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1 Innledning

1.1 Tema

Tema for denne avhandlingen er ansvar for lasteskader ved multimodale transporter gjennom
norsk havn, og Uncitral-konvensjonens potensielle betydning® for denne type transporter. For
a kunne vurdere betydningen av Uncitral-konvensjonen vil det farst vaere ngdvendig med en
grundig gjennomgang av reguleringen av multimodale transporter slik rettstilstanden er i dag.
Avhandlingen faller derfor naturlig i to hoveddeler. Den ene delen vil drefte dagens
regulering av multimodale transporter, den andre delen vil omhandle reglene i Uncitral-

konvensjonen og dens konsekvenser for norsk rett.

Hva er sd en multimodal transport? En multimodal transport kan defineres som en transport
av gods fra et sted til et annet, utfart ved hjelp av ulike transportmater og transportmidler, og
utfart etter én enkelt transportavtale og ett transportdokument.? Et eksempel p en multimodal
transport er laksepartiet som farst fraktes med lastebil fra Farde til Bergen, deretter med skip
til Frederikshavn, og derfra med lastebil til Mlnchen. Per i dag finnes det ingen tvingende
regulering av denne type transporter. Det som finnes er tvingende regler for en enkelt
transportmate med et enkelt transportmiddel, det vil si unimodale transporter.®> At vi kun har
regler for unimodale (og ikke multimodale transporter) er uheldig, og reiser flere ulike

problemstillinger. Det er disse problemstillingene som skal behandles i de falgende punkter.

Nar det gjelder Uncitral-konvensjonen er denne i utgangspunktet en ny konvensjon for
internasjonal sjgtransport. Det som skiller konvensjonen fra tidligere sjarettslige

konvensjoner er imidlertid at den ogs& skal omfatte for- og ettertransport av gods pé land.*

! Det foreligger kun et utkast til en ny konvensjon, jf. pkt 1.4, slik at det kun er i det tilfellet at konvensjonen blir
ratifisert at den vil fa betydning.

2 Dette virker til & veaere en vidt akseptert definisjon av begrepet, jf. for eksempel Aliki Kiantou-Pampouki,
Multimodal Transport, Carrier Liability and Issues related to the Bills of Lading: general and national reports,
S. 6.

® For eksempel inneholder veifraktloven tvingende regler for landtransport med lastebil. Landtransport er her
transportméten, mens lastebil er transportmiddelet.

* Dette er i hvert fall rettstilstanden pr. i dag, se A/CN.9/WG.III/WP.32. Utkastet har gjennomgatt flere endringer
i lgpet av mitt arbeid med avhandlingen, slik at man ikke kan se bort i fra at det kan bli ytterligere forandringer.
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Dette innebarer at konvensjonen skal regulere hele transportstrekningen fra A til B,
uavhengig av om det benyttes andre transportmidler i tillegg til skip for & oppfylle transport-
avtalen. Konvensjonen inneholder derfor en egen regulering av multimodale transporter. Man
ma likevel veere oppmerksom pa at Uncitral-konvensjonen ikke er en "ren” multimodal
konvensjon. Den forutsetter at en del av transporten foregar med skip, og den kan derfor

karakteriseres som en “unimodal plus” eller en ”maritime plus”-konvensjon.

Bakgrunnen for at multimodale transporter behandles i forhold til norske havner, er at det
nettopp er i havneomradet at skader ofte oppstar ved denne transporttypen. Her skjer det
omlastning mellom ulike transportmidler, og varene lagres ogsa i havnen i kortere eller lengre
tid. For eksempel kan et skip lastet med sykler komme inn til havnen, her losses syklene av,
og deretter blir de kanskje lagret en tid, mens de venter pa videre transport med lastebil eller
tog. Vi ser her hvordan de ulike transportmatene kan operere i havneomradet pa samme tid,
og de ulike unimodale ansvarsregimer®> fir p& denne méte en grenseflate mot hverandre.
Havnen vil veere start- og avslutningspunkt for et sjgrettslig regime, og dette regimet vil igjen
ha en grenseflate mot veifraktlovgivning, og eventuelt mot regler for togtransport.
Karakteristisk for varer som transporteres gjennom havn er saledes at havnen er et mgtepunkt
for flere transportrettslige regimer, for transportregler og regler for oppbevaring. At
utviklingen av multimodale transporter har betydning for havnens virksomhet og tjenester
vises ogsa gjennom fremveksten av sdkalte "feeder” og “hub”-havner. Dette er "mottaker-
havner” for hele Europa, hvor de store rederiene gar inn for hurtig a laste og losse sine
containerskip, og deretter seile videre. Her har de nordlige havnene — fra Le Havre til
Hamburg — en dominerende stilling i relasjon til containertrafikken, og de er gode eksempler

pa havnens viktige rolle ved multimodale transporter i dag.’

Uncitral-konvensjonen har stor potensiell betydning for Norge som kyststat. Det finnes mange
havner langs norskekysten, og vi er en viktig skipsfartsnasjon med en stor flate. 1 denne

sammenheng kan nevnes at 86 % av norsk utenrikstransport foregar med skip, og havnene har

At konvensjonen vil inneholde en spesialregulering” av multimodale transporter er imidlertid meget sannsynlig,
for ikke a si sikkert.

®> Med ansvarsregime menes det regelverk, b&de lovfestet og ulovfestet, som er anvendelig for en enkelt
transportmate.

® Det arbeides nd med en ny transportplan, NTP 2005-2016. En del av planen er at man gnsker et nettverk med
stgrre multimodale knutepunkthavner. @nsket er igjen at disse havnene skal ha en standard og et godsvolum som
gir grunnlag for reguleere anlgp av containerskip i narsjgfart. Se "Havner og sjgtransport”, elektronisk publisert
pa http://www.havn.no/transport.asp.



http://www.havn.no/transport.asp

derfor en betydelig rolle nar det gjelder import og eksport. Ved innenlands transport
dominerer veitransport, som star for hele 74 % av godsmengdene.” P& bakgrunn av var
infrastruktur, og med tanke pa at Uncitral-konvensjonen skal gjelde fra der til der, ser vi at
konvensjonen vil kunne fa stor betydning for Norge. En konsekvensanalyse av Uncitral-
reglene vil derfor veere nyttig som grunnlag for norske myndigheters beslutninger om det

videre arbeidet med konvensjonen.

1.2 Bakgrunn — den tekniske og kommersielle utvikling

Godstransporter og transportavtaler kan innrettes, og ta hensyn til, mange og varierende
forhold. Blant disse kan nevnes kundens gnsker og behov, godsets art og tilstand,
infrastrukturen, samt trafikkmessige og skonomiske forhold.® Tendensen i dag er at vi ser en
stadig utvikling mot at transportgrer patar seg dgr til der-transporter ved bruk av ulike
transportmidler.” En der til der-transport innebarer i korthet at en vare blir fraktet fra
avsenderens tilholdssted til mottakerens tilholdssted under en enkelt kontrakt, og det er denne
type transporter som har gjort transportretten godsorientert i motsetning til transport-
middelorientert. Med dette menes at transportkjgperne er mer opptatt av at godset blir fraktet
fra A til B ved riktig oppfyllelse og til en rimelig pris, enn av hvordan godset faktisk kommer
seg til bestemmelsesstedet. Transportgrene tilbyr derfor i trad med kundens gnsker transport
fra A til B under ett transportdokument og etter én pris, uavhengig av hvilke og hvor mange
transportmidler som benyttes. Oppdraget kan for sa vidt pa mange mater sammenlignes med
en "totalentreprise”. Transportgren tilbyr en ”full transportpakke”, og vareeier kan falle til ro
med tanke pa at kontraherende transportar, eller MTO,° som han gjerne kalles der avtalen gér
ut pa bruk av ulike transportmidler, planlegger alle forhold i tilknytning til transporten. Der til
der-avtaler har i tillegg den fordel at transportkunden kun behgver & forholde seg til en
avtalepart, i stedet for en rekke av ulike unimodale transportgrer. | forhold til der til dar-

transporters utbredelse i dag kan det nevnes at i de fleste tilfeller hvor det inngds en

" Tallene er tatt fra NOU 1987:19 om norsk havneplan, og det er mulig at de er noe forandret i dag. De gir
likevel en god pekepinn pa sjgtransporters betydning i norsk rett.

8 Se Pedersen, Per Vestergaard: Direkte krav ved kontraktkaeder — med serlig henblik p& transportkunders
direkte krav mod transportarers underentreprengrer (2001). Upublisert doktoravhandling.

% Se Pedersen, Per Vestergaard: Modern regulation of international unimodal and multimodal transport of
goods, Simply 1999 (nr. 247), pa s. 66.

°En definisjon av begrepet MTO finnes i Unctad-konvensjonen for multimodale transporter art. 1 nr. 2:
”Multimodal transport operator” means any person who concludes a multimodal transport contract and who acts
as a principal, not as an agent or on behalf of the consignor or of the carriers participating in the multimodal
transport operations, and who assumes responsibility for the performance of the contract”.



sjgtransportavtale vil den nettopp veere knyttet til en der til der-transport,** og vi far da en

liten pekepinn pa omfanget av denne transporttypen.

Bakgrunnen for utviklingen og utbredelsen av der til der-transporter er den sakalte container-
revolusjonen. Containere er standardiserte “oppbevaringsenheter” som gjgr det enklere a
flytte gods fra et transportmiddel til et annet, for eksempel ved at det brukes kraner som lgfter
containerne direkte av et skip og deretter pad en lastebil. Dette er mye enklere enn dersom
ikke-standardiserte pakker skulle flyttes manuelt mellom to ulike transportmidler. Bade selve
flyttingen og stuingen av godset ville ved en slik operasjon ta vesentlig lengre tid enn ved
bruk av containere. Enhetslasting medferer derfor gkt effektivitet, hurtighet og lavere
kostnader, noe som begge avtaleparter er tjent med. At gods pa denne mate kan flyttes enklere
mellom ulike transportmidler er altsa bakgrunnen for at gods ofte blir mottatt for transport, og
senere levert til mottaker, pa steder som ligger fysisk atskilt fra der skipet legger til. Stedet for
mottakelse og levering kan for eksempel vere avlasters fabrikk, eller mottakers varehus.
Alternativt kan godset leveres pa et innenlands lager/depot eller pa en terminal innen havne-
omradet. Det er imidlertid grunn til & veere oppmerksom pa at depot til depot”-transport ikke
er det samme som dar til der-transport. Forskjellen er at det som oftest er transportgrene selv
som driver innenlandslagrene/depotene, mens “dgrene” i der til der-transportene tilhgrer
vareeierne. Skillet er av betydning fordi et regime som eventuelt kun kom til anvendelse pa en
”depot til depot”-kontrakt ikke ville gi vareeierne et helhetlig regelverk dersom kontrakten
gjaldt der til dar. Strekningen fra depotet til varehuset ville jo her falle inn under et annet

regelverk enn det som gjaldt for strekningen depot til depot”.

At bruken av containere har gjort transportnaringen vesentlig mer kostnadseffektiv er
bekreftet gjennom statistikk. | ”U.S Foreign Waterborne Transportation Statistics™*? fremgar
det at 68 % av verdien av all amerikansk utenlandsk sjgtransport i 2001 ble utfgrt med
containere i linjefart. Dette innebar en verdi pa 490 billioner dollar av totalt 720 billioner
dollar. Videre er det antatt at ca. 75-80 % av gods fraktet i containere ble utfert pa der til der-
basis. Hvis vi ser containertransporter i et globalt perspektiv er det beregnet at 225,3 millioner
containertransporter gikk gjennom havn i ar 2000. | hovedsak gikk disse transportene mellom

Asia, Europa og Nord-Amerika, men det var ogsa betydelig gjennomstrgmning i andre deler

' Se document A/CN.9/WG.I11/WP.33 s. 3.
12 publisert elektronisk p& http://www.marad.dot.gov/marad_statistics, og referert i A/ICN.9/WG.II/WP.29s. 7.
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av verden. Det er imidlertid store variasjoner innenfor de enkelte land og verdensdeler, og i
Asia, Australia, Afrika og Latin-Amerika er port to port-transport fortsatt den dominerende
transportform. | Europa er bildet mer sammensatt. | Storbritannia var for eksempel 50 % av
transporten dar til dgr, mens andelen 1a pa rundt 25 % i Tyskland. For Norges vedkommende
har jeg ikke funnet noe statistikk, men pa bakgrunn av var infrastruktur er det vel grunn til a

tro at vi i hvert fall ikke ligger s& mye lavere enn Storbritannia.

Som vi kan se av statistikken gar utviklingen fort, og en stadig stgrre mengde gods fraktes pa
basis av der til dar-transporter. Dette gjelder som vi har sett internasjonalt, men ogsa pa
nasjonal basis ser vi en stigende kurve nar det gjelder denne type transporter. Problemet i dag
er at lovgivningen ikke har utviklet seg i takt med den tekniske utvikling. Den er fortsatt
preget av gammeldags oppfatninger om at transporter foregar ved bruk av en type transport-
mate og en type transportmiddel. Dette har skapt et rettslig rammeverk preget av skarpe
skiller mellom de ulike transportmater. Hver gang man skifter transportmiddel vil man ogsa
skifte ansvarssystem. Dette farer til “friksjonskostnader”, som gjgr multimodal transport
mindre konkurransedyktig enn unimodal transport. | tillegg til dette blir et gkende antall
transporter utfert uten at man utsteder et tradisjonelt transportdokument. Mange transport-
brukere gnsker en “papirlgs” transport, hvor all ngdvendig informasjon blir lagret og utvekslet
elektronisk. Dagens regelverk er pa denne bakgrunn en hemsko for den kommersielle
utvikling.™ Den foreliggende lovgivning er ogs hovedproblemet med tanke pa & A til enighet
rundt en ny konvensjon. De enkelte land vil ngdig gi slipp pa de kjente unimodale regelverk,
og sa lenge disse gjelder preseptorisk, far vi en mulig konfliktsituasjon mellom dagens regler

og en potensiell multimodal konvensjon.

1.3 Rettskildebildet

Transportrettens rettskilder spenner fra internasjonale konvensjoner, som er ratifisert av

Norge og transformert til norsk rett gjennom lovgivning, til transportvilkar i individuelle

¥ At manglende uniformitet skaper kommersielle problemer fremgar blant annet av UNCTAD-dokumentet: The
Feasibility of an International Legal Instrument, United Nations Conference, tilgjengelig pa
http://www.uncitral.org/english/workinggroups/wg_3/unctadreport-e.pdf. Her fremgar det blant annet at 83 % av
de spurte etter en undersgkelse svarte at de "do not consider the legal framework to be cost-effective”, se s. 11,
paragraf 21. Det samme fremgar av: Preparation of a Draft Instrument on the Carriage of Goods by sea:
Compilation of Replies to a Questionnaire on Door-to-Door-transport and Additional Comments by States and
International Organizations on the Scope of the Draft Instrument (A/CN.9/WGIII/WP.28). Her sies det at “none



http://www.uncitral.org/english/workinggroups/wg_3/unctadreport-e.pdf

standardkontrakter og transportdokumenter. | tillegg til de tradisjonelle regler som gjelder for

unimodale transporter, kommer reglene som gjelder for multimodale transporter.

Pa transportrettens omrade finnes det, foruten flere ulike maritime konvensjoner,
konvensjoner for vei, - tog, og flytransport. Nar det gjelder maritime konvensjoner er det
seerlig Haag-reglene (1924), Haag-Visby-reglene (1968) og Hamburg-reglene (1978) som er
av interesse.’ De to farste konvensjonene kom til etter arbeid i CMI (Comité Maritime
International), og kan sies a veere suksessfulle pa bakgrunn av antall ratifiserte stater — ikke
ngdvendigvis pa grunn av innholdet. CMI er en frivillig internasjonal organisasjon (’non-
governmental international organisation”) som arbeider for felles/uniforme regler pa
sjgrettens omrade, og de har tradisjonelt spilt en betydelig rolle nar sjgrettslige regler skal
utarbeides. Hamburg-konvensjonen er ikke en CMI-konvensjon, men er utarbeidet etter
arbeid i FN-organet Uncitral. Konvensjonen kan ikke karakteriseres som suksessfull da kun
28 stater har ratifisert konvensjonen, og blant disse er det stort sett utviklingsland. Det ma
imidlertid bemerkes at vi i Norge har lagt oss sa tett inntil Hamburg-reglene som mulig uten &
komme i konflikt med Haag-Visby-reglene, som vi er bundet av. Nar det gjelder veitransport
er CMR-konvensjonen™ det dominerende regelverk i europeisk sammenheng, og for
togtransport er det den sékalte COTIF-CIM-konvensjonen som gjelder.*®

Jeg avgrenser mot flytransport i denne avhandlingen, men jeg vil likevel kort bemerke at ogsa regler for
flytransport er omfattende harmonisert gjennom konvensjonsarbeid. For internasjonal flytransport foreligger det

per dags dato to konvensjoner — Warsawa-konvensjonen av 1929 og Montreal-konvensjonen fra 1999.

Pa naveerende tidspunkt foreligger det, som nevnt, ingen internasjonalt tvingende konvensjon
for multimodale transporter. Dette er beklagelig ettersom utviklingen nettopp gar i retning av
mer bruk av denne transportformen, jf. pkt. 1.2. Det har blitt gjort forsgk pa a fa til en

internasjonal multimodal regulering, og i denne sammenheng kan nevnes UNIDROIT-

of [the existing] regimes takes full account of modern developments in international trade such as
containerization, multimodal transport, just-in-time delivery and e-commerce”.

¥ International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading (Haag-
reglene), Protocol to Amend the International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating
to Bills of Lading (Haag-Visby-reglene) og United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea
(Hamburgreglene).

1> Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road, 1956 as amended by the 1978
Protocol (CMR).

16 Uniform Rules Concerning the International Carriage of Goods by Rail (CIM). Appendix B to the Convention
concerning International Carriage by Rail (COTIF) of 9 May 1980.



utkastet fra 1961, Tokyo-konvensjonen,*® og Multimodal-konvensjonen.*® Det har dog ikke
lykkes & fa til internasjonal enighet rundt innholdet i disse konvensjonene, og ingen av dem er
derfor i kraft.

Det finnes imidlertid to regionale multimodale regimer i Sgr-Amerika, og antakeligvis vil det snart komme en
ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport for de ti medlemmer som finnes i Asia. | tillegg finnes
det noen fa nasjonale lover som innbefatter bruk av ulike transportmidler, for eksempel den nye tyske

transportloven (Gesetz zur Neuregelung des Fracht-, Speditions-, und Lagerrechts — TRG 1. juli 1998).

Da det per dags dato ikke foreligger noe enhetlig regelverk for multimodale transporter,
benyttes det i praksis ulike standarddokumenter for & lgse problemet med usikker ansvars-
regulering. Dokumenter som benyttes er for eksempel BIMCO’s “Combiconbill” og
”Multidoc 95”. 1 tillegg til disse finnes UNCTAD/FCC Rules for Multimodal Transport
Documents (ICC Publication No. 418-1992).2° Andre dokumenter er FIATA FBL, Combidoc,

og for eksempel Combiconbill, som er meget vanlig blant linjeoperatarer.?

Det er pa grunnlag av denne fragmentariske transportregulering at det na foreligger et utkast
til en ny konvensjon om ansvar for lasteskader til sjgs. Konvensjonen vil bli benevnt Uncitral-
konvensjonen, ettersom det er dette FN-organet som star for utarbeidelsen av konvensjons-
utkastet. UNCITRAL star for «United Nations Commission on International Trade Law» og
organet befatter seg med internasjonal handelsrett. Uncitrals mal var i utgangspunktet [to]
”identify practices and laws in area of international carriage of goods by sea — and to identify
weaknesses”, og det ble i denne sammenheng bestemt at Uncitral og CMI (i tillegg til flere
andre internasjonale organisasjoner) skulle samarbeide om prosjektet. | ettertid er det

imidlertid bestemt at Uncitral-konvensjonen skal utvides til ogsa & omfatte der til dar-

7 International Institute for the Unification of Private Law (UNIDROIT), Draft Convention 1961.

18 The Tokyo Convention on Combined Transports, 28" CMI Conference, 1969.

19 United Nations Convention on the International Multimodal Transport of Goods, 1980. Denne konvensjonen
er i stor grad basert pa reglene i Hamburg-konvensjonen, og vi finner derfor ofte motstykke til reglene i
Multimodal-konvensjonen i Hamburg-konvensjonen. Dette reflekterer igjen den dominerende stilling sjg-
transport har ved utfarelsen av multimodale transporter. Bakgrunnen for at Multimodal-konvensjonen i sa stor
grad kunne bygge pa en sjarettslig konvensjon er likevel at Hamburg-reglene ligger mye nermere moderne
transportlovgivning (som for eksempel Warsawa-konvensjonen for flytransport), enn tidligere sjoretts-
lovgivning.

20 Disse er i stor grad basert p& Multimodal-konvensjonen.

2! Dersom et skip gar i linjefart, betyr det at det gér fast og rutinemessig mellom to bestemte steder for lasting og
lossing.



transporter, og det er nettopp denne “spesialreguleringen” av visse multimodale transporter

som vurderes i denne avhandlingen.

1.4 Metodespgrsmal i tilknytning til Uncitral-konvensjonen

Uncitral-konvensjonen er pa ndverende tidspunkt ikke ferdig utarbeidet. Per i dag foreligger
kun et utkast til en konvensjon, og den er fglgelig verken vedtatt eller ratifisert av noen land.
Pa naveerende tidspunkt har likevel konvensjonsarbeidet kommet sapass langt at man kan se
hovedkonturene i hvordan det endelige utkastet vil bli, og det er derfor mulig & trekke en del

konklusjoner fra arbeidet.

I Norge gjennomfares folkerettslige forpliktelser gjennom séakalt transformasjon. Var retts-
ordning er alts3 slik at skal en konvensjon veere internt bindende® (bli lagt til grunn av
domstolene) og fa sin preseptoriske effekt, ma den farst gjennomfgres som norsk rett. Dette
kalles det dualistiske prinsipp, og som et eksempel pa at en internasjonal konvensjon har fatt
intern virkning i Norge kan nevnes sjgloven. Naverende sjglov bygger i vesentlig grad pa den
internasjonale Haag-Visby-konvensjonen som vi har tiltradt (men ogsa til dels pa Hamburg-
konvensjonen selv om vi ikke har ratifisert denne). En konsekvens av det folkerettslige
system er at vi plikter & beholde reglene som konvensjonen fastsetter sa lenge vi er part. Det
er saledes et traktatorudd hvis vi endrer lovverket uten grunnlag i konvensjonen. Det
folkerettslige system kan pa denne bakgrunn karakteriseres som et stabilt, men ogsa tregt,

lovgivningssystem.

Dersom vi ratifiserer Uncitral-konvensjonen ma vi for internasjonale sjgtransporter ha et
regelverk tilsvarende konvensjonens regler. For rent nasjonale transporter patar vi oss ingen
folkerettslige forpliktelser, og vi star derfor fritt i forhold til hvordan vi vil regulere disse.
Uncitral-konvensjonens regler medfegrer imidlertid, som vi skal se litt senere, at nasjonale
landtransportstrekninger i visse tilfelle kan falle inn under konvensjonens omrade. Dette
medfarer altsa at ogsa nasjonal transport pa vei, eller med tog, kan bli berart av konvensjonen.
En ratifikasjon kan derfor muligens fa starre konsekvenser enn man tror ved farste gyekast.

Dette behandles nermere under pkt. 6.3. og 7.

?2 Og ikke bare folkerettslig bindende.



Hvordan man vil velge a gjennomfagre konvensjonens bestemmelser i norsk rett er pa
naveerende tidspunkt vanskelig & si. En mulighet er at man inntar reglene for internasjonal
sjgtransport i den norske sjgloven. | lovene for vei- og togtransport kan man for eksempel
innta en bestemmelse som sier at lovens regler ikke kommer til anvendelse i den grad
transporten er underlagt reglene i Uncitral-konvensjonen. | sa tilfelle ma loven inneholde en
henvisning til det regelverk hvor konvensjonen er inkorporert. En vurdering av dette faller
imidlertid utenfor denne oppgavens rammer, og jeg gar derfor ikke narmere inn pa

spgrsmalet.

Ettersom det pa naveerende tidspunkt kun foreligger et utkast til en konvensjon fremstar
rettskildesituasjonen som noe vanskelig. Den endelige ordlyd er ikke bestemt, og det
foreligger ingen rettskilder som sier noe om hvordan en eventuell gjennomfaring bar eller
skal skje. Ordlyden er dog langt pa vei fastlagt, og den vil vere det sentrale utgangspunkt for
draftelsene. Dette er i og for seg selvsagt da ordlyden generelt er det sentrale og viktigste
utgangspunkt ved tolkning av traktattekster.® Traktater er avtaler, og statene skal ikke anses
bundet av mer enn de har samtykket i. Nar det gjelder Uncitral-konvensjonen foreligger det
per i dag to konvensjonsutkast — working paper 21 og working paper 32. Det er ikke stor
forskijell pa de to utkastene, men nar det gjelder ordlyd bygger hele min avhandling pa utkast
32'24

I denne avhandlingen vil jeg, foruten konvensjonens ordlyd, til en viss grad legge vekt pa
konvensjonens forarbeider. Konvensjoners forarbeider har tradisjonelt liten vekt i folkeretten,
men ettersom det pa naveerende tidspunkt ikke finnes andre kilder vil de matte anvendes ved
fremstillingen av reglene i Uncitral-konvensjonen. Forarbeidene er elektronisk publisert i stort
omfang, og gir god informasjon bade nar det gjelder de rettslige og politiske synspunkter som
ligger bak de enkelte artikler. Foruten forarbeidene, vil ogsa konvensjonens formal vere
vesentlig ved tolkningen. At formalet er et relevant argument for tolkningsresultater i trad

med ordlyden fremgar for sa vidt allerede av Wienkonvensjonens art. 32.

I tillegg til konvensjonens ordlyd og forarbeider, vil jeg forsgke a se konvensjonen i et starre

perspektiv ved a holde den opp mot tidligere lovgiving og standarddokumenter for

2 Se Wienkonvensjonen av 23. mai 1969 om traktatretten, art. 31.
?* Dokument A/CN.9/WG.I11/WP.32.



multimodale transporter. Dette fordi konvensjonen til en viss grad bygger pa tidligere
internasjonale konvensjoner, og ogsa angir en del lgsninger som er i trad med hva som finnes
i visse standarddokumenter. Til slutt vil alminnelige transportsrettslig bakgrunnsrett — slik den
har kommet til uttrykk i tidligere konvensjoner, lover, rettspraksis og juridisk teori — komme

til anvendelse.

1.5 Ulike former for transportavtaler

Transportrett er et spesialomrade innenfor kontraktsretten, og som for ethvert kontrakts-
forhold ma ansvarsspgrsmalene lgses med utgangspunkt i det partene har avtalt. For
godstransporter benyttes som kjent standardiserte dokumenter — for sjgtransporter det sakalte
konnossementet” eller alternativt sjofraktbrevet, og veifraktbrevet for veitransport. P&
transportrettens omrade krysses imidlertid partenes avtaler av tvingende lovgivning, og det
finnes bade tvingende konvensjoner og nasjonal lovgivning for den enkelte transportmate.
Den tvingende lovgivning kommer etter sin ordlyd til anvendelse pa den enkelte kontrakt i
den grad det er avtalt en spesifikk form for transport, for eksempel kommer sjgloven til
anvendelse dersom det er avtalt en sjgtransport. Ettersom avtaleforholdene pa denne mate i
utgangspunktet vil vere avgjerende for konvensjonenes anvendelsesomrader, vil de ulike

typer av avtaler bli gjennomgatt i det falgende.

1.5.1 Unimodal transportavtale

Der det inngas avtale om én form for transport, med én type transportmiddel, for eksempel
landeveistransport med lastebil, vil det kalles en unimodal transportavtale. Det kan veere
avtale om en enkelt transport, hvor en enkelt transportar skal utfgre transporten med et eller
flere transportmidler, eller en avtale om gjennomgangstransport, hvor flere transporterer skal
utfgre transporten med flere transportmidler pa forskjellige deler av transporten. Det spiller
altsd ingen rolle om det benyttes én eller flere utfgrende transporterer, eller ett eller flere
transportmidler. Forutsetningen er imidlertid at det kun er snakk om én type transportmate og

én type transportmiddel, det vil si kun veitransport med lastebil eller kun sjgtransport med

% Konnossementet anses som et bevis pa avtalen om sjgtransport, jf. sjgl. § 292 (1) nr. 1. Konnossementet har
ogsa to andre funksjoner: (1) Kvitteringsfunksjon, dvs. bevis pé at lasten er mottatt, dens mengde og tilstand; og
det er et (2) varerepresentativ, dvs. at det er den som er i besittelse av konnossementet som kan kreve & fa godset
utlevert. Se for gvrig Falkanger/Bull, Innfgring i sjerett, 1999, s. 236.
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skip. Transporter som utfgres i henhold til disse typer avtaler kalles for henholdsvis

unimodale transporter, enkle transporter og gjennomgangstransporter.?

1.5.2 Multimodal transportavtale

For det andre kan det inngds transportavtale om flere forskjellige former for transport med
flere forskjellige slags transportmidler, f.eks. landeveistransport med lastebil og sjetransport
med skip. Dette kalles en multimodal eller kombinert transportavtale.

En definisjon av begrepet internasjonal multimodal transport finnes i Unctad-konvensjonen om multimodale

transporter (Genéve 1980) art. 1 og lyder som falger:

”?International multimodal transport’ means the carriage of goods by at least two different modes of transport on
the basis of a multimodal transport contract from a place in one country at which the goods are taken in charge

by the multimodal transport operator to a place designated for delivery situated in another country.”

Bestemmelsen tar utgangspunkt i internasjonal multimodal transport, men ogséa nasjonale transporter kan veere
multimodale. Definisjonen i konvensjonens art. 1 ma for gvrig sies & vaere den mest autoritative definisjon som

finnes av begrepet multimodal transport i dag.

Eksemplet her vil veere at godset fraktes som sjgtransport pa én del av transportstrekningen,
og som landeveistransport eller jernbanetransport pa en annen del. Avtalen kan imidlertid
0gsa ga ut pa at godset pa samme del av transporten skal transporteres med flere forskjellige
transportmidler, f.eks. hvor godset fraktes med lastebil eller tog pa ferge til sjgs (sakalt ro-
ro”-transport eller piggy-back-transport), eller med lastebil pa jernbanevogn (sakalt hucke-
pack-transport). | sa fall foreligger én form for transport, men flere transportmidler. Dette kan

karakteriseres som multimodal eller overlappende multimodal transport.

Man ma hele tiden veere oppmerksom pa at det rettslig sett kun er snakk om en multimodal
transportavtale, dersom det er avtalt i en enkelt kontrakt at transporten skal utfares med flere
transportmidler og transportmater. Hvis denne forutsetningen ikke ble stilt ville det ikke vaere
mulig a skille multimodale transporter fra de situasjoner hvor en transport faktisk blir utfert

ved hjelp av ulike transportmater, men med en egen kontrakt for hver transportmate. Slike

% Se for s4 vidt sjel. § 293 hvor gjennomgangskonnossement er definert. For transport som utfgres av flere
veifraktfarere i rekkefolge, se veifraktloven. kap. VII, §8 45 flg.
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kontrakter er fra et juridisk synspunkt en kjede av unimodale transporter, underlagt ulike

rettslige regimer, og hvor levering skjer ved avslutningen av hver transport.

1.5.3 Generell multimodal transportavtale

En tredje variant er at transportavtalen ikke inneholder bestemmelser om hvordan transporten
skal forega, eller gir transportaren rett til & velge hvordan transporten skal gjennomfares. En
slik avtale kan kalles en generell multimodal transportavtale eller en apen transportavtale”.
Ved moderne godstransporter er denne type avtale meget vanlig, og som eksempel kan vises
til avtalene og den overensstemmende klausul 6 i standarddokumentene Combiconbill (1995),

Combiconwayhbill, Multidoc 95 og Multiwaybill 95.

Combiconbill del Il art. 6 lyder for eksempel som falger:

“6. Methods and Routes of Transportation.
The Carrier is entitled to perform the transport and all services related thereto in any reasonable manner and by

any reasonable means, methods and routes.

Etter denne bestemmelsen kan transporteren utfare transporten pa enhver forsvarlig mate og
med alle forsvarlige metoder, ruter og midler, herunder transportmidler. En tilsvarende
regulering finnes i FIATA FBL klausul 12. Denne type klausuler gir transportgren mulighet

til & oppfylle transportavtalen pa den beste, raskeste og rimeligste maten.

En generell multimodal transportavtale kan faktisk utferes av en enkelt eller flere
transportarer, ved en eller flere transportformer, og med et eller flere transportmidler av
samme eller forskjellig slag. En generell multimodal transportavtale kan derfor i prinsippet
utfgres som unimodal transport, multimodal transport eller overlappende multimodal

transport.
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1.6 Avgrensninger og begrepsfastsettelse

Fremstillingen tar for det farste utgangspunkt i stykkgodstransport. Stykkgods bestar for det
meste av industriprodukter og ferdigpakkede handelsvarer, og med noen fa unntak?’ fraktes
denne type varer i forseglede containere. Motsetningen til stykkgods er sakalt bulklast.
Bulklast bestar av vanlige handelsvarer eller ravarer, som korn, oljeprodukter, metall, kull,
gassprodukter og andre produkter som vanligvis blir transportert i store kvanta. Bulklast blir
vanligvis fraktet under et reise — eller tidscerteparti’®, og er derfor ikke interessant i forhold til
denne avhandlingen. Det er nettopp bruken av containere som har effektivisert dagens
transportmarked, og gjort en ny konvensjon gnskelig. Pa denne bakgrunn er det container-

transport som vil bli behandlet i fremstillingen.

Nar det gjelder type kontraktsbrudd er det kun ansvar for skade pa gods som behandles. Skade
kan skyldes uhell, uforsiktighet eller andre forhold, og en skade vil typisk veere oppstatt nar
godset har endret sin tilstand slik at det har sunket i verdi. Dersom regnvann trekker inn i en
container, og gdelegger et vareparti med tarrfisk, vil naturligvis en skade ha oppstatt.
Tilsvarende vil skade ha oppstatt hvis darlig lukt smitter over pa en last med matvarer, og de
derfor ikke kan selges til normal markedsverdi. Nar det gjelder lagringssituasjonen pa havnen
vil skade for eksempel kunne skyldes brann eller eksplosjon, tyveri, veer, eller stramforhold
pa terminalen. Det er grunn til & bemerke at spgrsmal knyttet til skader er serlig relevant i
forhold til en varestram gjennom havn. Grunnen til det er at omlasting kan veere serlig
risikofylt. 1 forhold til de andre transportfaser er det kun ved lasting/lossing og flytting at
godset er i direkte bevegelse, og dette medfarer en starre risiko for skade enn ved andre faser
av transporten. Ettersom skadespegrsmal pa denne mate er sarlig aktuelt avgrenses det mot

erstatningssparsmal pa grunn av forsinkelse.”

7 Unntak er for eksempel treprodukter, stél, kjoretay pa spesialiserte skip, og gods som fraktes i ikke-
standardiserte pakker med ikke-standardiserte metoder.

%8 Et reisecerteparti er en avtale som inneberer at skipets reder/bortfrakter pétar seg & frakte en mengde gods fra
A til B mot et vederlag som svarer til godsmengden og transportstrekningen. Ved et tidscerteparti patar han seg,
i en nzrmere angitt periode, a utfere de reiser befrakteren gnsker. Til forskjell fra linjefarten vil skipet ved et
certeparti ikke veere bundet til et bestemt ruteopplegg. | tillegg er det den forskjell at man ved linjefart til enhver
tid vil ha en rekke vareeiere som har avtale med transportaren. | certepartiforhold er det kun én befrakter. For en
nermere redegjgrelse, se Falkanger/Bull, Innfgring i sjerett, 1999, s. 214 flg.

2 Det avgrenses ogséd mot erstatningskrav som falge av uriktig utlevering av lasten, og uriktig beskrivelse av
lasten. Utleveringsansvaret innebeerer at man ikke kan paberope seg de gjeldende ansvarshegrensningsreglene
dersom man feilutleverer godset. Se neermere om utleveringsansvaret i Falkanger/Bull, 1999 s. 296 og 300.
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Nar det gjelder type transportmiddel forutsettes det at vi har en transport bestdende av en
sjetransportstrekning, og en vei- og/eller togstrekning. Avhandlingen tar videre utgangspunkt
i internasjonale transporter, men det forutsettes at en del av den internasjonale transporten er
nasjonal (norsk). Skillet internasjonal/nasjonal transport fordrer en naermere forklaring, men
jeg har funnet det hensiktsmessig & utsette forklaringen til pkt. 6.3, hvor skillet far direkte
betydning. Bakgrunnen for at flytransport ikke behandles i fremstillingen er at det er ytterst
sjelden at fly opptrer i havneomradet. Kombinasjonen av sjg — og flytransport er generelt

uvanlig, og forekommer sa a si aldri ved der til dgr-transporter.

Foruten en multimodal transport bestdende av en nasjonal strekning, forutsettes det at
transporten er kombinert med en lagring i havnen. Grunnen til at godset lagres for en kortere
eller lengre periode kan vaere mangeartet, og kan for eksempel skyldes at man venter pa at en
ny transportmate skal begynne. Godset kan derfor bade bli liggende en periode pa havnen for
en transport med skip starter, og etter at en sjgtransport er over. Rent bortsett fra at godset pa
denne mate kan bli liggende mer eller mindre tilfeldig til oppbevaring pa havnen, har vi ogsa
tilfeller av reguler lagring, altsa tilfeller hvor lagring er "hovedytelsen". Dette kan for
eksempel forekomme i pavente av at importgrer som ikke har plass pa eget lager, skal fa
avsatt godset. | den grad det i en slik situasjon foreligger en egen forvaringsavtale, faller
ansvarsreguleringen utenfor denne avhandlingens grenser. Det er kun lagring som er en del av

et transportoppdrag som behandles her.

Det er til slutt en forutsetning i avhandlingen at den internasjonale delen av transporten

reguleres av norske lovregler.

1.7 Aktgrer og avtaleforhold

En transport utferes ofte for & gjennomfgre en avtale mellom en selger og en kjgper om salg
av gods. Det er ikke sjelden at det er stor avstand mellom partene i en salgsavtale og en
transport, ofte med bruk av flere transportmater og transportmidler, er da ngdvendig.
Transportavtalen kan pa denne mate betraktes som en slags ”stgtteavtale” for den
opprinnelige kjopsavtalen. Hvordan kontraktspartene velger at dar til der-transporten skal
utfares og arrangeres kan variere, og dette gjelder sarlig med tanke pa hva slags ansvar
kontraherende transporter patar seg. Et "hovedskille” gar mellom de tilfeller hvor han patar

seg ansvar for hele transporten, og de tilfeller hvor han kun opptrer som formidler. Det er de

14



ulike “avtaleteknikker” som kort skal gjennomgas straks nedenfor. Farst skal imidlertid

begrepet "vareeier” defineres.

Med vareeier menes den som eier varen under transporten. | fremstillingen forutsettes det at
det ikke skjer noe eierskifte underveis, slik at det kun vil vaere snakk om én vareeier. Dette
innebarer at eiendomsretten til varen enten har gatt over far transporten begynner, eller at den

gar over etter at transporten er avsluttet.*

Nar det gjelder hvordan en der til der-avtale inngas kan man for det farste tenke seg en
spediter som pa vegne av vareeieren inngar en serie av individuelle transportavtaler — det vil
si at speditaren opptrer som formidler.* Han inngér for eksempel farst en avtale om lande-
veistransport med en veitransporter, deretter inngar han avtale om sjgtransport med en
sjgtransportgr. Der det pa denne mate inngas en serie av unimodale transportavtaler vil hver
enkelt transportavtale vare underlagt et spesifikt unimodalt ansvarsregime. Veitransporten vil
for eksempel vere underlagt veifraktloven, sjgtransporten vil vere underlagt sjgloven osv.
Speditgren vil i slike tilfelle veere ansvarlig for forsvarlig valg av transportgr (culpa in
eligendo), men han vil ikke identifiseres med utfgrende transporter i hans oppfyllelse av
transportavtalen — det vil si at han ikke har et transporteransvar.*

For det andre kan en der til dgr-avtale inngas ved at en kontraherende transporter patar seg a
utfgre en del av den multimodale der til der-transporten, og deretter inngar separate avtaler
for resten av transporten, dvs. at han opptrer som agent eller formidler for de andre
strekningene. For eksempel kan en sjgtransporter innga avtale om transport fra A til B hvor

han selv skal utfgre sjgtransporten, mens han kun opptrer som agent for for- og ettertransport

%0 Normalt er det slik at, avhengig av vilkérene i kjgpsavtalen, eiendomsretten til varen gér over p& kjgperen
enten far transporten begynner, i lgpet av transporten, eller pd bestemmelsesstedet. | vart tilfelle er det imidlertid
en forutsetning at det ikke skjer noe eierskifte underveis i transporten. Dette inneberer at transporten enten ikke
er knyttet til en underliggende kjgpsavtale, eller at risikoen knyttet til en underliggende kjgpsavtale gar over for
transporten begynner, jf. kjgpslovens §§ 13 og 21, eller pa bestemmelsesstedet i henhold til kjgpslovens § 7 om
plasskjep og sendekjap.

3! Denne type avtaler bekreftes ofte ved bruk av sékalte speditarkonnossementer eller speditarfraktbrev.
Dokumentet vil i slike tilfelle regulere forholdet mellom vareeier og speditar, mens selve utfgrelsen av
transporten vil vaere omfattet av de underliggende transportdokumenter, det vil si de dokumenter som utstedes
mellom speditgren og den utfgrende transporter. | forhold til disse dokumentene vil som hovedregel speditaren
std som avsender. For en narmere gjennomgang av avtaleinngdelse og dokumentasjon ved der til der-
transporter, se Jes Anker Mikkelsen og Erik Rgsaeg, ’Avtaleslutningen og dokumentasjonen™, s. 4-8. Dgr til dar
transporter ved tusenarsskiftet, Marius nr. 248.

%2 Se Grenfors, Kurt, Innledning till transportrétten, s. 27.
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pa land.* | dette tilfellet vil kontraherende transportar kun vaere ansvarlig som transportar for
den etappen han selv utfgrer, mens han for de andre etappene kun vil vere ansvarlig for

forsvarlig valg av transporter (culpa in eligendo).

Den tredje muligheten, og det er den vi tar utgangspunkt i her,®* er at kontraherende
transportgr patar seg ansvar som transporter for hele strekningen fra A til B.** Dersom
kontraherende transporter (MTO) i eget navn har patatt seg et slikt transportgransvar, vil han
veere direkte ansvarlig for oppfyllelsen av transportavtalen. Det innebzrer at vareeier, etter
lovfestede eller ulovfestede regler om transportansvaret, kan holde MTO ansvarlig for skade

eller tap som oppstar i lgpet av transporten.

Hvem som faktisk utfarer de plikter som falger av en multimodal transportavtale kan variere.
Den enkleste form for multimodal transport er hvor kontraherende transportgr inngar avtale
med vareeieren, og deretter utfgrer hele transporten selv. Dette krever imidlertid store
ressurser, blant annet at transportoperataren kontrollerer bade transportmidler for sjg- og
landtransport. At kontraherende transporter selv utferer transporten er saledes ikke det
vanlige. Som oftest avtaler kontraherende transportgr med ulike undertransportgrer at de skal
utfere deler av transporten. Ved dar til der-transporter er det ogsa vanlig at kontraherende
transporter gjer avtaler med stevedorefirmaer om lasting og lossing, og eventuelt ogsa med
lagerholdere i havnen. Vi ser her at vi kan fa et nettverk av kontrakter mellom pa den ene side
vareeier og kontraherende transportgr, og pa den annen side mellom kontraherende
transporter og andre utfgrende aktarer. De ulike avtaler kan vare gjenstand for ulike regler og
rettslige regimer, og dette kan fare til at det vil gjelde forskjellige regler for forholdet mellom
vareeier og kontraherende transporter, og for forholdet mellom kontraherende transporter og

utfgrende akter. Dette kan igjen pavirke kontraherende transporters eventuelle rett til

%% Huvis transportdokumentet som utstedes er et “Through” B/L (bill of lading), oppfattes dette visstnok i engelsk
rett som en avtale hvor transportgren nettopp patar seg ansvar som transportgr for én transportstrekning, og som
formidler for de andre transportstrekningene. | sjgloven § 293 gar det ogsa frem at der det benyttes gjennom-
gangskonnossement, betyr det at en annen sjgtransportgr skal utfere en del av transporten. | motsetning til
engelsk rett vil imidlertid kontraherende sjatransportar fortsatt vaere ansvarlig for hele transporten der et slikt
dokument benyttes. Se Mikkelsen/Rgseg, ’Avtaleslutningen og dokumentasjonen”, s. 4.

3 Under pkt. 5 vil jeg imidlertid ogsd vurdere den situasjonen at vareeier har inngétt avtale med en speditar som
kun opptrer som formidler. Dette for a vise hvilke konsekvenser de ulike avtaletypene vil ha for vareeier, dersom
godset lagres i kortere eller lengre tid i havnen.

% Bade i dansk og engelsk rett, og jeg vil anta ogsé i norsk rett, vil transportgren anses & ha pétatt seg et
transportgransvar for hele transporten dersom transportdokumentet som utstedes er et "Combined Transport”
B/L. Se Mikkelsen/Rgsag, ’Avtaleslutningen og dokumentasjonen™, s. 4.
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erstatning fra utferende transportgr i regressomgangen. | denne sammenheng dukker ogsa

spgrsmalet om vareeier har et direktekrav mot utfagrende transportar opp.

1.8 Den videre fremstilling

Fremstillingen faller naturlig i to hoveddeler. | den ferste delen er det dagens rammeverk som
star i fokus. En gjennomgang av disse reglene vil vise bade hvilke behov, og hvilke
utfordringer, som oppstar i forhold til en ny multimodal regulering. | denne sammenheng
gjennomgar jeg farst hvilke tvingende ansvarsregimer som finnes i dag, jf. pkt. 2. Deretter
redegjer jeg for det sdkalte nettverksprinsippet, som sgker a lgse en del av de konflikter som
potensielt kan oppstd mellom unimodale og multimodale regelverk. | pkt. 4 gar jeg nermere
inn pa hvordan multimodale transporter reguleres i dag, og til slutt er det situasjonen hvor en
vare far et opphold i havnen som vurderes, jf. pkt. 5. Etter & ha gjennomgatt denne delen av
avhandlingen vil leseren forhapentligvis ha god oversikt over dagens rettstilstand, og vi kan
bevege oss over til avhandlingens del 2. Her vil Uncitral-konvensjonens regelverk bli
presentert og draftet, og jeg vil ogsa vise hvilke konsekvenser konvensjonen vil ha i forhold
til dagens rettstilstand. | denne forbindelse vil jeg seerlig vurdere hvordan konvensjonen vil
pavirke lagringssituasjonen i havnen, og hvilke konsekvenser konvensjonen vil ha pa norsk

landjord.

2 Anvendelsesomradet og ansvarsreglene i de ulike unimodale regimer

| dette avsnittet skal jeg redegjare for dagens rammeverk ved dgar til dgr-transporter. Jeg vil i
denne sammenheng angi de ulike lovers anvendelsesomrader, og jeg vil deretter kort
gjennomga hvilke ansvarsgrunnlag og ansvarsbegrensninger som oppstilles. Formalet med
dette er & vise hvilket "kaos” som i dag foreligger nar det gjelder den rettslige regulering for
multimodale transportavtaler, og dette vil igjen illustrere den “multimodale utfordring”.
Problemet er at reglene kun er harmonisert innenfor den enkelte transportmate. Med dette
menes at reglene for eksempelvis veitransport er harmonisert over landegrensene, mens
ansvarsreglene pa tvers av transportmatene er meget forskjellige. Poenget er altsa at reglene

innenfor en transporttype er uniforme, mens reglene for to ulike transporttyper ikke er det.
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Man kan selvfglgelig si at det er helt naturlig at reglene for vei- og sjgtransport ikke er like
med tanke pa at risikobildet for de to transporttypene er forskjellig. |1 en integrert
transportoperasjon medfarer dette imidlertid i stor grad usikkerhet i forhold til hvilket
regelverk som skal anvendes pa en skade, og en gjennomgang av reglene vil derfor vise
behovet for en egen multimodal regulering. Videre vil en slik gjennomgang vise formalet

med, og virkningen av, det sakalte nettverksprinsippet, som gjennomgas i pkt. 3.

Ytterligere et sparsmal som drgftes under dette kapitlet er om det uttrykkelig ma avtales en
sjetransport, veitransport osv., eller om en underforstatt avtale er tilstrekkelig for at de ulike
lovene skal komme tvingende til anvendelse. I tilknytning til dette stilles det spgrsmal ved om
man kommer utenom sjglovens, veifraktlovens, og jernbanetransportlovens tvingende regler
ved & avtale en generell multimodal transport. Dette er et spgrsmal som har vert diskutert i

juridisk teori, og som ikke er avklart. Spgrsmalet vil bli drgftet i pkt. 2.4.

2.1 Anvendelsesomradene

De tre norske transportlovene som behandles i denne avhandlingen — sjgloven,® veifrakt-
loven®” og jernbanetransportloven® — er alle resultater av internasjonalt konvensjonsarbeid.
Sjoloven bygger pd Haag-Visby-konvensjonen,® veifraktloven p4& CMR-konvensjonen, og

jernbanetransportloven pé den sékalte COTIF-CIM-konvensjonen.*°

De tre transportlovene kommer i utgangspunktet til anvendelse pa tre forskjellige typer
transportavtaler — avtaler om sjatransport, jf. sjgl. 8 252, avtaler om veitransport, jf. veifrl. §
1, og avtaler om internasjonal togtransport.** Jernbanetransportloven er en ren “henvisnings-
lov”, jf. & 3 hvor det nettopp fremgar at "For befordring som omfattes av overenskomst om

internasjonal jernbanetrafikk gjelder de regler som er fastsatt i overenskomsten, forsavidt ikke

% Lov om sjefarten av 24. juni 1994 nr. 38.

%7 Lov om vegfraktavtaler av 20. desember 1974 nr. 68.

% LLov om befordring av personer og gods pé jernbane i henhold til Overenskomst av 9. mai 1980 om inter-
nasjonal jernbanetrafikk (COTIF) av 15. juni 1984 nr. 74.

¥ Haag-Vishy-reglene er inkorporert i den norske sjgloven av 1994 kap. 13.

0 Konvensjonen og vedlegget er elektronisk publisert pé: http://www.unece.org/trade/cotif. | tilknytning til
COTIF-CIM-konvensjonen ma det nevnes at den i 1999 ble erstattet med en vesentlig revidert og supplert
versjon av konvensjonen. Denne versjonen er dog enna ikke i kraft.

*1 Om det er inngatt en bindende transportavtale, og i s& fall hva slags innhold denne har, mé& avgjares etter
alminnelige avtalerettslige regler. En vurdering av dette faller imidlertid utenfor rammene for min fremstilling.
En gjennomgang av de alminnelige avtalerettslige regler finnes for gvrig i Hov, Jo: Avtaleinngaelse og
ugyldighet, Oslo, 1998.
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annet falger av de reservasjoner som er tatt med hjemmel i overenskomsten”. Konvensjonens
anvendelsesomrade finnes i CIM-vedleggets art. 1 § 1. Her fremgar det at konvensjonen
shall apply to all consignments of goods for carriage under a through consignment note made
out for a route over the territories of at least two States and exclusively over lines or services
included in the list provided for in Articles 3 og 10 (...).” Bestemmelsen gir tilsynelatende
anvisning pa et smalt definert anvendelsesomrade, men i praksis viser det seg at den dekker
over mange transporter. Konvensjonen gjelder, som vi kan se, for gods som leveres til
befordring under et direkte fraktbrev, med en linje som er oppfart pa strekningslisten. Det
kreves ogsa at transporten bergrer minst to ulike kontraherende stater, det vil si at
togtransporten ma veere grenseoverskridende. | fglge konvensjonens art. 2, § 2 vil det dog
kunne bestemmes at den transportrettslige regulering i COTIF-konvensjonen ogsa skal
anvendes pa: ... international through traffic using in addition to services on railway lines,
land and sea services and inland waterways.” COTIF-CIM kan saledes ogsa veere anvendelig
for multimodale transporter, uansett om tvisten gjelder skade pa jernbanestrekningen eller
andre transportstrekninger. Det er imidlertid en forutsetning at hele transporten utferes pa

bakgrunn av et jernbanefraktbrev.*?

At lovene gjelder “avtaler” om den enkelte transportform inneberer at de knytter seg til en
spesiell transportsektor, for eksempel sjgtransport, og at avtaler knyttet til andre transport-
sektorer (for eksempel vei, luft eller bane) faller utenfor. ”Avtalekriteriet” har videre den
konsekvens at lovene i utgangspunktet ikke kommer til anvendelse pa generelle eller
multimodale transporter, selv om de faktisk utfares som den respektive transportform. I disse
tilfellene vil jo ikke avtalevilkaret vare oppfylt. Utgangspunktet er derfor at for eksempel
sjeloven ikke kommer til anvendelse pa gods fraktet pa skip, hvis det ikke foreligger en avtale
om sjatransport.** Anvendt antitetisk skulle dette lede til at der det farst foreld en avtale om
sjetransport ville sjgloven komme tvingende til anvendelse pa hele transporten, uavhengig av
hvordan transporten faktisk ble utfgrt. At dette er resultatet er likevel ikke sikkert. I forhold til
Haag-Visby-konvensjons anvendelse var dette spgrsmalet oppe i dommen Pyrene Co. V.

Scindia Navigation Co.** | saken var det utstedt konnossement for sjgtransport mellom to

*2 Se for s vidt Per Vestergaard Pedersen: Undertransportarens ansvar ved dgr til der transport, Det 18.
nordiske sjgrettsseminar, der til der transporter ved tusenarsskiftet, s. 120.

*% | denne retning, se Per Vestergaard Pedersen, ibid. s. 115 flg. Dette er imidlertid et meget omstridt spgrsmal,
og drgftes i pkt. 2.4.

* Pyrene Co. v. Scindia Navigation Co (1954) 1 Lloyd’s Rep 321.
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stater, slik at vilkdrene for Haag-Visby-konvensjonens anvendelse var oppfylt, jf. art. 10,%
men transporten ble utfart pa den maten at det ble benyttet bade lastebil og skip. Domstolen
uttalte i denne sammenheng at i den grad avtalen dekker bade sjg- og veitransport vil bare
sjgtransportstrekningen veere underlagt Haag-Visby-reglene. Dommen sier for sa vidt
ingenting om Haag-Visby-reglenes anvendelse pa en generell multimodal- eller "apen”
transportavtale, jf. pkt. 2.4 — i dommen var det inngatt en sjgtransportavtale. Poenget er
imidlertid at konvensjonen kun far anvendelse innenfor perioden “when the goods are loaded
on to the time they are discharged from the ship”, jf. Haag-Visby-konvensjonen art. 1 (b) og 1
(e). Dommen legger nettopp vekt pa at: [the]”operation of the Rules is determined by the
limits of the contract of carriage by sea and not by any limit of time”. Det uttales ogsa at “I
think they [Haag-Visby-reglene] attach to a contract, or part of a contract. | say 'part of a
contract' because a single contract may cover both inland and sea transport; and in that case
the only part of it that falls within the Rules is that which, to use the words in the definition of
'contract of carriage' in art. I (b), 'relates to the carriage of goods by sea™. Dommen sier altsa
at Haag-Vishy-reglene kommer til anvendelse pa en multimodal transport i den grad det
foreligger en sjgtransportavtale, og transporten faktisk utfgres pa denne mate. | den grad det
foreligger en sjgtransportavtale, men godset fraktes med en annen type transportmiddel, vil
sjarettslige regler ikke veare tvingende. Pa en generell basis gir dommen uttrykk for at et
unimodalt regime gjelder tvingende i den grad det foreligger en avtale om den respektive
transportform, og transporten faktisk utfgres pa denne mate. Pa de andre strekningene vil

regelverket kun gjelde deklaratorisk.

De ulike lovenes anvendelsesomrader utvides noe ved bruk av sakalte Paramount-klausuler.*®
En Paramount-klausul er kort sagt en kontraktsklausul som sier at for eksempel Haag-Visby-

konvensjonen skal komme til anvendelse dersom en tvist oppstar mellom kontraktspartene.*’

* For at Haag-Visby-reglene skal vare anvendelig kreves det bade at det foreligger en bestemt avtale,
(sjetransportavtale) og at et bestemt dokument er brukt (konnossement eller "bill of lading”), jf. konvensjonens
art. 10. Konvensjonen har derfor et smalere definert anvendelsesomrade enn sjgloven, som kun krever avtale om
sjgtransport, jf. sjgl. § 252. Sjgl. § 294 bestemmer imidlertid at avlaster kan forlange & fa utstedt konnossement.
Ogsa for CMR-konvensjonens og veifraktlovens anvendelse er det tilstrekkelig at det foreligger en avtale om
veitransport, dvs. at det ikke stilles krav om at dokument utstedes. Veifraktloven § 7 bestemmer imidlertid at
fraktavtalen skal "bekreftes ved fraktbrev”. Dette gjelder bade ved nasjonale og internasjonale transporter. At
avtalen bekreftes ved et fraktbrev innebarer at fraktbrevet ikke er noen gyldighetsbetingelse for lovens
anvendelse — den er kun et bevis pé en tidligere inngatt fraktavtale.

% Se Siig, Kristina Maria. Internationale privat- og procesretlige problemer ved multimodale transporter. Det
18. Nordiske Sjgrettsseminar, Der til der transporter ved tusenarsskiftet, Oslo, 1999, p. 195-230 pa s. 200 ff.
Marius 248.
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Konvensjonen gjelder imidlertid kun tvingende pa den strekningen hvor “konvensjonens
transportmiddel” brukes. For eksempel vil konvensjonen kun gjelde tvingende pa sjo-
transportstrekningen dersom Paramount-klausulen inkorporerer Haag-Visby-reglene. P& de
andre strekningene vil konvensjonen, pa samme mate som nevnt ovenfor, kun gjelde

deklaratorisk.

Dersom vi vet at skaden oppsto pa veistrekningen, kan det etter min oppfatning imidlertid vanskelig benyttes
sjorettslige regler pa skaden, selv om partene skulle gnske det. Dette synspunkt bygger rett og slett pa at de

unimodale regelverk er preseptoriske. Dette draftes imidlertid neermere under pkt. 2.4 og 4.

Det er grunn til & papeke at utgangspunktet om at lovene kun kommer til anvendelse pa
avtaler om den respektive transportform, innskrenkes noe nar det gjelder veifraktloven. Veifrl.
§ 1, som angir at loven kun kommer til anvendelse pa en avtale om veitransport, modifiseres

nemlig noe nar den leses i sammenheng med veifrl. § 4:*

"Befordres kjgretay med palastet gods under en del av reisen med fartay, jernbane eller luftfartgy uten at godset
lesses av kjgretgyet av annen grunn enn omhandlet i § 22, far denne lov likevel anvendelse pa befordringen i
dens helhet. (...)”

Bestemmelsen innebarer at hvis kjgretgyet som frakter godset selv blir fraktet av en annen
type transportmiddel, uten at godset blir losset av, vil veifraktloven ogséa veere anvendelig for
denne transportstrekningen. Veifrl. § 4 er laget spesielt med tanke pa ro-ro — og hucke-pack
transporter, se pkt. 1.5.2. En forutsetning for at § 4 skal komme til anvendelse er imidlertid at
veifraktloven selv kommer til anvendelse. Veitransporten ma saledes vaere av en slik karakter
at den faller inn under loven, og bestemmelsen gir derfor kun en begrenset regulering av visse

multimodale transporter.*®

" En Paramount-klausul kan f.eks. lyde som falger: “This bill of lading shall have the effect subject to the
provisions of the Carriage of Goods by Sea Act of the United States, which shall be deemed to be incorporated
herein, and nothing herein contained shall be deemed a surrender by the carrier of any of its rights or immunities
or an increase of any of its responsibilities or liabilities under said Act.”, jf. Tulane Law Review, Vol. 64, s. 350.
8 Bestemmelsen er en konsekvens av vér folkerettslige forpliktelse til & gjennomfare CMR-konvensjonens art. 2
som lyder som fglger: "Where the vehicle containing the goods is carried over (a) part of the journey by sea, rail,
inland waterways or air, and ... the goods are not unloaded from the vehicle, this Convention shall nevertheless
apply to the whole carriage”.

* En narmere gjennomgang av bestemmelsen finnes under pkt. 4.1.1.
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Nar det gjelder lovenes anvendelsesomrader er utgangspunktet at de kommer til anvendelse
pa bade internasjonale og nasjonale transporter. Nar det gjelder den norske veifraktloven
fremgar det av § 1 at den, hvor ikke annet uttrykkelig fremgar av lovteksten, regulerer bade
nasjonale og internasjonale transporter. Ved internasjonal transport er loven absolutt
preseptorisk, jf. § 5. Det vil si at den verken kan fravikes til gunst eller skade for vareeier.™
Ved innenriks veitransport er loven imidlertid kun tvingende i en retning, jf. § 5 annet ledd,

det vil si at den kan fravikes til gunst for avsender eller mottaker.

At sjgloven gjelder bade nasjonal og internasjonal transport fremgar av sjel. § 252. | utgangs-
punktet er lgsningene felles for nasjonal og internasjonal transport, men for nasjonale
transporter har vi enkelte seernorske lgsninger. For eksempel gjelder ikke sjol. § 276 (tap som
felge av nautisk feil og brann) for innenriks sjetransport i Norge. Dette er mulig fordi Haag-

Visby-reglene kun gjelder for internasjonale transporter.

Nar det gjelder togtransport er jerbanetransportloven/COTIF-CIM-konvensjonen kun
tvingende for internasjonal togtransport. For norsk innenriks togtransport finnes ingen
tvingende lovgivning, slik at det for denne type transporter i utgangspunktet er full
avtalefrinet. Fer ble de sakalte NSB-vilkarene benyttet (NSBs standardvilkar for innenriks
transport), men etter at NSBs godsavdeling ble utskilt fra NSB-konsernet og delvis privatisert,
benyttes i praksis ikke disse vilkérene lenger.>! | dag blir godstrafikk utfert av et selskap ved
navn CargoNet AS. Dette selskapet er delvis eiet av NSB (55 %), mens resten er eiet av et
svensk selskap kalt GreenCargo (45 %).°? | forbindelse med privatiseringen ble det ogsé
utarbeidet et nytt avtaleverk som hadde virkning fra 20. februar 2003 — de “Generelle
transportvilkar for CargoNet AS”, her kalt CN-vilkarene. Vilkarene kommer til anvendelse pa
alle avtaler mellom kunden og CargoNet AS om transport av lastebarere i internasjonal og
innenriks kombinert trafikk, det vil si at vilkarene er beregnet pa containertransport. Avtalens
art. 1.1 sier ogsa at med en "CN-avtale” menes en konkret transportavtale om transport av ”en
eller flere lastebeerere med jernbane eller andre transportmidler” (min understrekning). Vi ser

derfor at avtalen kommer til anvendelse selv om avtalen gar ut pa bruk av ulike transport-

% Det finnes dog noen ubetydelige unntak i § 32 sjette ledd.

> Opplysningene er innhentet fra gkonomiavdelingen i CargoNet AS. Jeg fikk ogsa opplyst at det fortsatt var
noen gamle kunder som hadde avtaler inngétt p& bakgrunn av NSB-vilkarene. | dag blir imidlertid avtaler kun
inngatt pa bakgrunn av de generelle transportvilkarene.

2 Nearmere opplysninger om omstruktureringen av NSB  finnes elektronisk publisert pa
http://ar2002.nsb.no/konsern/viktigehendelser/
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midler. Ettersom vilkarene gjelder bade for internasjonal og nasjonal transport er de laget i
overensstemmelse med jernbanetransportloven (og dermed COTIF-CIM-konvensjonen), og
resultatet av dette er at de samme regler gjelder bade for utenriks og innenriks togtransport.
CN-vilkarene er imidlertid en kontrakt og kan i utgangspunktet fravikes av partene for
innenriks transport. | de tidligere NSB-vilkarene § 1 siste ledd fremgikk det at vilkarene bare
kunne fravikes ved skriftlig avtale, og bare nar forholdene ved transporten gjorde det rimelig.
Muntlig avtale om fravikelse fra vilkarene kunne derfor ikke gjares gjeldende. Resultatet av
dette var at NSB-vilkarene kom til anvendelse ved alle innenriks befordringer med jernbane,
sa sant vilkarene ikke var uttrykkelig fraveket ved skriftlig avtale. Noen slik bestemmelse
finnes ikke i de nye CN-vilkarene, slik at for dette regelverket ma det veere tilstrekkelig med

en muntlig avtale om fravikelse.

2.2 Ansvarsgrunnlag

De tre transportlovene oppstiller i hovedsak to ulike ansvarsgrunnlag. Sjgloven inneholder et
culpaansvar med omvendt bevisbyrde, jf. sjgl. § 275, mens veifraktloven og jernbane-
transportloven inneholder et objektivt ansvar, jf. veifrl. 8 27 og COTIF-CIM art. 36 8§ 1. For
vareeier er det vesentlig forskjell pa om transporteren skal svare erstatning etter en
”bebreidelsesnorm” (culpa) eller om han skal vere ansvarlig uten hensyn til misligholdets
arsak (objektivt ansvar). Det er selvfglgelig en fordel for vareeier om ansvarsgrunnlaget er
objektivt. De to ansvarsgrunnlagene ligger imidlertid kanskije ikke sa langt fra hverandre som
man i utgangspunktet skulle tro. Bakgrunnen for dette er at sjgloven, i motsetning til det
alminnelige culpaansvaret vi finner andre steder i kontraktsretten, oppstiller en omvendt
bevisbyrde. At sjgloven oppstiller en omvendt bevisbyrde innebarer at transportgren selv ma
bevise at han har opptradt aktsomt, og ikke slik som vanlig, at det er den skadelidte som ma
bevise skyld. Vi sier derfor gjerne at transportgren ma exculpere seg. | tillegg til dette
inneholder vei — og jernbanetransportloven vidtgaende unntak fra det objektive ansvaret, jf.
veifrl. 88 28 og 29 og COTIF-CIM art. 36 88 2 og 3. Unntakene bygger i hovedsak pa svikt
pa vareeiersiden, og uunngaelige skader. Selv om vi pa denne bakgrunn kan si at
ansvarsgrunnlagene ikke ligger sa langt fra hverandre, finner vi en stor forskjell nar det
gjelder sjalovens ansvarsunntak for nautisk feil og brann, jf. sjal. § 276 farste ledd nr. 1 og

2.%% Dersom det kan bevises at skaden skyldes et av de nevnte forhold vil transportgren, pa

53 En narmere redegjgrelse om unntakene finnes i Falkanger/Bull, op.cit. s. 248-253.
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tross av sin egen eller sine medhjelperes uaktsomhet, veere ansvarsfri. Unntaksbestemmelsene
kom inn som en kompensasjon for at transportgrene matte akseptere culpaansvar med
omvendt bevisbyrde.>* Den omvendte bevisbyrden gjorde ansvarsgrunnlaget mye strengere
for transportgren, og med tanke pa at sjetransport tradisjonelt har vert ansett sarlig risikofylt,
matte dette kompenseres. Ansvarsfritakene for nautisk feil og brann gjelder dog ikke ved
innenriks transport i Norge, jf. sjgl. 8 276 tredje ledd. Bakgrunnen for dette var at man gnsket
mest mulig like regler for transportskade ved vei-, jernbane- og sjgtransport. Harmoniserte
regler medfgrer at det ikke spiller noen rolle hvilken type transportmiddel som benyttes, og
med tanke pa at de strukturelle forhold i Norge gjgr at transportmatene kan fremsta som
likeverdige alternativer, er mest mulig harmoni mellom ansvarsgrunnlag og belgpsgrenser
gnskelig. Av forarbeidene til § 276 tredje ledd fremgar imidlertid at det var sterke og delte
meninger i forhold til om de tradisjonelle ansvarsunntakene skulle beholdes eller ei. De som
hevdet at ansvarsunntakene burde beholdes begrunnet dette blant annet med hensynet til

internasjonal harmonisering.>

For oversiktens skyld kan det nevnes at CN-vilkarenes art. 8.2 angir et objektivt ansvar i
overensstemmelse med CIM-vedlegget. | art. 8.4 og 8.5 oppstilles en rekke unntak fra dette
utgangspunktet. I art. 8.5 oppstilles et generelt unntak for force-majeure-forhold. Bevisbyrden
for at slike forhold foreligger pahviler CargoNet, jf. art. 8.5 farste ledd. | art. 8.4 oppstilles
imidlertid en katalog av mer konkret formulerte unntak. Forskjellen pa de to ansvarsunntaks-
bestemmelsene ligger i bevisbyrdereglene. Jeg velger imidlertid & ikke ga nermere inn pa det
her.

2.3 Ansvarsgrenser

Dersom det farst er konstatert at transportgren er erstatningsansvarlig, er vi over i spgrsmalet
om erstatningsberegningen. Utgangspunktet i alminnelig erstatnings- og kontraktsrett er at
den som oppfyller vilkarene for ansvar ma erstatte skadelidtes fulle skonomiske tap. Bade
sjgloven, veifraktloven og COTIF-CIM-konvensjonen oppstiller imidlertid normaltapsregler
som medfgrer at vareeieren i noen tilfelle ikke vil fa dekket hele tapet sitt. Det er imidlertid
forskjell pa begrensningsbelgpene i de ulike lover, og disse forskjellene er kanskje enda

viktigere enn forskjellen i ansvarsgrunnlag.

% Disse unntakene krysses igjen av unntaket for opprinnelig sjgdyktighet, jf. § 276 annet ledd.
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Vi finner sjglovens regel om normaltapserstatning i § 280.%° Her fremgar det at transportgrens
ansvar ikke skal overstige 667 SDR>’ (ca. 6670 kr) for hvert kollo eller annen enhet av godset
(kasse, pakke osv.), eller 2 SDR (ca. 20 kr) for hvert kilogram av bruttovekten av det gods
som er tapt, skadet eller forsinket. Den ansvarsgrensen som medfgrer hgyest ansvar for
transporteren, og dermed best resultat for vareeiersiden, skal benyttes, jf. sjgl. § 280 farste
ledd annet pkt. Vi ser at det oppstilles to beregningsmater, en ut i fra antall kolli og en ut i fra
vekt. Regelen innebarer at hvis enheten veier mer enn 333 kilo, vil det vere lgnnsomt for
vareeieren at vektregelen legges til grunn. At vareeier pa denne mate kan risikere a ikke fa
dekket sitt fulle tap gjelder spesielt der det transporteres verdifullt gods. For eksempel vil tap
av transporterte industrimaskiner ofte gi langt mindre erstatning enn den fulle gkonomiske
verdi av maskinene. En maskin veier kanskje to tonn og sum erstatning etter kiloregelen blir
dermed ca. 40 000 kroner for maskinen, mens den blir ca. 6670 kroner etter kolloregelen.
Ansvarsbegrensningsreglene innebarer saledes at vareeier far behov for a forsikre varene
sine. Dersom han ikke gjer det star han i fare for & lide tap. Det ma likevel bemerkes at i
internasjonal sammenheng dekker ansvarsgrensene i Haag-Visby-reglene - som er identiske
med reglene for internasjonal transport i sjgloven — 90 % av de skader og tap som oppstar ved
internasjonale sjatransporter.”® Bakgrunnen for dette er at kolliene i moderne container-
transport har blitt mindre, og det er generelt godtatt at nar det gjelder betegnelsen kolli
henviser den til de enkelte ”pakker” i containeren, og ikke containeren i seg selv. I tillegg er
det at sjelden at vekten av containertransportert gods overstiger kilobegrensningen, men her
foreligger det regionale variasjoner.

For internasjonal veitransport er ansvarsgrensene hgyere enn for internasjonal sjetransport,
det vil si 8,33 SDR pr. kilo, eller ca. 83 kroner for hvert kilogram av godsets bruttovekt, jf.

veifrl. § 32 tredje ledd og § 34 farste ledd.> Det samme gjelder for internasjonal togtransport,

%5 Se Ot.prp. (1995-96) nr. 34 og Innst. O. (1995-96) nr. 65.

% Retten til ansvarsbegrensning er ikke unntaksfri. Dersom transportaren, eller noen han hefter for, forsettlig
eller grovt uaktsomt har forvoldt skaden, faller retten til ansvarsbegrensing bort, jf. sjal. § 283.

" En definisjon av SDR finnes i sjol. § 505. Her gér det frem at med SDR menes den spesielle trekkrettighet
som er fastsatt av Det internasjonale valutafond (IMF). Verdien av en SDR er lik verdien av en enhet av en veiet
valutakurv bestdende av amerikanske dollar, japanske yen, tyske mark, franske franc og britiske pund. Pr. 9.
januar 2004 var den pa ca. 10,17 NOK. Oppdatert kurs finnes elektronisk publisert pa: http://www.norges-
bank.no/markedsinfo/#Indikative%20markedskurser%20mot%20norske%20kroner. [Sist besgkt 9. januar 2004]
%8 Dette fremgér av forarbeidene til Uncitral-konvensjonen, jf. dokument A/CN.9/526 s. 72.

%9 Ogsé ved veitransport faller retten til ansvarshegrensning bort dersom fraktfareren selv, eller noen han svarer
for, har voldt skaden ved forsett eller grov uaktsomhet, jf. veifrl. § 38.
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men her er ansvarsgrensen enda hgyere, det vil si 17 “units of account per kilogramme of
gross mass short”, jf. COTIF-CIM-konvensjonens art. 40 § 2 og art. 42 § 2. Selv om
bestemmelsene bruker betegnelsen "unit of account” og ikke SDR (Special Drawing Right),
fremgar det av CIM art. 7 at "unit of account” skal bety det samme som SDR. Et lavere
begrensningsbelgp kan komme til anvendelse ved “special conditions of carriage through
special or exceptional tariffs, involving a reduction in the carriage charge”, jf. art. 45, men
som vi ser er vareeier generelt gitt en bedre gkonomisk beskyttelse dersom skade eller tap
skulle oppsta ved internasjonal vei- og togtransport, enn internasjonal sjgtransport. Hvis man
sammenligner en internasjonal sjg- og veitransport, er begrensningsbelgpet for veitransport
ca. fire ganger sa hgyt som ved sjgtransport, og for togtransport er forskjellen altsa enda
storre. Dette inneberer at forsikringsbehovet for vareeier er hgyere ved internasjonal
sjgtransport enn ved internasjonal vei- og togtransport. Om en slik forskjell i ansvarsgrensene
er berettiget er bade omdiskutert og usikkert. Hovedargumentet for de som hevder at det bar
veere en forskjell i begrensningsbelgpene, er at risikobildet for de ulike transportmatene er
forskijellig. Dette var utvilsomt riktig for en del ar tilbake, men med dagens moderne skip og
tekniske standard er det ikke sikkert at argumentet gjar seg gjeldende i like stor grad. Det er
her grunn til & bemerke at man for innenriks sjg- og veitransport ikke har sett behov for en
forskjell i ansvarsgrensene. For innenriks sjgtransport gjelder et ansvarstak for transportgren
pa 17 SDR eller ca. 170 kroner pr. kilo av bruttovekten av det gods som er tapt eller skadet,
og det samme gjelder for innenriks veitransport, jf. veifrl. § 32 annet ledd. Bakgrunnen for
veifraktlovens ansvarsgrense for innenriks transporter var at konvensjonens begrensnings-
belgp ble ansett som sveert lavt sammenlignet med ansvarsgrensene for andre transport-
midler.®® Det ble ogsd ansett urealistisk & f& til internasjonal enighet om hagyere

ansvarsgrenser.

Nar det gjelder nasjonale ansvarsgrenser er det grunn til & papeke at det i CN-vilkarenes art.
8.8 overraskende nok oppstilles en ansvarsgrense pa 8,33 SDR per kilogram bruttovekt av
tapt eller skadet lastebaerer eller gods, beregnet etter kursen pa oppgjerstidspunktet. Dersom
vilkarene kun skulle gjelde for innenriks godsbefordring hadde dette vaert uproblematisk. Vi
har for denne type transporter ingen tvingende regler, og kontraktspartene star da i

utgangspunktet fritt. For internasjonale transporter gjelder imidlertid jernbane-

% Det m& her bemerkes at veifrl. § 33 &pner for hayere ansvarsgrenser ved forutgdende varedeklarasjon med
péafering pa veifraktbrevet, men det sies at dette sjelden benyttes.
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transportloven/CIM-reglene tvingende, og partene star da ikke fritt i forhold til & avtale
ansvarsregler. Nar konvensjonen oppstiller en ansvarsgrense pa 17 SDR kan derfor ikke
transportvilkarene, uten & komme i strid med konvensjonen, fastsette en lavere ansvarsgrense.
Resultatet av dette er at CN-vilkarene pa dette punkt ma veere i strid med konvensjonens

tvingende bestemmelser.®

2.4 Faller dar til dar-transporter uten en fastlagt transportrute inn i en rettslig

lakune?

Et spgrsmal som ofte dukker opp i forhold til transportlovenes anvendelsesomrader, er om
generelle multimodale transportavtaler, eller der til dgr-avtaler uten en fastlagt transportrute,
faller utenfor den tvingende regulering som de unimodale lover gir uttrykk for. Bakgrunnen
for dette er at de ulike unimodale lover oppstiller vilkar om “avtale om sjgtransport”, "avtale
om veitransport”, osv. for & komme til anvendelse, og en generell multimodal- eller “apen”
transportavtale gir nettopp transportgren frihet til & oppfylle transportavtalen pa den maten
han gnsker. Hvis en slik avtale gjgr at man kommer utenom den tvingende lovgivning vil
partene ha full frihet til & bestemme ansvarsgrunnlag og ansvarsgrenser for transportavtalen.

Dette ville igjen veere til fordel for den kontraktsparten med stgrst forhandlingsstyrke.

172

Problemstillingen kommer kun pa spissen i den grad de "apne” transportavtalene ikke inneholder et nettverks-
prinsipp. Dersom avtalen inneholder et slikt prinsipp vil de unimodale lovene uansett komme til anvendelse der
man kan fastsla at skaden oppsto pa en bestemt transportstrekning. Dette vil jeg dog komme narmere tilbake til
under pkt. 3.

Foruten i forhold til generelle multimodale transportavtaler, vil denne problemstillingen veere
aktuell for multimodale transportavtaler, hvor det er bestemt at det skal benyttes ulike
transportmidler, men ikke hvilke transportmidler som skal benyttes. Der det pa forhand er
bestemt hvilke transportmater og transportmidler som skal benyttes, vil de unimodale ansvars-

regimer etter min oppfatning komme til anvendelse pad de enkelte transportetapper. ©

%1 Jeg har flere ganger vert i kontakt med en av de som har utarbeidet kontrakten, men har aldri fatt noe svar pé
hvorfor ansvarsgrensen er lavere enn den COTIF-CIM-konvensjonen angir.

%2 Dette forutsetter for sa vidt at man ikke anser multimodale transportavtaler som en egen type avtale (en sui
generis), som i seg selv faller utenfor den tvingende regulering. | forhold til denne synsvinkelen er det irrelevant
om man pa forhénd har bestemt hvilke transportmidler som skal benyttes eller ikke. Etter denne oppfatningen vil
altsé avtalen i seg selv vaere noe annet enn en unimodal avtale, og dermed falle utenfor de tvingende unimodale
lovers anvendelsesomrader.
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Bakgrunnen for dette er at dersom det for eksempel er avtalt at det farst skal benyttes skip, og
deretter lastebil, vil det foreligge en underliggende avtale om den enkelte transportform, og

avtalevilkaret for de unimodale regimers anvendelse vil da vare oppfylt, jf. pkt. 2.1.%

Nar det gjelder i hvilken grad de unimodale regler kommer til anvendelse pa generelle
multimodale eller "apne” transportavtaler, eller pa tilfeller hvor transporten utfares i strid med

den transportmaten som er avtalt, finnes det to hovedprinsipper.

Det ene prinsippet bygger pa at transportlovenes anvendelsesomrader er kontraktsdefinert.
Det er altsa inngaelsen av en bestemt type kontrakt (for eksempel om transport av gods til
sj@s) som er avgjerende for om konvensjonen finner anvendelse. Det har i denne sammenheng
blitt hevdet at bade generelle multimodale, og andre multimodale transportavtaler, er en egen
type avtale (en sui generis), og at de unimodale regimer etter sitt anvendelsesomrade ikke er
anvendelig p& denne type transporter.

P4 samme mate som anferselen om at multimodale transportavtaler er en egen type avtale na er oppe i
tilknytning til Uncitral-konvensjonen, var den oppe under arbeidet med Multimodal-konvensjonen av 1980, se
for eksempel Selvig/Blom: Unctad-konvensjonen om multimodale transporter, Marius nr. 44, s. 18. En "sui
generis”-holdning ma imidlertid ses i forholdet til hva diskusjonen gjaldt. Spgrsmalet var om en ny tvingende
konvensjon kom i strid med de eksisterende unimodale konvensjonene. At man anser multimodale avtaler som
en egen type avtale er greit nok dersom man har en alternativ tvingende konvensjon for multimodale transporter.
Da vil en transportavtale uansett falle inn under et tvingende regelsett dersom skade oppstar. Nar man imidlertid
ikke har klart & fa i stand en tvingende konvensjon blir situasjonen annerledes. Spgrsmalet blir da om
multimodale transporter faller inn under den eksisterende tvingende unimodale regulering, eller om de overhodet

ikke er regulert. Det er altsa pd denne bakgrunn man ma drgfte multimodale transporters stilling i dag.

De som hevder at lovenes anvendelsesomrader er kontraktsdefinert bygger dette pa at man
ikke kan ’strekke” lovenes ordlyd — selv om det kanskje kunne veere gnskelig. Dersom det er
inngatt en sjagtransportavtale vil sjgloven vere anvendelig, motsatt vil man veare utenfor

tvingende lovgivning. Det sentrale for disse blir derfor lovenes ordlyd, og ikke reelle hensyn.

%3 Dette er ogsé fremhevet av Trine-Lise Wilhelmsen i RETT | HAVN. Risikofordelingen i havn i rettslig og
gkonomisk belysning, upublisert artikkel, s. 27.
% | denne retning, se Per Vestergaard Pedersen, Undertransportarens ansvar ved der til der transport, s. 121 flg.
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Det andre prinsippet bygger imidlertid pa at det er den faktiske anvendelse av et transport-
middel (for eksempel et skip) som er avgjgrende. Konsekvensen av dette er at de ulike
ansvarsregimer kommer til anvendelse i den grad det aktuelle transportmiddel benyttes.®®
Dersom det er avtalt en “apen” transportavtale, og transportgren velger a benytte skip for a
oppfylle transportavtalen, vil saledes sjgloven bli lagt til grunn. Prinsippet vil antakeligvis
ogsa ha den konsekvens at der det er avtalt en sjgtransport, og transportgren velger a oppfylle

med en veitransport, vil veifraktloven bli lagt il grunn av domstolene.®®

Om det er avtalerettslig forsvarlig & betrakte generelle multimodale transportavtaler som en
egen type avtale, som faller utenfor tvingende lovgivning, er usikkert. Det ma imidlertid
kunne hevdes at dersom man ved a avtale en generell multimodal transport kan komme
utenom de tvingende unimodale regimer, vil det veere meget lett & omga regelverket. Det ville
i et slikt tilfelle vaere en fordel for en transporter (eller spediter) a avtale en generell
multimodal transport, slik at han selv kunne regulere hvilke ansvarsgrunnlag og
ansvarsbegrensninger transporten skulle vere gjenstand for. Dersom det skulle oppsta en tvist
i denne situasjonen, og avtaleverket ikke ga noen lgsning, ville kun den deklaratoriske og
usikre bakgrunnsrett komme til anvendelse, og dette ville igjen skape lite forutberegnlighet
for partene i en transportavtale. Den enkelte vareeier ville ogsa i slike tilfelle veere et lett offer
for ressurssterke transportgrer, som uten hensyn til vareeiers interesser kunne fastsette
vilkarene for transporten. Na ma det i tilknytning til dette argumentet bemerkes at det ikke
alltid er vareeier som trenger beskyttelse overfor transporteren. Vareeierne kan vere like
ressurssterke, og i visse tilfelle sterkere, enn transportgrene, og da gjagr ikke hensynet seg
gjeldende i like stor grad.®” En annen innvending mot omgéelsessynspunktet er at det egentlig
ikke er reelt der vi har & gjgre med en MTO som underkontraherer alle deler av transporten. |
forholdet mellom utfarende og kontraherende transportar vil fortsatt det respektive unimodale
regelverk gjelde ved regressoppgjeret, og den multimodale transportoperater kan derfor
vanskelig sies a ville omga regelverket. Der omgaelseshensynet gjar seg gjeldende vil det
imidlertid vare et problem. En MTO som selv skal utfare sjgtransportstrekningen inngar for

eksempel bevisst en generell multimodal transportavtale i stedet for en avtale om sjgtransport,

% | denne retning, se Bull, Hans Jacob, Innfaring i veifraktrett, 1. utgave [Oslo], 1996, s. 28.

% Huvilke konsekvenser dette vil ha i avtaleforholdet mellom vareeier og transporter gar jeg ikke inn pa her.

%7 Thor Falkanger hevder imidlertid at vareeieren — pa tross av at han kan ha et stort transportvolum — i de fleste
tilfelle vil veere forhandlingsmessig underlegen i forhold til den enkelte transporter. Se hans artikkel "Oversikt
over ansvarsreglene i de forskjellige transportavtaler”, s. 25-50. Det 18. nordiske sjgrettsseminar. Dar til dgr
transporter ved tusendrsskiftet, Oslo, 1999, Marius nr. 248.
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for derved @ komme utenom eventuelt strengere regler i sjglovgivningen. Konfliktspgrsmalet
kommer derfor serlig opp dersom MTO selv skal utfgre en del av transporten, og skaden

oppstar pa denne strekningen.

Konsekvensen av at generelle multimodale transportavtaler skulle falle utenfor de tvingende
regelverk som na finnes, ma pa bakgrunn av omgaelseshensynet sies & veere i strid med den
beskyttelsestankegang som preger transportretten i vareeiers favar. Sterke reelle hensyn taler
derfor mot at denne type transporter faller utenfor den tvingende regulering. Et slikt
synspunkt fremheves ogsa i forarbeidene til den finske veifraktloven. Her konstateres det at
dersom man kunne komme utenfor den tvingende lovgivning ved & innga et uspesifisert
transportlgfte, ville det veere lett 8 omga loven. Forarbeidene gir derfor uttrykk for at dersom
det faktisk benyttes motorkjgretay pa vei, skal loven komme til anvendelse. Dette synspunktet
finner ogsa stette i annen juridisk teori, og serlig Ralph De Wit har uttalt seg om

sparsmalet.®®

Ralph De Wit uttaler blant annet:

“If no specific mode of transport is indicated in the contract, one is in the presence of what may be called an

unspecified contract of carriage.”

”From the moment, however, that the carrier actually performs the contract by a certain mode of transport, the
contract will be subject to the specific legal rules which govern that specific mode of transport, and if he
performs by more than one mode, it will be subject to the multimodal Convention, when in force, or, in the
present state of affairs, to some kind of network system.”

”Consequently, such unnamed contracts do not fall into a legal void”.

”1f, however, a specific mode of carriage is indicated in the contract of carriage, the carrier must use that mode
for a good performance of the contract. If he does not do so, he is in deviation or at least in breach of the

contract”.

Etter begrepsbruken i denne avhandlingen vurderer De Wit her hvilke regler som kommer til
anvendelse pa en generell multimodal transport, og som vi ser tar han utgangspunkt i den
"faktiske” tilnsrmingsmaten. Hans oppfatning er altsd at den aktuelle transportmatens regler

vil komme til anvendelse der transporten faktisk utfgres pa denne mate. Dersom det benyttes

%8 Se De Wit, Ralph, Multimodal transport, London, 1995, s. 171-172.
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flere transportmater vil Multimodal-konvensjonen komme til anvendelse, selvfglgelig under
forutsetning av at den trer i kraft (noe som for gvrig er lite sannsynlig). | dagens situasjon vil
en slik transport, som ovenfor antydet (se petit), vaere underlagt et slags nettverkssystem, jf.
pkt. 3. Dette innebarer et juridisk rammeverk som inkluderer unimodale regler i ulik grad. De
Wit uttaler videre at dersom avtalen ikke inneholder et nettverksprinsipp, vil den enkelte
unimodale lov komme til anvendelse i den grad transporten utferes pa denne mate.
Konsekvensen av et slikt syn blir altsa at flere ulike transportlover kan komme til anvendelse
pa den generelle multimodale kontrakten. Den rettslige regulering blir for sa vidt forholdsvis
vanskelig & forholde seg til for den enkelte vareeier. Likevel mener jeg at de tyngste

argumenter taler for at dette er lgsningen etter dagens rettskildesituasjon.

3 Hvordan lgse konfliktproblemet mellom et unimodalt og et multimodalt
tvingende regelverk?

3.1 Innledning

For & lgse den konflikt som kan oppstd mellom et multimodalt regelverk og tvingende
unimodale ansvarsregimer, benyttes ofte et nettverkssystem eller nettverksprinsipp.®
Nettverkssystemet er motsetningen til det uniforme systemet, og forskjellen pa de to
systemene er i hovedsak behandlingen av lokaliserte og ulokaliserte skader. Mens nettverks-
prinsippet praver a lgse den konflikt som kan oppsta mellom to tvingende regimer, er det
uniforme systemet mer en problemkatalysator. Det uniforme systemet er likevel fremsatt som
et mulig alternativ pa hvordan en multimodal konvensjon bgr reguleres, og jeg vil derfor kort

redegjare for systemet i pkt. 3.3.

3.2 Nettverksprinsippet

Det finnes ingen definisjon pa hva som menes med et nettverkssystem, men det kan kanskije
karakteriseres som et “puslespill” av ulike regelsett, eller et lappeteppe” av regler. Systemet

bestar av en henvisning til flere ulike rettslige regimer, som til slutt blir satt sammen i et

% Det m& bemerkes at nettverksprinsippet ikke ngdvendigvis lgser all motstrid. Det er kun en lgsningsmodell, og
konflikt kan fortsatt oppstéa. Dette skyldes blant annet at nettverksprinsippet i noen tilfeller ikke inkluderer alle
tvingende regler, og vi far da to anvendelige regelsett.
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system. Begrepet er dog ikke homogent i den forstand at det gir anvisning pa samme lgsning i
alle situasjoner. Vi finner nemlig prinsippet i ulike “utgaver”. Felles for alle "utgaver” av
nettverksprinsippet er likevel at man skal anvende regelverket for den transportmate, og det
transportmiddel, hvor godset befant seg da skaden oppsto. Nettverkssystemet har pa denne
bakgrunn blitt karakterisert som et “kamelon-system”. Dette fordi den multimodale
transporter vil “skifte farge” hver gang transportmaten skifter.”” For eksempel vil han vere
underlagt veitransportlovgivning pa veistrekningen, og sjgtransportlovgivning pa

sjostrekningen (se figur).

Lokalisering: | Veistrekningen |Sjgstrekningen | Togstrekningen Ulokalisert
Anvendelig Veifraktloven/ | Sjgloven/ Jernbanetransportloven/ | Rammeverket
regelverk: CMR Haag-Visby COTIF-CIM (NSABe.l.)

Vi finner utgaver av nettverksprinsippet i ulike internasjonale konvensjoner, for eksempel
CMR-konvensjonen art. 2 (veifrl. § 4), og vi finner det i ulike standardkontrakter og avtaler.
Eksempelvis inneholder CN-vilkarene art. 8.7 et nettverksprinsipp, og prinsippet har blant
annet ogsa fatt et uttrykk i NSAB'™ § 23.7% Her sies det:

"Hvis sarskilt avtale er truffet om en bestemt transportméte, eller hvis det bevises at tap, manko, skade eller

forsinkelse har funnet sted mens godset ble transportert med et bestemt transportmiddel, skal speditgren i stedet

vaere ansvarlig etter de lovbestemmelser og allment forekommende og godtatte transportvilkér som gjelder for

denne transportméte (...)”. (Min understrekning)

Bestemmelsen gir uttrykk for at transportgren far ansvar etter andre regler enn NSAB dersom
det er truffet avtale om en bestemt transportmate, eller man vet hvor i en transportkjede
skaden oppsto. NSAB inneholder selv et regelverk for skade eller forsinkelse inntruffet under
transporten, men dersom skaden er lokalisert, og vilkarene i § 23 er oppfylt, vil disse reglene
bli fortrengt. NSAB gir pa denne mate de regler som ellers hadde kommet til anvendelse pa
skaden (dersom det ikke hadde veert inngétt en avtale pa grunnlag av NSAB) gjennomslag.
Nettverksprinsippet i NSAB skiller seg imidlertid fra en del andre nettverksbestemmelser ved
at den gir alle bestemmelser som kunne veert anvendelige pa strekningen forrang. Det stilles

7% Se De Wit, op.cit. s. 138.
™ Nordisk Speditgrforbunds Alminnelige Bestemmelser 2000.
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for eksempel ikke vilkar om at en konvensjon eller nasjonal lov skal vere preseptorisk.
Bestemmelsen gir ogsa deklaratorisk lov, og til om med allment godkjente transportvilkar,
forrang fremfor NSAB’s regelverk. Pa denne bakgrunn kan prinsippet karakteriseres som

forholdsvis inkluderende.

En annen variant av nettverksprinsippet finnes i Combined transport bill of lading
(COMBICONBILL) del Il art. 11 (”Special Provisions for Liability and Compensation”), og
lyder som falger:

”(1) Notwithstanding anything provided for in clauses 9 and 10 of this Bill of Lading, if it can be proved where
the loss or damage occurred, the Carrier and the Merchant shall, as to the liability of the Carrier, be entitled to

require such liability to be determined by the provisions contained in any international convention or national

law, which provisions:

cannot be departed from by private contract, to the detriment of the claimant, and

Would have applied if the Merchant had made a separate and direct contract with the Carrier in respect of the
particular stage of transport where the loss or damage occurred and received as evidence thereof any particular
document which must be issued if such international convention or national law shall apply.

(2) In sofar as there is no mandatory law applying to carriage by sea virtue of the provisions of sub-clause 11 (1),
the liability of the Carrier in respect of any carriage by sea shall be determined by (...) The Hague/Visby Rules.
(...)” (mine understrekninger)

Til forskjell fra det nettverksprinsippet vi finner i NSAB § 23, kan Combiconbill art. 11
karakteriseres som noe mer restriktiv. Pa tross av dette gir den gjennomslag bade for
internasjonale konvensjoner og nasjonale lover, og nar det gjelder preseptivitet, stilles det kun
vilkar om at konvensjonen eller loven ikke skal kunne fravikes til skade for vareeieren. | den
grad en konvensjon eller nasjonal lov kan fravikes til fordel for vareeieren (det vil si kun er

tvingende i én retning), far konvensjonen eller loven likevel gjennomslag.

De to eksemplene viser at et nettverksprinsipp kan vise seg i ulike former. Dette er blant annet
avhengig av hvilke internasjonale konvensjoner det inkluderer, hvilke ansvarsregler det
inkluderer, og om det inkluderer nasjonale regler eller ikke. Dersom prinsippet inkluderer alle
ansvarsregler (inkludert ikke-preseptoriske ansvarsregler) i alle internasjonale konvensjoner,

og nasjonale lover, kaller man det for et "rent” nettverksprinsipp. Ved et rent” nettverks-

72 Regler om nettverksansvar finnes for eksempel ogsé i COTIF-CIM-konvensjonen, og ulike regelsett for
multimodale transporter.
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prinsipp vil altsa ansvarsreglene for en skade bli bestemt av de reglene som ellers ville ha
kommet til anvendelse pa den aktuelle strekningen. Det er imidlertid lite sannsynlig at man
finner prinsippet i denne “rene” form. Dette fordi et rent” nettverksprinsipp nettopp gir
uttrykk for rettstilstanden slik den er i dag, hvor intet internasjonalt multimodalt regelverk er i
kraft. Det er imidlertid den forskjell fra dagens rettstilstand at det ikke vil veere mulig for
partene a regulere sine forhold selv der hvor kun ikke-tvingende regler finnes. Et slikt
nettverksprinsipp, som inkluderer alle disse regler, kan sies a vaere tomt. Det inneholder ikke
selv noe juridisk rammeverk, men kun henvisninger til andre rettslige regimer, som

preseptoriske og deklaratoriske konvensjoner og nasjonale lover.

Videre har vi det vi kan kalle et modifisert nettverksprinsipp. Et slikt regime respekterer noen
eksisterende regler, men ikke alle. Innenfor det modifiserte nettverksprinsippet kan det finnes
en mengde lgsninger. Det ma imidlertid, til forskjell fra et "rent” nettverksprinsipp, foreligge
et juridisk rammeverk for avtalen med en del bestemmelser. En kategori av den sistnevnte
type nettverksprinsipp er hvor det finnes et juridisk rammeverk, men hvor alle preseptoriske
ansvarsregler i internasjonale konvensjoner og nasjonale lover er respektert. Denne type
nettverksprinsipp sa vi blant annet et eksempel pa i Combiconbill art. 11. En annen kategori
er hvor tvingende nasjonale regler blir tilsidesatt, og bare preseptoriske bestemmelser i
internasjonale konvensjoner blir respektert. Det er nettopp denne type nettverksprinsipp vi per
i dag finner i Uncitral-konvensjonen. Dette systemet krever en hgy grad av uniformitet, hvor
statene som gnsker a tiltre konvensjonen ma tilpasse sine nasjonale regler til denne. At
multimodale transporter inneholder en transportstrekning som er rent nasjonal er ikke sjelden,
og dersom nasjonale regler blir utelukket fra konvensjonen, vil man derfor sikre en starre grad
av uniformitet og forutberegnlighet for kontraktspartene. Det er imidlertid ikke bare fordeler
med et slikt system, og det er delte meninger om det er hensiktsmessig a utelukke nasjonale
regler.”® Hvilken betydning Uncitrals nettverksprinsipp vil ha for vare nasjonale regler vil jeg

dog komme tilbake til senere i avhandlingen, jf. pkt 6.3.

Selv om de tvingende regimer i dag ikke er avhengig av et nettverksprinsipp for & komme til
anvendelse, jf. pkt. 2.4 og 4, medfarer nettverksprinsippet en del fordeler. Det bringer for det
farste klarhet i ansvarsforholdene, og for det andre er det pedagogisk. Ytterligere er det helt

ngdvendig at man har et juridisk rammeverk for de tilfeller hvor man ikke vet hvor skaden
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oppsto (sakalt ulokalisert skade), og det er ogsa ngdvendig med et rammeverk i de tilfeller
hvor skaden utvikler seg over tid. At skadestedet ikke er lokalisert er sarlig relevant for
dagens containertransport, og det er altsa i slike tilfeller vi searlig ser behovet for et
rammeverk. | henhold til de tidligere siterte avtaleverk ville NSABs eller Combiconbills
rammeverk vere anvendelig for disse situasjonene. En annen fordel med nettverksprinsippet
er at et eventuelt regressoppgjer mellom kontraherende og utfgrende transporter, vil veere
basert pd det samme regelverk som mellom kontraherende transportgr og vareeier (sakalt
back-to-back-kontrahering). Videre reduserer altsd nettverksprinsippet faren for konflikt
mellom et multimodalt regime og eksisterende unimodale lover, ved at de sistnevnte

”inkluderes” i det multimodale regimet.

Det er imidlertid ogsa rettet noe kritikk mot nettverksprinsippet som lgsning. For det farste vil
det ved et “rent” nettverksprinsipp kunne oppsta et "ansvarshull” ved at den aktuelle
handling/utfarelse ikke er regulert i det hele tatt. Dersom vi for eksempel tenker oss en norsk
havn, far vi et problem ved at de unimodale transportregimer ikke alltid “tangerer” hverandre
i havnen, jf. pkt. 5. For lagring som ikke er dekket av et transportsrettslig regime finnes ingen
tvingende regler, og i en lagringssituasjon kan vi saledes bli staende uten et klart ansvars-
regime. Vi vil fortsatt ha ansvarsregler a forholde oss til da det i dag gjelder et deklaratorisk
forvareransvar i havnen, se pkt. 5.3.1. Problemet er imidlertid at vi blir staende overfor et

usikkert og lite forutberegnlig regelverk.

Selv om jeg har avgrenset mot forsinkelsesspgrsmal, kan det nevnes at nettverksprinsippet
ikke fremlegger noen lgsning dersom kontraktsbruddet skyldes forsinkelse. Det kan ofte veere
vanskelig & plassere forsinkelsen til en bestemt transportstrekning, og en liten forsinkelse ett
sted kan fare til en stor forsinkelse et annet sted. | sa tilfelle er nettverksprinsippet
utilstrekkelig som lgsning. Det har i tillegg til dette blitt hevdet at det er en ulempe i seg selv
at man deler opp en integrert transportoperasjon i ulike deler. Med Ralph De Wit sine ord: ”In

doing so, it forgets that one cannot uncook a meal or decompose a symphony”.”*

Som det vil ha fremgéatt leder de nevnte innvendingene til en viss usikkerhet og

uforutsigbarhet for kontraktspartene. Denne uforutsigbarheten vil igjen gi seg utslag i gkte

73 Serlig den svenske delegasjon i konvensjonsarbeidet har ment at nasjonale regler bar inkluderes.
™ De Wit, op.cit., s. 142.
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fraktpriser og forsikringspremier, noe som ingen av kontraktspartene er tjent med.
Nettverksprinsippet er likevel den lgsningen som praktiseres i dag, og mye av grunnen til det
er nettopp at statene ikke vil forlate de eksisterende unimodale regelverk. | de tilfeller hvor
det juridiske rammeverk er omfattende vil heller ikke de ovennevnte problemer gjgre seg
gjeldende i like stor grad, og de nevnte innvendingene er derfor kanskje ikke sa dyptgaende

som man ved farste gyekast skulle tro.

3.3 Det uniforme systemet

En annen mulighet for & regulere multimodale transporter er gjennom det sakalte uniforme
systemet. Bakgrunnen for oppdelingen bunner i skillet mellom lokaliserte og ikke-lokaliserte
skader, som vi sa vidt har veert inne pa tidligere. | et nettverkssystem er det nettopp at skaden
er lokalisert som gjer det aktuelle unimodale regelverk anvendelig. Et uniformt ansvarssystem
anerkjenner imidlertid kun ett sett av ansvarsregler. Det spiller saledes ingen rolle hvor
skaden har oppstatt — det er de samme ansvarsregler som gjelder gjennom hele transporten
uansett. | et "kamelon-perspektiv” betyr det at MTO under hele transporten vil ha den samme
“fargen”. Det er flere som har ytret gnske om at en eventuell ny multimodal konvensjon bar
bygge pé et uniformt system,” og tanken har blant annet vert at det uniforme systemet bgr
erstatte alle naveerende regimer. Det ville ved et slikt system ikke oppstd noe konflikt-

spgrsmal, men per i dag ma en slik lgsning sies a veere kun en utopi.

Et uniformt ansvarssystem har apenbare fordeler ved at det leder til ensartete regler, og
forutberegnlighet i erstatningsoppgjeret. Dette er i hvert fall synspunktet til de som regel-
messig inngar internasjonale multimodale transportavtaler. Man ville ved et uniformt ansvars-
system unnga kompliserte situasjoner med tanke pa a fastsette nar og hvordan en skade
oppsto. Dette kan som Kkjent veaere meget problematisk ved dagens containertransport. Ved et
nettverkssystem vil nettopp problemet vaere at der det er vanskelig a lokalisere skaden, vil alle
spgksmal sgkes plassert til den transportstrekningen underlagt den hgyeste ansvarsgrensen.
Resultatet blir mange sgksmal og vanskelig bevisproblematikk. Ved et uniformt system
unngdr man denne bevisproblematikken ved at de samme regler kommer til anvendelse
uavhengig av hvor skaden oppsto. Det uniforme systemet leder derfor til en hgyere grad av

harmonisering og uniformitet enn det nettverkssystemet gjar.

7> Se Granfors, Kurt, Succesiva transporter, Stockholm, 1968, s. 307.
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I det tilfellet at et uniformt regime gir vareeier rett til direktekrav etter sitt eget regelverk, vil vi serlig se
konfliktproblemet mellom et unimodalt og et multimodalt regime. Hvis vi for eksempel tenker 0ss en MTO som
patar seg transport fra A til B, og deretter underkontraherer med en veitransportar for en grenseoverskridende

veitransport, vil saksgker ved en eventuell uniform konvensjon kunne saksgke bade MTO’en og veitransportgren
etter det uniforme regelverket. De samme ansvarsregler ville da komme til anvendelse uavhengig av den

saksgktes rolle. Som vi kan se ville en eventuell uniform multimodal konvensjon, som ikke erstattet alle
naveerende unimodale lover og konvensjoner, fortrenge de unimodale regimer som na finnes (i det nevnte

eksemplet ville det i europeisk sammenheng veere CMR-konvensjonen). Vi ser at konfliktproblemet blir szrlig
synlig i denne situasjonen, og vi ser ogsa at utfgrende transporter vil std i fare for & bli underlagt et regelverk

han ikke kjenner til.

Selv om et uniformt system kan sies & ha mange fordeler, har nettverkssystemet hele tiden
veert ansett som en politisk negdvendighet i forhold til Uncitral-konvensjonen. Mange
tradisjonelle og viktige land ville antakeligvis aldri ratifisert en konvensjon som hadde som
forutsetning at eksisterende unimodale regler matte forlates. Det er ogsa “nettverks-

alternativet™ som er valgt i de fleste multimodale standarddokumenter som finnes i dag.

3.4 Er de to systemene absolutte motsetninger?

Vi har na sett at multimodale transporters sammensatte karakter gjor at to ulike doktriner kan
anvendes nar det gjelder ansvar for MTO, nemlig et nettverkssystem eller et uniformt system.
Systemene er imidlertid teoretiske konstruksjoner som i sin rene former medfarer en god del
mangler og ulemper. Vi finner derfor begge typer systemer i mer modifiserte former. Det er
imidlertid ikke slik at de to typer systemer helt utelukker hverandre. De to systemene kan
ogsa operere pa den samme “arena”. Man kan for eksempel ha et uniformt ansvarssystem
mellom kontraherende transporter og vareeier, mens det gjelder et nettverkssystem i forhold
til utfgrende transportgr. Med tanke pa Uncitral-konvensjonen ville en slik lgsning innebzre
at Uncitral-konvensjonen kom til anvendelse mellom kontraherende transportgr og vareeier,
mens eventuelle sgksmal mot utfarende transportar ville reguleres av det aktuelle unimodale
regelverk. P& denne maten ville man unngd at utferende transportgr ble palagt et
ansvarsregime han ikke kjente til. P4 den annen side ville vi fa ulempen med ulike regler i de
ulike ledd.

37



4 Hvordan reguleres multimodale transporter i dag?

Jeg vil ved gjennomgangen av dagens regulering av multimodale transporter foreta et skille
mellom transporter som utfgres som multimodale transporter, men som ikke er knyttet til et
underliggende multimodalt regelsett, og multimodale transporter som utfgres pa bakgrunn av
en multimodal standardkontrakt. Den overliggende problemstilling er den samme, nemlig
dagens regulering av multimodale transporter. Jeg velger likevel a foreta skillet ut i fra tanken

om at det vil veere mer oversiktlig for leseren.

4.1 Hvordan reguleres multimodale transporter som ikke er knyttet til et
underliggende multimodalt regelsett, det vil si transporter som for eksempel er

inngatt pa bakgrunn av et konnossement?

4.1.1 Innledning

La oss ta utgangspunkt i et eksempel med en sjatransport, men hvor for — og ettertransport av
godset skjer med lastebil. Vi har for eksempel en transport som gar fra Lillehammer til Oslo
med lastebil. Fra Oslo fraktes godset videre med skip til Kgbenhavn, og fra Kgbenhavn
fraktes godset med lastebil til Hamburg. | forbindelse med transporten er det kun utstedt et
konnossement. Hvilke regler skal i dette tilfellet komme til anvendelse dersom det oppstar en
skade i lgpet av den multimodale transporten? Det er forholdet mellom kontraherende
transporter og vareeier jeg har i tankene.

Vi ser at transporten er inngatt pa grunnlag av sjglovens regler, da konnossementet anses som
et bevis pa sjatransportavtalen.” Det er i dette tilfellet snakk om en internasjonal transport
(mottakelse og levering er i ulike stater), og sparsmalet er om Haag-Vishy-reglene (slik de er
inkorporert i sjgloven), skal regulere hele transporten, eller om veifraktlovens regler kommer

til anvendelse pa landtransportstrekningen.

Et tilfelle hvor det var utstedt et konnossement, men transportavtalen innebar bruk av ulike transportmidler,
finnes i den sékalte ”Pegasus Bay 4”-saken.”’ Et av sparsmélene som saken reiste var om transporten skulle

anses inngatt pa "port to port”-vilkar, eller om dokumentet skulle anses som et “combined”- bill of lading. Far

7® 3. sjol. § 292 forste ledd nr. 1. Bestemmelsen bygger igjen pA Hamburgreglene art. 1 (7). Se for gvrig NOU
1993:36 s. 44.
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problemstillingen ble draftet i saken fikk imidlertid sparsmalet sin lgsning i en annen dom — P & O Nedloyd BV
v. Utaniko Ltd" - hvor det i en tilsvarende sak ble bestemt at et konnossement skulle anses som et kombinert
transportdokument dersom mottaks- og/eller leveringssted var utenfor havnen. | den saken inneholdt
konnossementet ulike "bokser” - "Port of Loading” og ”Port of discharge” pa den ene side, og ”Place of Receipt”
og "Place of Delivery” pé& den annen side. Dersom en av de to sistnevnte ”boksene” var utfylt, resulterte dette i
at dokumentet matte anses som et kombinert transportdokument. | ”’Pegasus Bay 4 var “Place of Receipt”
Hastings, “Port of Loading” var Wellington og bade “Port of Discharge” og “Place of Delivery” var Zeebrugge.
Konnossementet matte saledes regnes som et kombinert transportdokument. Tilsvarende ma man kunne anse
konnossementet utstedt i eksemplet nevnt ovenfor som et kombinert transportdokument. At konnossementet
anses som et kombinert dokument betyr imidlertid ikke at vi er utenfor sjglovens regler. Konnossementet vil
fortsatt veere bevis for en avtale om sjgtransport, og spgrsmalet er fortsatt om sjglovens regler kommer til

anvendelse pa for- og/eller ettertransporten i et slikt tilfelle.

Svaret pa spgrsmalet om Haag-Vishy-reglene skal regulere hele transporten, er etter min
oppfatning til dels avhengig av om man kan lokalisere skaden til en bestemt transport-
strekning eller ikke. Det finnes lite rettspraksis pa omradet og vurderingen er derfor knyttet til

ordlyden i de ulike lover, jf. pkt. 2.1, og ogsa til dels pa bakgrunn av draftelsen i pkt. 2.4.

4.1.2 Lokalisert skade

Dersom skaden kan lokaliseres til sjostrekningen i det nevnte tilfelle er saken noksa
uproblematisk. Konnossementet anses som et bevis pa sjgtransportavtalen, jf. sjgl. § 292 (1)

nr. 1, og det er derfor naturlig at man anvender sjglovens regler ved erstatningsoppgjaret.

Denne oppfatningen har stette i den sdkalte ’Pegasus Bay 4”-dommen. Dommeren uttaler i denne forbindelse at
dersom transporten er inngatt pa bakgrunn av et kombinert konnossement, og skadetidspunktet er lokalisert til

sjgtransporten, vil Haag-Visby-reglene komme til anvendelse ved erstatningsoppgjeret, se dommens s. 33 og 34.

Problemet oppstar imidlertid i det tilfelle at det er benyttet konnossement, men skaden kan
lokaliseres til for- og/eller ettertransporten pa vei. Det er i dette tilfellet ikke inngatt noen
veifraktavtale, og utgangspunktet er da at veifraktloven ikke kommer til anvendelse, jf. veifrl.
§ 1, og pkt. 2.1. Spagrsmalet er imidlertid om man skal innfortolke veifraktloven som
gjeldende for veitransportdelen. Det avgjgrende argumentet i forhold til dette spgrsmalet ma

etter min oppfatning veere at vi vet hvor skaden er lokalisert. At skaden oppsto mens godset

" Pegasus Bay, Central London County Court Mercantile List, 17 October, 2003. (Lav rettsinstans)
78 [2003] Lloyd’s Rep 239.
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faktisk ble transportert med lastebil, taler etter min oppfatning for at veifraktloven ma legges
til grunn for erstatningskravet, uavhengig av om det er benyttet konnossement eller veifrakt-
brev. Veifraktloven inneholder preseptoriske regler til beskyttelse av bade vareeieren og
transportgren, og nettopp lovens tvingende karakter gjer da at vi vanskelig kommer utenom
veifraktlovens bestemmelser. Der det er motstrid mellom konnossementets bestemmelser og
veifraktloven, vil derfor de preseptoriske reglene fa gjennomslag.” Det kan i denne sammen-
heng kanskje diskuteres hvorvidt en veitransport kan anses avtalt mellom partene. Dersom en
vare skal fraktes fra Lillehammer til Hamburg ma jo en vei eller togtransport i hvert fall vaere
underforstatt. Veifraktlovgivningen stiller ikke krav om utstedelse av fraktbrev, og en mulig
lgsning pd problemet kunne altsd veere at man ansd at det var inngatt bade en
sjgtransportavtale og en veifraktavtale. | sa tilfelle ville veifraktloven komme tvingende til
anvendelse allerede i kraft av at det forela en veifraktavtale. Problemet kommer i det tilfellet
bare pa spissen dersom det fremgar at partene gnsket at sjglovens regler skulle regulere hele
transporten, og spgrsmalet blir da hvilken adgang det er til dette. Som det fremgar ovenfor, og
ogsa av pkt. 2.4, anser jeg at partene ikke kommer utenom den tvingende veifraktlovgivning
dersom man faktisk benytter kjaretay pa vei for a oppfylle transportavtalen. Uavhengig av om
vi anser at det er inngatt en egen veifraktavtale eller ikke, vil derfor veifraktloven komme til
anvendelse i et slikt tilfelle.

Dersom vi imidlertid endrer litt pd det innledende eksemplet, og sier at det er utstedt et
veifraktbrev i stedet for et konnossement, blir situasjonen noe annerledes enn angitt ovenfor.

Dersom det er utstedt veifraktbrev for en grenseoverskridende transport hvor det benyttes
bade lastebil og skip, og skaden kan lokaliseres til veistrekningen, blir det pa samme mate
som ovenfor, ikke noe problem i forhold til anvendelsen av veifraktloven. Et eksempel i sa
mate finnes i ND 1995 s. 394. Dommen har i utgangspunktet ikke sarlig stor vekt da det er en
byrettsdom, men jeg vil bare kort nevne den for a illustrere poenget. I saken var det inngatt
muntlig avtale om transport av 100 tonn kjemikalier fra Oslo til Murmansk. Transporten gikk
CIF, og kjemikaliene ble farst fraktet med skip fra Oslo til Kirkenes, og deretter med lastebil
til Murmansk. Det var utstedt veifraktbrev for hele strekningen, og skaden oppsto ogsa pa
veistrekningen fra Kirkenes til Murmansk. Domstolen la da meget naturlig veifraktloven til

grunn for erstatningsoppgjeret. Dersom skaden i stedet hadde oppstatt pa sjgtransporten, er

7 Det samme standpunkt ble uttrykt av stipendiat Sverre Ellenes under hans foredrag om, Ansvar og risiko for
transportskader i multimodale transporter, pa det 14. nordiske dommerseminar i sjgrett, 27-29. august, 2003.
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det noe mer usikkert hvilket regelverk som hadde blitt lagt til grunn, men pa bakgrunn av de
samme argumenter som nettopp er gjennomgatt, anser jeg at sjglovens preseptoriske karakter

gjer at den kommer til anvendelse pa sjgstrekningen.

Dersom det imidlertid er utstedt veifraktbrev, og transporten utfares som en “’ro-ro-transport”,
det vil si en overlappende multimodal transport, er det dog mindre sannsynlig at sjgloven vil
sla igjennom selv om skaden kan lokaliseres til sjgtransporten. Dette fordi veifraktloven selv
inneholder regler hvor en lastebil transporteres med skip, jf. veifrl. 8 4. Det er ikke ngdvendig
at veitransporten er den dominerende transportstrekning for at veifraktloven skal komme til
anvendelse pa denne type transporter. Det er i utgangspunktet tilstrekkelig at en mindre del av
transporten skjer med Kkjeretay pa vei. En forutsetning for at loven skal fa anvendelse er
likevel at befordringen som helhet fremtrer som en godsbefordring pa vei, og at avtalen med
rette kan sies a veere en veifraktavtale. Det settes dermed grenser for hvor liten veitransport-
delen kan vere. Dersom det er tvil om avtalen kan anses som en veitransportavtale, vil
momenter som hvilket transportdokument som er brukt, og hva som er det "dominerende
befordringsavsnitt”, komme inn.2% Det er imidlertid viktig & veere klar over at det er et vilkar
at det ikke skjer noen omlastning av godset i lgpet av transporten. Godset ma altsa fraktes pa
kjoretayet pa skipet. Om for eksempel en container farst losses av kjgretgyet og deretter lastes
pa skipet, er veifraktloven ikke anvendelig for sjgtransporten. Det er likevel tilstrekkelig for
veifraktlovens anvendelse at godset for eksempel fraktes pa hengeren pa skipet, og at denne

hengeren sa blir festet til motorkjaretayet igjen nar veitransporten begynner.

Det er likevel ikke slik at veifraktloven alltid kommer til anvendelse dersom gods fraktes pa
kjoretgy pa et annet transportmiddel, jf. veifrl. § 4 (2). Dersom det kan bevises at skaden
oppsto da godset ble fraktet med det annet transportmiddel, for eksempel da godset ble fraktet
pa Kjeretgyet under sjgtransporten, kan sjelovens regler komme til anvendelse pa skaden.
Loven stiller dog forholdsvis strenge vilkar for at det andre transportmidlets regler, for
eksempel sjgloven, skal komme til anvendelse. Skaden ma henholdsvis ha inntruffet under
transporten med det annet transportmiddel, veere forarsaket av en hendelse som bare kunne ha

inntruffet pa grunn av det andre transportmiddelet og ikke veare forarsaket av

8 Dette fremgér av forarbeidene til veifraktloven, se for eksempel Innstilling I1.
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veitransportaren. | tillegg kommer vilkaret om at reglene for det andre transportmiddelet ma

vere tvingende.®

4.1.3 Ulokalisert skade

Dersom skadetidspunktet ikke er kjent har vi i prinsippet to alternative lgsninger. Enten kan
man anvende konnossementets regler, eller man kan anvende et av de regelverk som kunne
veert anvendelig pa transporten, og som angir den beste lgsningen for vareeier, altsa enten
COTIF-CIM eller veifraktloven. Jeg har valgt & behandle denne problemstillingen under pkt.
4.2.2, og konsentrerer meg her i stedet om hvordan reguleringen blir dersom skaden er

ulokalisert ved en sakalt "ro-ro”-transport.

Dersom det ikke er mulig & lokalisere skaden, er i prinsippet bade veifraktloven og sjgloven
anvendelige pa en ro-ro-transport. Domstolene ma i et slikt tilfelle foreta et valg, og serlig en
sak er illustrerende i denne sammenheng — den sakalte "Rekesaken” i UfR 1984 s. 577. Saken
gjaldt en overlappende multimodal transport som var inngatt pa bakgrunn av et
gjennomgangskonnossement, med en Paramount-klausul som gjorde Haag-Visby-reglene
gjeldende for hele transporten. Det var altsa ikke en kjede av unimodale transporter fordi
transporten var inngatt pd bakgrunn av én avtale og ett transportdokument, og ikke flere

transportavtaler.

Saken gjaldt i korthet manko ved transport av reker fra Hirtshals til London — transporten gikk
CIF og det var i saken ikke mulig & fastsla hvor skaden hadde oppstatt. Transporten foregikk
pa den maten at rekene ble lastet i containere, containerne ble sa plassert pa hengere og
deretter kjgrt med lastebil fra Hirtshals til Arhus. 1 Arhus ble hengerne kjart om bord pa skip,
og deretter fraktet til Middlesborough. I Middlesborough ble hengerne festet til nye trekkere
og deretter fraktet til London. Den faktiske utfgrelse av transporten falt, som vi kan se, inn
under CMR-konvensjonens art. 2 (1). Dette var en typisk “ro-ro”-transport og CMR-
konvensjonens art. 2 er da etter sin ordlyd anvendelig pa transporten. Da lastebilen ankom
London manglet imidlertid 27 kartonger med reker. Saken reiste flere sparsmal, men i denne
sammenheng var hovedspgrsmalet om CMR-konvensjonen, eller Haag-Visby-reglene slik de

var inkorporert i dansk rett skulle komme til anvendelse. | saken var det av stor viktighet &

81 Det faller utenfor min fremstilling & drafte disse vilkarene i detalj. Mer om disse vilkérene finnes imidlertid i
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fastsla dette, ettersom det gjelder ulike foreldelsesregler og fristavbrytelsesregler i de to
konvensjoner. Slik saken sto ville kravet vere foreldet etter Haag-Visby-reglene, men ikke

etter CMR-konvensjonens regler.

Ved avgjerelsen av saken kunne domstolen i prinsippet anvendt bade CMR-konvensjonen og
Haag-Visby-konvensjonen, og vi ser at reglene til dels overlapper hverandre. Domstolen kan
imidlertid ikke benytte to konvensjoner pa det samme kravet, og retten var derfor ngdt til &
foreta et valg. Ved denne avgjgrelsen la retten avgjerende vekt pa at det var utstedt et
gjennomgangskonnossement for transporten. At det var utstedt et slikt dokument skapte etter
domstolens oppfatning en presumsjon for at eventuelle tvister skulle lgses etter de regler som
var anvendelige pa transportdokumentet, dvs. Haag-Visby-reglene. Vi ser altsa at domstolene
ved avgjgrelsen la til grunn at det foreld en avtale om sjgtransport pa bakgrunn av at det var
benyttet et bestemt transportdokument. Man kan kanskje si at domstolene pa denne bakgrunn
foretok en slags “formell tolkning” i motsetning til en "reell tolkning”. Dette kan muligens
kritiseres pa bakgrunn av at det ofte beror pa tilfeldigheter hvilket dokument som benyttes ved
multimodale transporter. Domstolene er imidlertid satt i en situasjon hvor de blir ngdt til 4 ta
et valg, og hvilket transportdokument som er brukt vil i et slikt tilfelle vere et tungtveiende

moment.

Vi har na sett at "Rekedommen” legger til grunn at man ved ulokaliserte skader blir ngdt til &
foreta en tolkning av den enkelte transportavtale, og dermed finne hvilket ansvarsregime som
kommer til anvendelse. Gjennom en slik tolkning vil den multimodale transporten sa og si bli
”presset” inn under et unimodalt regime med dets ansvarsgrunnlag og ansvarsbegrensninger,
noe som for kontraktspartene ikke alltid er like heldig. Med tanke pa at for eksempel sjgloven
og veifraktloven inneholder meget forskjellige begrensningsregler kan domstolens avgjerelse
innebaere store konsekvenser for hva vareeieren far i erstatning, og nettopp fordi det ofte er
tilfeldig hvilket dokument som brukes for transporten, kan dette komme som en overraskelse
pa den enkelte kontraktspart. Et alternativ for domstolene kunne vaere & si at her kommer
verken sjgloven eller veifraktloven til anvendelse. Resultatet matte i sa fall bli at man
anvendte de alminnelige transportsrettslige regler pa skaden. Dette er imidlertid en usikker

rettsfigur, og ”Rekedommen” antyder nettopp at domstolene vil strekke seg langt for a

Bull, Hans Jacob: Innfgring i veifraktrett, 2. utgave, [Oslo] 2000, s. 134 flg.
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anvende et av de unimodale regimene i stedet. "Rekedommen” er pa denne bakgrunn et godt

eksempel pa det uheldige i at det ikke finnes en egen regulering av multimodale transporter.

En vurdering av CMR-konvensjonens anvendelse pa en “ro-ro”-transport, finnes ogsa i den
sakalte ”Aluminiumsbandsaken” (ND 1985 s. 292), jf. nedenfor. Til forskjell fra "Rekesaken”
omhandler ikke dommen problemet med overlappende anvendelsesomrader. | ”Aluminiums-
bandsaken” er det heller kriteriene for at CMR-konvensjonen skal komme til anvendelse ved

denne type transport som vurderes.

Dommen finnes i ND 1985 s. 292 og kalles ogsd “Huntingdon-dommen”. Saken gjaldt erstatningskrav etter
skade pa et parti aluminiumsband under transport fra Oslo til Huntingdon. Til forskjell fra "Rekesaken” var
skaden lokalisert, men hovedspgrsmalet var ogsa her om erstatningskravet var foreldet. Det var i saken utstedt et
kombinert transportdokument, og transporten ble utfart som en ro-ro-transport. Partene var enige om at skaden
hadde oppstatt p& innenlandsstrekningen fra Felixstowe til Huntingdon i England. Den ankende part hevdet i
dette tilfellet at veifraktlovens krav var oppfylt, i og med at det var en internasjonal transport med kjgretay pa
vei, og de mente derfor at veifraktloven matte komme til anvendelse ved erstatningsoppgjgret. Argumentasjonen
bygget blant annet pa at bade semitraileren og tugmasteren som trakk godset om bord i, og av, skipet méatte anses
som kjaretgy. | tillegg hevdet de at bryggevei pa kai métte anses som vei. Ankemotparten hevdet pa den annen
side at veifraktloven ikke kunne komme til anvendelse i dette tilfellet, og fikk stgtte av lagmannsretten.
“Ombordbringelsen” pa kaien i Oslo var etter rettens mening ikke ”godsbefordring med kjgretay pa vei”, men en
lasteoperasjon. Retten uttalte videre at befordringen matte anses som en sammensatt befordring bestaende av en
internasjonal sjgtransport og en nasjonal veitransport. Dette omfattes ikke av den norske veitfraktloven. Retten
vurderte s& om det var avtalt at CMR-konvensjonen skulle gjelde. Dette ville i sa fall si at avtalen inneholdt en
”Paramount-klausul” som bestemte at CMR-konvensjonen skulle regulere hele transporten. Retten kom
imidlertid til at det ikke foreld noen slik avtale. Lagmannsretten ville heller ikke bruke veifraktloven som
deklaratorisk lov pa denne type transport, og resultatet ble at den alminnelige foreldelseslov ble lagt til grunn.

Lgsningen ble etter dette at kravet ikke var foreldet.

4.2 Hvordan reguleres multimodale transporter som er inngatt pa bakgrunn av en

multimodal standardkontrakt, for eksempel Combiconbill 95?

4.2.1 Innledning

Dersom det pa forhand uttrykkelig er inngatt en generell eller multimodal transportavtale er
saken noe annerledes enn i pkt. 4.1. Slike avtaler inngas i praksis gjennom standardkontrakter,
eller model rules, som benytter et nettverksprinsipp. Dokumenter som benyttes er for
eksempel Combiconbill 95, Multidoc 95, NSSCC (North Sea Standard Conditions of
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Carriage) og FIATA Multimodal Transport Waybill. De tre farste dokumentene er utviklet fra
redersiden for & ivareta de nye behovene knyttet til dar-til-dar-transporter for skipsfarts-
neringen. FIATA MTWB er derimot utviklet fra speditersiden, og tar utgangspunkt i
veitransport. Dokumentene benyttes, som nevnt tidligere, for a tette de "hullene” som kan
oppsta i ansvarsreguleringen ved multimodale transporter. ”Hullene” oppstar for eksempel
fordi man ikke vet hvor skaden oppsto, eller fordi skaden har utviklet seg over tid. Det er
imidlertid ogsa klart at i den grad det kun foreligger deklaratorisk lovgivning vil partene selv

kunne regulere ansvarsforholdet seg i mellom, og bruken av standarddokumenter er da nyttig.

Dersom en multimodal transportavtale er inngatt pa bakgrunn av et multimodalt standard-
dokument, er det i utgangspunktet dokumentet som regulerer kontraktsforholdet mellom
partene i transportavtalen.®? | denne sammenheng oppstér imidlertid igjen problemet med at
de unimodale lovene inneholder tvingende ansvarsregler for de ulike transportmatene.
Innebaerer ikke dette at den multimodale avtalen ma vike for de preseptoriske regimer? De
ulike standardavtalene Igser i stor grad dette problemet ved at de benytter et nettverksprinsipp,
jf. pkt. 3. Sparsmalet om forholdet mellom standarddokumentets regler og tvingende
unimodale regler kommer imidlertid pa spissen der standarddokumentet ikke inneholder et
nettverksprinsipp, eller dersom vi er utenfor nettverksprinsippets omrade,®® og dokumentet
stiller vareeieren i en darligere posisjon enn den tvingende regulering. Nar vi skal vurdere
hvilket regelverk som kommer til anvendelse i slike tilfelle, ma vi igjen skille mellom

lokaliserte og ulokaliserte skader.

Vi ser at selv om kontraktene gir inntrykk av en forenkling, sa skygger de til dels over at de internasjonale
konvensjoner og nasjonale lover har forrang fremfor den private kontrakten. Et ytterligere problem er at
kontrakten vil veere gjenstand for ulike tolkninger avhengig av hvilken domstol som har saken til pademmelse.

Dette medfarer igjen usikkerhet i forhold til anvendelige ansvarsregler og rettslig posisjon.

4.2.2 Lokalisert skade

Dersom det er benyttet et multimodalt dokument, og vi vet hvor skaden er oppsto ma, pa
samme mate som i pkt. 4.1.1, de tvingende ansvarsregimer fa forrang. Om avtalen inneholder

et nettverksprinsipp eller ikke blir i denne sammenheng irrelevant. De unimodale regimer er

8 Se for s& vidt Jes Anker Mikkelsen, ”Avtaleslutningen og dokumentasjonen™, s. 15.
8 Fordi vi har & gjgre med et strengt nettverksprinsipp.
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ikke “avhengig” av et nettverksprinsipp for a sla igjennom. Der transporten utfgres med
henholdsvis vei- og sjgtransport, og vi vet at skaden oppsto pa den ene eller annen strekning,
vil de unimodale regimer komme til anvendelse nettopp fordi de gjelder preseptorisk. At
eksempelvis CMR-konvensjonens tvingende regulering gar foran avtalens bestemmelser
fremgar av dommene i ND 1984.264 (Midt-Tregndelag) og ND 1983.52 (Ggteborg). | den
forste dommen fant retten at speditaren ikke kunne paberope seg bestemmelsene i NSAB 74
fordi de var i strid med veifraktlovens ansvarsregler (veifrl. § 5). Saken gjaldt erstatning pa
grunn av forsinkelse, og det var tilsynelatende ikke inngatt en uttrykkelig avtale pa grunnlag
av NSAB. Hovedsaken her er imidlertid at man ikke kan paberope seg bestemmelser som er i
strid med tvingende lovgivning. | den siste dommen fant retten at bestemmelsene i CMR-
konvensjonens art. 1 og 2 matte gjelde, uansett om NSAB inneholdt andre regler. I dommen
medferte dette at transportgren hadde et tvingende ansvar for hele transporten, og ikke kun et
formidleransvar som NSAB ga uttrykk for. Dommene viser at dersom det multimodale
transportdokumentet stiller varesiden, eller ogsa transporteren nar det gjelder CMR-
konvensjonen, darligere enn den tvingende lov som gjelder for den aktuelle transportmate, sa

gar konvensjonen foran.

4.2.3 Ulokalisert skade

| punkt 4.2.1 sa vi pa hvilke regler som kommer til anvendelse ved lokalisert skade, og pa
forholdet mellom tvingende lovgivning og standardiserte dokumenter. Vi star imidlertid igjen
med spgrsmalet om hvilke ansvarsregler som kommer til anvendelse ved ulokalisert skade.
Man kan her i prinsippet tenke seg to ulike alternativer nar det gjelder anvendelig regelverk.
For det farste kan man si at de reglene standarddokumentet, for eksempel Combiconbill, gir
uttrykk for skal komme til anvendelse dersom det ikke kan stadfestes hvor skaden oppsto.
Tilsvarende kan man si at de regler konnossementet gir uttrykk for skal komme til
anvendelse, dersom man har benyttet et slikt dokument, jf. pkt. 4.1.2. Utgangspunktet i
kontraktsretten er hva partene har avtalt og dokumentet gir nettopp uttrykk for dette.
Alternativt kan man si at vareeier skal gis den rettsstilling som stiller ham i best mulig
posisjon (gir ham den beste beskyttelse) i forhold til en av de konvensjonene/lovene som
kunne vert anvendelig pa en av transportstrekningene. Dette innebarer at hvis for eksempel
CMR-konvensjonen er det regelverket som gir vareeieren best stilling, sa skal denne
konvensjonen komme til anvendelse ved erstatningsoppgjeret. Bakgrunnen for en slik lgsning

kunne vaere bygget pa en samlet "formalsfortolkning™ av de transportsrettslige regelverk. Med
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dette menes at regelverkene i hovedsak er ment a beskytte vareeierens interesser, og pa denne
bakgrunn ber det mest fordelaktige regelverket for vareeieren benyttes. Denne siste Igsningen
ville imidlertid fgre til at formalet med & inngd en kontrakt til en viss grad ville falle bort.
Kontrakten ville jo verken komme til anvendelse ved lokalisert eller ulokalisert skade, i det
lovgivningen alltid ville sla igjennom dersom den stilte vareeieren i en bedre posisjon. Partene
ville saledes ikke ha mulighet til & regulere rettigheter og plikter, og med tanke pa at bade
vareeiersiden og transportgrsiden er profesjonelle parter, kan dette ikke sies & vaere en heldig
lasning. 1 tillegg er det tvilsomt om man uten innvending kan hevde at transportlovgivningen
kun er ment & beskytte vareeiersiden. Transportlovgivningen varetar ogsa transportgrens
ansvar, blant annet gjennom regler om ansvarsbegrensning. Det er ogsa et moment at det ikke
alltid vil veare lett & fastsla hva som vil vaere det mest fordelaktige regelverk for vareeier.
Bade dette og reelle hensyn taler derfor imot den siste Igsningen, og resultatet ma etter min
oppfatning veere at standarddokumentets, eventuelt konnossementets, regler kommer til
anvendelse pa denne type skader.

5 Hvilke regler kommer til anvendelse ved lagring i havn?

5.1 Innledning

Havnen har en sentral plass ved multimodale transporter som inkluderer en sjgtransport-
strekning. Her skjer det omlastning mellom skip og andre transportmidler, samtidig som varen
ofte far et opphold mellom to transportetapper. | var sammenheng er det opphold eller lagring
i pavente av videretransport med et annet transportmiddel som er aktuelt. Dette gjelder for sa
vidt b&de den situasjonen at varene skal fraktes med skip ut av havnen,® og at varene skal
fraktes med skip® eller en annen type transportmiddel som tog eller lastebil fra havnen og
videre innenriks.® Alternativt kan varene lagres i pavente av at mottaker skal hente varene pa

havnen, men her konsentrerer vi 0ss om situasjonen hvor varen er i transitt.

8 Enten til et annet land, eller videre innenriks.

8 Dersom det er snakk om videretransport med et annet skip vil transporten veare en skalt gjennomgangs-
transport, jf. sjgl. 8§ 293 og 251.

% For en kort gjennomgang av lagring i tilknytning til et transportoppdrag, se Ottesen, Fredrik, NSAB § 27.
Speditgrens ansvar for lagerhold, s. 4.
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Et eksempel kan belyse problemstillingen som behandles i dette kapitlet: Et parti frosne
kyllingfileter fraktes fra Madrid til Rotterdam med lastebil. Fra Rotterdam fraktes kylling-
filetene med skip til Oslo havn. I Oslo havn oppbevares kyllingen i to dager fer den fraktes
videre med lastebil til Lillechammer. Nar kyllingen ankommer bestemmelsesstedet oppdages
det at de er gdelagte. Den senere bevisbedemmelsen kan fastsla at skaden oppsto mens
kyllingen ble lagret p& havnen i Oslo. Arsaken til skaden var at containeren hadde blitt utsatt
for varme, slik at de frosne filetene hadde tinet, og senere ratnet. Spgrsmalet i denne
sammenheng blir hvilket regelverk som skal komme til anvendelse ved vurderingen av

erstatningsspgrsmalet.

Hvem som er avtaleparter nar en vare lagres i havnen kan variere, og fer jeg kan ga inn pa de

materielle reglene for lagring i havn, ma disse avtaleforholdene klargjares naermere.

For det forste kan lagring i havn falle inn under ett av de transportsrettslige regimer (for
eksempel sjaloven), ved at lagringen er en del av transportavtalen, og dermed faller inn under
lovens omrade. For & foregripe litt kan dette for eksempel vare tilfelle ndr varen far et
opphold pa sjatransporterens terminal far lasting eller etter lossing. Nar det gjelder ansvars-
reguleringen fra A til B kan denne derfor vare “problemfri”, i den betydning at det ikke
oppstar noe "hull” i reguleringen. Eksempelvis vil sjglovens ansvarsperiode avsluttes i det
veitransportgrens ansvarsperiode begynner, slik at ogsa perioden hvor godset oppbevares pa
havnen vil veaere dekket av et tvingende transportsrettslig regime. | hvilken grad lovene
omfatter lagring i havn er imidlertid avhengig av den enkelte lovs ansvarsperiode, og det er

nettopp denne grensedragningen som gjennomgas i pkt. 5.2.

For det andre kan lagring i havn veere underlagt en selvstendig lagringsavtale. Denne avtalen
kan veere inngatt med en uavhengig lagerholder i havnen, eller det kan veere avtalt at en av
transporterene, foruten transport, ogsa skal ordne med lagring. Det siste er for eksempel
hensiktsmessig der transporteren disponerer egne lagerfasiliteter i havnen. Den grunn-
leggende forskjellen i forhold til det ovennevnte tilfellet, er at det vil veere er inngatt en
selvstendig lagringsavtale, og ikke at lagringsavtalen er inngatt med en transporter eller en

uavhengig lagerholder.
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Dersom man tar utgangspunkt i en vareeiers rettsstilling, som jeg gjer her, er det i tillegg til
den ovennevnte sondringen, ngdvendig & skille mellom situasjonen hvor vareeieren har
inngatt avtale med en MTO om transport fra A til B, og situasjonen hvor vareeier har inngatt
avtale med en spediter som kun opptrer som formidler.®” | det farstnevnte tilfelle vil MTO
veere ansvarlig overfor vareeieren etter ett og samme regelverk under hele strekningen fra A

til B, mens i det sistnevnte tilfelle vil vareeieren matte forholde seg til en serie ulike aktarer.

| fremstillingen nedenfor vil jeg forst se pa situasjonen nar de transportsrettslige lover far
anvendelse i havnen, jf. pkt. 5.2. Deretter vil jeg vurdere situasjonen hvor vi er utenfor
tvingende lovgivning, jf. pkt. 5.3. | forhold til denne problemstillingen vil det, som nevnt,
veere av betydning for vareeier om det er inngatt en serie avtaler med ulike aktgrer, eller om

det er inngatt en der til der-kontrakt. Dette behandles faglgelig under pkt. 5.3.1 og 5.3.2.

5.2 Nar far de transportsrettslige lover anvendelse i havnen?

Bade der det er inngatt en serie av unimodale transportavtaler, og der det er inngatt en
multimodal transportavtale, kan de transportsrettslige regimer komme til anvendelse i havnen.
| det sistnevnte tilfelle vil de transportsrettslige lover komme til anvendelse enten gjennom et

nettverksprinsipp, eller i kraft av sin tvingende karakter.

5.2.1 Sjglovens ansvarsperiode

Hovedregelen om transporterens ansvarsperiode finnes i sjgl. 8 274. Den lyder som falger:
“Transportgren er ansvarlig for godset mens det er i dennes varetekt i lastehavnen, under
transporten og i lossehavnen.” Reguleringen av selve ansvarsperioden kan ikke fravikes ved
avtale mellom partene, og transporteren er derfor preseptorisk ansvarlig i hele perioden fra

”mottakelse” til "levering”, jf. sjal. § 254 farste og annet ledd.

At transportgren er preseptorisk ansvarlig i havneomradet er en nyvinning” i forhold til
tidligere lovgivning. Sjgl. 8 274, sammenholdt med § 254, utvider nemlig den preseptoriske
ansvarsperiode i forhold til sjgloven av 1893.2% Denne utvidelsen gjer at det ikke lenger er

mulig & avtale "tackle to tackle”-ansvar, noe som det var meget vanlig & gjere under den

8 Se note 34.
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tidligere sjglov. "Tackle to tackle”-klausulene innebar at transportgren kun patok seg ansvar
for skader som oppsto i perioden fra skipets lasteanordninger ble festet til godset i laste-
havnen, til godset ble lasnet fra for eksempel skipets kran i lossehavnen. Selve laste — og
losseoperasjonen falt innenfor transportgrens preseptoriske ansvarsperiode, mens det som
skjedde mens godset befant seg i havneomradet var irrelevant for transporteren. | denne
sammenheng oppsto spgrsmalet om hvilke regler som skulle gjelde dersom skade oppsto

nettopp i den perioden hvor varen hadde et opphold i havnen.

Haag-Visby-reglene inneholder fortsatt en mulighet til & fraskrive seg ansvar for skader som oppstar i
havneomradet — altsd “tackle to tackle”-ansvar, jf. art. 1 litra e. Muligheten til ansvarsfraskrivelse gjgr at det
oppstar spersmal i forhold til hva som skal gjelde dersom godset blir fraktet etter et “through bill of lading”, og
godset omlastes i lgpet av sjgtransporten. En slik omlastning vil jo innebearer at godset far et opphold i havn. En
Canadisk domstol bestemte i dommen Captain v Far Eastern Steamship Co at transportgren hadde rett til &
begrense sitt ansvar i havnen, slik at Haag-Visby-reglene ikke kom til anvendelse her. | saken inneholdt
sjofraktbrevet en klausul som ga transportgren rett til & begrense sitt ansvar til sjgtransport utfgrt av ham selv. |
lgpet av transporten ble varene liggende i tre uker pa havnen i Singapore, hvor godset ble skadet. Skaden falt
imidlertid ikke inn under Haag-Visby-konvensjonen (”because it did not relate to the carriage of goods by
water”), og transportgren hadde altsa ikke Haag-Visby-ansvar for skaden.89 | en annen dom, Mayhew Foods v
OCL, kom imidlertid en annen domstol til et annet resultat. Saken gjaldt frakt av ferdig kokt og frossent fjeerkre.
Det var i saken utstedt et kombinert fraktbrev, som inneholdt en ansvarshegrensning som satte transportgren i en
bedre posisjon enn den Haag-Visby-konvensjonen ville gitt ham. Under utfgrelsen av transporten benyttet
transportgren en frihet i dokumentet til & foreta omlastning. Dette innebar at varene ble liggende pa havnen i Le
Havre i en periode. Ved den senere bevisbedgmmelse ble det fastlagt at maten ble gdelagt under oppholdet i
havnen. Transportaren hevdet her, pa basis av dommen Captain v Far Eastern Steamship Co, at Haag-Vishy-
konvensjonen ikke fikk anvendelse i havnen, og at han derfor kunne benytte seg av klausulen i dokumentet som
gav ham en fordelaktig ansvarsbegrensning. Domstolen var imidlertid ikke enig i det, og foretok det vi kaller en
distinguish the case”-tolkning (det vil si at man finner frem til de faktiske forskjeller mellom sakene, og nettopp
legger vekt pad det). Resultatet av dette ble at Haag-Visby-konvensjonen ogsd var anvendelig pa lagrings-
situasjonen i havnen. Dommeren bygget dette pa at i den forste saken visste vareeieren at det ville bli foretatt en
omlastning, og det var i tillegg utstedt et sjgfraktbrev for hver transportstrekning. Uten at dette sies i dommen, er
en mulig tankegang bak resultatet at avtalen kunne ses pd som en serie av sjgtransportavtaler med avslutning
etter hver etappe. | Mayhew-saken dekket fraktbrevet hele transportstrekningen, og vareeieren visste heller ikke
at det ville bli foretatt omlastning. Dommeren uttalte i denne anledning at "It would ... be surprising if OCL
could, by carrying the goods to Le Havre and there storing the goods before transhipment, rid themselves of

liabilities to which they would have been subject had they, as contemplated, shipped the goods at Southampton

8 Jf. sjgfartsloven av 20. juli 1893 nr. 1.
% En naermere gjennomgang av dommen finnes i Wilson, John F.: Carriage of goods by sea, third edition, s.
180-181.
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and carried them direct to Jeddah.” | tillegg hevdet han at selv om transportaren benyttet sin kontraktuelle rett til
a omlaste og lagre i lgpet av transporten, var dette fortsatt oppgaver in relation to and in connection with the
carriage of goods by sea”. Det ville sdledes uansett falle inn under Haag-Visby-konvensjonen. Resultatet i
dommen medfarer at der en transport utfares pad bakgrunn av et fraktbrev som dekker hele sjgtransporten fra A
til B, vil Haag-Vishy-konvensjonen komme til anvendelse under hele den perioden hvor godset er i forbindelse
med sjgtransport. At godset ligger i ro pa havnen er ikke avgjgrende i denne sammenheng. Dommen viser altsa

at ogsé under Haag-Visby-konvensjonen kan ansvarsperioden strekke seg til lagring i havn.

Bakgrunnen for den utvidede ansvarsperiode i sjal. § 274 er reglene i Hamburg-konvensjonens art. 4. Som kjent
har Norge ikke ratifisert denne konvensjonen, men vi har lagt oss s& naer konvensjonen som mulig uten & bryte
med Haag-Visby-reglene. Det er imidlertid grunn til & vaere oppmerksom pé at selv om det fgr var mulig &
fraskrive seg ansvaret for alt som skjedde i terminalperioden, var utgangspunktet da som na at transportgren
hadde ansvar for godset sa lenge det var i hans varetekt. Forskjellen var at muligheten til & fraskrive seg ansvaret
ble brukt i stor utstrekning.”® Domstolen fant retten til ansvarsfraskrivelse urimelig, og resultatet var at
ansvarsperioden i stor utstrekning ble "strukket”. Et eksempel pé det finner vi i ND 1950 s. 527, den sékalte
”Linoleumsdommen”, hvor det ble oppstilt en plikt til forsvarlig plassering av linoleumsruller pa kaien etter

lossing. Ansvarsperioden oppharte altsa ikke far en slik plikt var gjennomfart.

Nar vi i dag har et regelverk som til en viss grad omfatter operasjoner i havnen, har det blitt
av stgrre interesse a avklare bade nar godset kan anses & ha kommet i transportgrens varetekt
og motsatt nar det ikke lenger er det — dette er jo de avgjerende kriterier for ansvarsperiodens
begynnelse og slutt. Poenget er at tidspunktet for laste/losseoperasjoner, og tidspunktet for nar
godset kan anses for a falle inn under transportgrens varetekt, ikke nadvendigvis er sammen-
fallende. Varetektperioden kan saledes begynne far varene er lastet pa skipet, og den kan
slutte etter at varene er losset av skipet i havnen. Hva er sa det avgjgrende kriterium for
ansvarsperiodens begynnelse og slutt hvis ikke lastingen og lossingen er det? Loven bruker
som nevnt vilkaret "varetekt”. Neermere bestemmelser om hva dette innebzrer finnes i § 274
annet og tredje ledd. | korthet fremgar det her at transportgren anses a ha godset i sin varetekt
fra det tidspunkt han mottar det i lastehavnen. Pa den annen side anses han ikke lenger a ha
godset i sin varetekt nar han har utlevert det til mottaker, nar det er lagt opp for mottakers
regning, eller nar han har overlevert godset til myndighetene eller annen tredjeperson som
godset ma overleveres til etter lov eller regler i lossehavnen.®® Det siste alternativet er for s&

vidt ikke interessant i denne sammenheng. Reglene innebarer for det fgrste at dersom

% Se sjgfartsloven av 20. juli 1893 nr. 1 § 168 (2).
%1 For en narmere beskrivelse av grensene for ndr transportgren kan anses & ha godset i sin varetekt, se Ottesen,
op.cit. s. 38-42.
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transportgren selv mottar godset i havnen, vil vi veere innenfor sjglovens ansvarsperiode. Det
vil si at dersom godset blir levert til transporterens terminal, eller en selvstendig
terminaloperater som transportgren benytter, vil det anses for & vaere i transportgrens varetekt.
Bakgrunnen for det siste er at transportgren hefter for sine medhjelpere etter et kontrakts-
medhjelperansvar, og en lagerholder eller annen terminaloperatgr faller inn under denne
kategorien. Det skijer altsa en identifikasjon ved at hjelperens feil regnes som transportgrens,
og Vi vil derfor vare innenfor sjglovens ansvarsperiode. At vi vil vare innenfor sjglovens
ansvarsperiode i dette tilfellet fremgar ogsd motsetningsvis av forarbeidene til sjgloven.*
Konsekvensen av at godset anses mottatt allerede idet det leveres til sjgtransportgrens
terminal, er at sjglovens regler vil komme til anvendelse dersom skade eller tap skulle oppsta
pa terminalen. Annerledes blir det imidlertid dersom sjgtransportgren har inngatt en separat
lagringsavtale med en lagerholder i havn. | sa tilfelle er det antatt at man vil veere utenfor
sjatransportgrens ansvarsperiode.*® Bakgrunnen for dette er at forméalet med tvingende regler
er a unnga at godset i perioder blir tatt vare pa av folk uten et erstatningsansvar. Dersom det
er inngatt en separat lagringsavtale vil ikke dette vere tilfelle, da den selvstendige

lagerholderen vil vaere ansvarlig for eventuell skade, jf. pkt. 5.1 og 5.3.

Nar det gjelder utleveringstidspunktet vil man igjen matte vurdere den enkelte situasjon
konkret. Dersom godset gar via en terminal far det utleveres vil det, pa samme mate som for
mottakelsestidspunktet, ikke anses utlevert far mottaker henter det pé terminalen.** Ved ro-ro
skip hvor godset er pakket i containere pa Maafi-traller, vil godset antakeligvis ikke anses
utlevert for de er trukket av skipet, og lgftet av Maafi’en og over pa mottakers

transportmiddel.*

Sjetransportgrens ansvarsperiode kan foruten utlevering, avsluttes ved at transporteren legger
opp godset i sakalt sikker forvaring”, jf. sjol. 88 271 og 274. Vilkaret for & gjare dette er at
mottaker ikke har hentet godset innen den tid transportgren har angitt, eller alternativt innen
"rimelig tid”, jf. sjel. § 271. Hva som skal forstas med "sikker forvaring” ma vurderes konkret
I hvert enkelt tilfelle, men en god veiledningsnorm vil veere hvordan slikt gods vanligvis

oppbevares. Finnes det bestemmelser i lov eller avtale om hvordan godset skal oppbevares,

%2 Se NOU 1993:36 Godsbefordring til sjgs, s. 35.

% Se Ottesen, op.cit. s. 11.

% Mottaker vil her veere enten vei- eller togtransportar.
% Jf. Ottesen, Fredrik s. 39.
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mé& imidlertid disse kravene oppfylles.”® Dersom transporteren med hjemmel i denne
bestemmelsen har rett til & utlevere godset, vil vi vere utenfor sjglovens regulering.
Bakgrunnen for rettigheten er at transportaren ikke skal bli sittende med et utvidet ansvar pa
grunn av mottakers mora. | var sammenheng vil det veaere snakk om for eksempel
veitransportgrens mora, ved at han ikke henter godset nar han skal. Vi kan da fa et tilfelle
hvor godset blir liggende til oppbevaring pa havnen uten en selvstendig lagringsavtale. |
havnen finnes ingen tvingende regler, og spersmalet blir da hvilket regelverk som skal
komme til anvendelse pa en eventuell skade. | sjgloven finnes ingen bestemmelser om dette,
men i forhold til den tilnermet like bestemmelsen i veifraktloven (§ 25), har man i nyere
juridisk teori®” kommet til at nasjonale regler for forvaring ma komme til anvendelse ved slike
tilfelle. I forhold til norsk rett vil lagringsansvaret da vere underlagt den deklaratoriske regel i

NL 5-8-17. Denne bestemmelsen drgftes imidlertid neermere under pkt. 5.3.1.

Som vi ser av det som nettopp er gjennomgatt kan sjgloven i en god del tilfelle komme til
anvendelse pa skader oppstatt i havnen. Spgrsmalet blir da om, og eventuelt hvordan,
unntakene for nautisk feil og brann kan komme til anvendelse i en lagringssituasjon. Dette
spgrsmalet er imidlertid ogsa relevant i forhold til Uncitral-konvensjonens ansvarsgrunnlag,

og jeg har derfor valgt & utsette behandlingen av problemstillingen til pkt. 6.5.

5.2.2 Veifraktlovens ansvarsperiode

Veifraktlovens ansvarsperiode fremgar av lovens § 27:
“Fraktfagreren er ansvarlig for tap og skade som rammer godset i tiden fra overtakelsen til

utleveringen, og for forsinket utlevering.”

Selv om bestemmelsen bruker en litt annen formulering enn sjgloven, vil det ogsa her i
realiteten veere varetektsperioden som setter grensen for transportgrens ansvarsperiode. Pa
samme mate som ved avgrensningen av sjgloven, blir det derfor avgjgrende a definere nar

transporteren kan sies 4 ha overtatt godset, og nar han kan sies a ha utlevert det. Det minnes i

% En narmere gjennomgang av vilkaret faller utenfor denne avhandlingens rammer, men en forholdsvis grundig
redegjerelse finnes hos Ottesen, op.cit. s. 40-41. En naermere redegjerelse finnes ogsa i Karnov elektronisk,
sjgloven, note 449.

% Regnarsen Kjeld, Lov om fragtavtaler ved international vejtransport, 2.utg., 1993, s. 135.
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denne forbindelse om at reglene om ansvarsperioden er preseptoriske, men ved innenriks

befordring kan de fravikes til gunst for oppdragsgiver, jf. veifrl. § 5.

Nar det gjelder tidspunktet for overtakelse vil det matte foretas en konkret vurdering i hvert
enkelt tilfelle, av om godset er i transporterens varetekt eller ikke. Denne vurderingen kan
besta av en rekke momenter, men det er klart at begreper som besittelse”, faktisk radighet”
og lignende vil vare gode veiledningsnormer ved avgjerelsen.”® Det klareste eksempel pé at
vi er innenfor lovens ansvarsperiode vil i forhold til dette veere nar godset er lastet opp pa
transportagrens lastebil. Det er likevel klart at ansvarsperioden kan begynne fer godset rent
fysisk blir lastet opp pa lastebilen, og det er ikke tvilsomt at godset ma anses overtatt nar det
er levert til veitransportgrens terminal, eller nar det er levert til en selvstendig terminal som
veitransportgren benytter. Transportgren vil da ha faktisk radighet over godset, og han vil
vaere den narmeste til & bare ansvaret dersom skade skulle oppstd. At transportgren har
ansvar fra dette tidspunkt ma gjelde selv om det er meningen at varene skal ligge pa
terminalen en tid. Her ma det likevel settes en grense mot tilfeller hvor man kan si at det
foreligger en egen forvaringsavtale. | sa tilfelle er man utenfor veifraktlovens regulering, som

i utgangspunktet kun gjelder "avtaler om godsbefordring med kjaretey pa veg”, jf. veifrl. § 1.

Nar det gjelder skjaringspunktet for utlevering kommer man, pa samme mate som ved
vurderingen av overtakelsestidspunktet, langt med begreper som "fysisk har utlevert” osv. Det
ma vere klart at transportgren fortsatt vil ha ansvar for godset etter veifraktlovens regler,
dersom godset oppbevares pa transportgrens eget lager etter avslutningen av selve
transporten. Tilsvarende blir det der veitransportgren leier lagerplass for Kkortvarig
oppbevaring. Ogsa i denne situasjonen vil transportgren vare nermest til 3 ta vare pa godset,
og det er derfor rimelig at han ma svare erstatning dersom skade skulle oppsta. P4 samme
mate som ved avgrensningen av overtakelsestidspunktet, ma det likevel settes en grense mot
tilfeller hvor man kan si at det foreligger en forvaringsavtale. | sa tilfelle vil lagerholderen

vaere ansvarlig for godset, og vi vil altsa vaere utenfor veifraktlovens regelverk.
P& samme mate som sjgloven inneholder ogsa veifraktloven regler som gir transportaren

mulighet til & fri seg fra det transportrettslige ansvaret som falger av veifraktloven, jf. veifrl. §

25, jf. 88 22 (1) og 23. Av disse bestemmelsene fremgar det at dersom mottaker ikke henter
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godset til avtalt tid, transportaren ikke far kontakt med mottaker slik at notifisering kan gis,
eller dersom mottaker ikke fremskaffer ngdvendig dokumentasjon for utlevering, kan
transporteren “straks lesse av godset for den berettigedes regning”. Det samme gjelder
dersom det foreligger en objektiv umulighet for & oppfylle transportavtalen, jf. § 22 (1).
Dersom transportgren med hjemmel i disse bestemmelsene kan utlevere godset, vil han altsa
veere utenfor veifraktlovens ansvarsperiode. Dette betyr likevel ikke at transporteren er uten
ansvar. Av veifrl. § 25 annet pkt. fremgar det at “fraktfareren plikter a ta vare pa godset pa
den berettigedes vegne” etter en slik avlessing. Dette har i juridisk teori®® blitt forstétt slik at
transporteren far et alminnelig forvareransvar etter de respektive lands regler. I norsk rett vil
det si et forvareransvar etter NL 5-8-17. En narmere beskrivelse av forvareransvar kommer
imidlertid under pkt. 5.3.1.

5.3 Huvilket regelverk kommer til anvendelse dersom man er utenfor transport-
regimenes ansvarsperioder i havnen, for eksempel der godset er levert til en

uavhengig lagerholder i havn?

5.3.1 Det er inngatt en kjede av separate transportavtaler

Spersmalet som drgftes under dette punktet er vareeierens rettstilling dersom skade oppstar i
havnen, og vi er utenfor tvingende lovgivning.'® Grunnen til at vi er utenfor tvingende
lovgivning kan vere fordi det er inngatt en selvstendig lagringsavtale, eller fordi
transporteren har lagt opp godset for mottakerens regning, jf. pkt. 5.2.1 og 5.2.2. For
oversiktens skyld minnes det om at vi her forutsetter at en spediter (formidler) har inngatt en
serie avtaler. Avtalene er saledes inngatt pa vegne av vareeieren, og speditaren vil kun ha et
formidleransvar. Det vil si at han kun vil vaere ansvarlig for forsvarlig valg av kontrakts-
medhjelper, og at han ikke har et transportgransvar. Poenget er altsa at vareeier ma forholde

seq til flere avtaleparter (transportarer og lagerholder), og ikke kun én avtalepart.

Dersom vi er utenfor de tvingende transportlovenes ansvarsperioder i havnen, finnes ingen
tvingende lovgivning. | havnen gjelder kun et ulovfestet uaktsomhetsansvar, eller et

alminnelig forvareransvar, jf. NL 5-8-17. Nar det gjelder det ulovfestede uaktsomhetsansvaret

% Jf. Ottesen, Fredrik, op.cit., s. 46-47, og Karnov elektronisk, veifraktloven, note 69.
% Se Regnarsen, Kjeld, op.cit., s. 135.
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er problemet at vareeieren ma bevise at forvareren har opptradt uaktsomt. For vareeieren vil
det imidlertid vaere vanskelig & dokumentere ansvarsbetingende forhold hos forvareren, da
godset nettopp oppbevares pa forvarerens omrade. Nar det gjelder det alminnelige forvarer-
ansvaret som falger av NL 5-8-17 er imidlertid bevisbyrden for uaktsomhet snudd.'®* Det vil
si at det er forvareren selv som ma bevise at han har opptradt aktsomt, og ikke vareeieren som
ma bevise uaktsomhet. Dette ansvarsgrunnlaget er derfor mer fordelaktig for vareeieren enn
det ulovfestede uaktsomhetsansvaret. En svakhet med disse to ansvarsgrunnlagene er likevel
at de begge kan fravikes ved avtale, og i praksis vil ogsa forvarere eller lagerholdere i havn
benytte denne friheten til ansvarsfraskrivelser.'®> Dersom det er inngdtt en selvstendig
lagringsavtale mellom en speditar og en uavhengig lagerholder i havn, vil derfor vareeieren
sta i fare for a lide tap ved at han ikke har noe ansvarssubjekt a forholde seg til. Speditgren
vil, som nevnt, ikke ha noe ansvar for godset, og vareeieren vil vare prisgitt den avtalen
speditaren og lagerholderen har inngatt. For vareeier vil det pa denne bakgrunn veere en fordel
a innga avtale med en MTO som har et transportgransvar fra A til B, jf. pkt. 5.3.2.

Selv om jeg her vurderer lagringsansvaret i et nasjonalt perspektiv, kan det nevnes at det ble gjort et forsgk pa en
internasjonal regulering av ansvaret i havn gjennom den sdkalte “Terminaloperatarkonvensjonen” '®
Bakgrunnen for konvensjonen var nettopp at det ikke fantes noe enhetlig internasjonalt regelverk for perioden
hvor godset oppholdt seg pé en terminal. Ettersom de ulike konvensjoners ansvarsperioder ikke “tangerer”
hverandre i havnen kan det, som angitt ovenfor, oppsta et "hull” i den tvingende ansvarsreguleringen. Formalet
var derfor & “tette hullet” som foreld ved at et viktig omrade av varestremmen ikke var internasjonalt regulert.
Konvensjonen har imidlertid aldri tradt i kraft, og den er derfor ikke relevant i forhold til ansvarsreguleringen i
norsk havn i dag.’® Svaret pa hvilke regler som kommer til anvendelse i havneomradet i dag vil derfor, som vi
til dels har sett, veere avhengig av hvor langt tvingende lovgivning strekker seg i havneomrédet, hvilket

transportdokument som er benyttet, og hva deklaratorisk rett gir uttrykk for.

190 Om lagerholderen er transportaren eller en annen selvstendig lagerholder i havn er irrelevant, jf. pkt. 5.1. Det
avgjgrende er at det er inngatt en selvstendig lagringsavtale.

101 Se plant annet Kriiger, Kai, Norsk Kontraktsrett, Bergen 1989, s. 210.

192 se for eksempel Oslo Havnevesens Krantakster og andre vederlag som gjaldt fra 1. januar 2003 pkt. 1l om
lagring. | § 8 fremgar det at Havnevesenet er uten ansvar for varer som ligger pa kai eller i skur (...).

193 For en naermere drgftelse av konvensjonen, se Slinning, Oddbjgrn, Terminaloperatarkonvensjonen, Marius
nr. 267.

104 Konvensjonen er forelgpig bare ratifisert av Egypt og Georgia, men den er undertegnet av noen flere. Norge
har ikke villet ratifisere konvensjonen da den bygger pd Hamburg-reglene, mens var sjglov i hovedsak bygger pa
Haag-Visby-reglene.

56



5.3.2 Det er inngatt en dar til dar-avtale pa bakgrunn av et multimodalt dokument

Dersom vi tenker oss at vareeier har inngatt en der til dgr-avtale med MTO, er vareeiers
rettsstilling noe bedre enn dersom han har inngatt en kjede av unimodale transportavtaler.

Hva slags avtale som er inngatt mellom lagerholder og MTO vil i denne situasjonen ikke vaere
avgjerende for vareeier, idet MTO vil vare ansvarlig overfor vareeier under hele strekningen
fra A til B etter transportdokumentets regler. Dokumentets regler vil dog bli fortrengt av
tvingende regimer der det kan bevises hvor skaden oppsto. Dersom det kan bevises at skaden
oppsto i havnen, men utenfor de tvingende transportregimenes ansvarsperioder, finnes
imidlertid ingen tvingende lovgiving. | havnen gjelder, som gjennomgatt i pkt. 5.3.1, kun et
ulovfestet uaktsomhetsansvar hvor det pahviler forvarerens kontraktsmotpart a bevise at
forvareren har opptradt uaktsomt, eller alternativt et alminnelig forvareransvar etter NL 5-8-
17. 1 den grad et nettverksprinsipp gir slike regler forrang vil de komme til anvendelse ogsa
mellom vareeier og MTO. Et sd omfattende nettverksprinsipp brukes normalt ikke, jf. pkt. 3,
og i realiteten vil derfor standarddokumentets regler gjelde for skade oppstatt i havnen.'®® |
den grad dokumentet ikke inneholder noen egen lagringsbestemmelse, som for eksempel
NSAB § 27,'% blir resultatet at transportsrettslige regler kommer til anvendelse pa lagringen.
Dersom dgr til dgr-avtalen er inngatt pa bakgrunn av Combiconbill vil for eksempel dette
dokumentets regler komme til anvendelse pa lagringssituasjonen. Combiconbill inneholder et
objektivt ansvar for skade som oppstar innenfor transportarens ansvarsperiode, jf. art. 9 (1),
men det oppstilles unntak for skader som skyldes vareeiers forhold, og skader som skyldes
force-majeure-hendinger, jf. art. 9 (3). Transportgren vil videre veere ansvarlig for feil og
forsammelser begatt av sine kontraktsmedhjelpere, jf. art. 9 (2). Dette er for sa vidt ogsa den
alminnelige regel i kontraktsretten. At transportsrettslige regler kommer til anvendelse i
havnen er som vi sa i pkt. 5.2 og 5.3 ikke noe nytt, i det ogsa de tvingende transportsrettslige
lovers ansvarsperioder til en viss grad strekker seg til lagring i havn. Pa en generell basis kan
man ogsa si at det ansvarsgrunnlaget Combiconbill oppstiller er meget likt det vi finner i den

norske veifraktloven.

1051 de tilfelle hvor det er inngatt en multimodal transportavtale, og MTO har underkontrahert med en
selvstendig lagerholder, vil imidlertid MTOQO’s rettsstilling overfor lagerholderen veere undergitt det samme
regelverket som nar en speditar (eventuelt vareeieren selv) har inngatt avtale med en selvstendig lagerholder.

1% For en narmere gjennomgang av denne, se Ottesen, Fredrik, NSAB § 27. Speditarens ansvar for lagerhold.
Marius nr. 266.
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Med tanke pa vareeierens rett til erstatning ser vi at det vil veere en fordel & innga en
multimodal transportavtale etter et multimodalt dokument, i stedet for & innga en serie av
unimodale transportavtaler. Grunnen er at vareeier, uavhengig av at skaden oppsto under
lagring, kan holde MTO ansvarlig for eventuell skade. Vareeier vil saledes alltid ha et
ansvarssubjekt & forholde seg til. Ved en kjede av unimodale transporter vil vareeier sta i fare
for & miste et ansvarssubjekt dersom skade skulle oppsta utenfor de tvingende ansvarsperioder

i havnen, og han vil saledes kunne lide tap.

5.4 Oppsummering

Om det er veifraktloven eller sjgloven som etter dagens regulering kommer til anvendelse pa
en skade oppstatt pa havneterminalen, beror pa en konkret vurdering av den enkelte lovs
ansvarsperiode. Spgrsmalet er om den enkelte transporter kan sies a ha godset i sin varetekt,
og dette bygger igjen pa et "kontrollsynspunkt”. Utgangspunktet er at den enkelte transportar
er ansvarlig for godset fra han mottar det til han utleverer det til mottakeren, eller i var
sammenheng neste transporter, eller en selvstendig lagerholder. I denne sammenheng vil
momenter som “besittelse”, “faktisk radighet” og lignende vil veere gode veiledningsnormer,
og dersom godset er levert til transportgrens terminal vil det stort sett vere i transportagrens
varetekt. Til syvende og sist ma det likevel foretas en konkret vurdering i den enkelte
situasjon i forhold til om godset er i transporterens varetekt eller ikke. Dersom man etter en
konkret vurdering kan konkludere med at man er utenfor tvingende lovgivning, finnes ingen
nasjonale eller internasjonale tvingende regler. Nar det gjelder lagringssituasjonen i havnen er
det derfor et "hull” i den preseptoriske reguleringen. Dersom skade oppstar i denne perioden,
vil vareeiers rettsstilling veere avhengig av hva slags avtale han har inngatt. | det tilfellet at
han har inngatt avtale med en speditar (formidler) risikerer han a lide tap, ved at lagerholder i
havn har fraskrevet seg alt ansvar. Dersom han imidlertid har inngatt en multimodal
transportavtale bygget pa et standarddokument, vil dokumentets regler komme til anvendelse
ved erstatningsoppgjeret mellom vareeier og MTO. Pa samme mate som nar de
transportsrettslige lover kommer til anvendelse i havnen, vil da transportrettslige regler

komme til anvendelse pa en lagringssituasjon.
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6 Reglene i Uncitral-konvensjonen

6.1 Uncitrals anvendelsesomrade og ansvarsperiode

6.1.1 Anvendelsesomrade!®’

Uncitral-konvensjonen skulle i utgangspunktet vere en ny konvensjon for ren internasjonal
sjetransport. Bakgrunnen for gnsket om en ny konvensjon er at det ikke lenger er harmoni pa
det internasjonale plan nar det gjelder sjgrettslige regelverk. Noen land har ratifisert Haag-
Visby-reglene, noen har ratifisert Hamburg-reglene, andre har rent nasjonale regelverk osv. |
lgpet av konvensjonsarbeidet ble det imidlertid bestemt at konvensjonen ogsa skulle omfatte
for- og ettertransport av gods pa land, og dette har gitt seg utslag i konvensjonens art. 2, jf.
art. 1 litra a. Av art. 2 fremgar det at "this instrument applies to all contracts of carriage in
which the place of receipt and the place of delivery are in different States”. Hva innebaerer sa
uttrykket at “all contracts of carriage” mellom ulike land faller inn under konvensjonen?

Uttrykket er definert i konvensjonens art. 1 litra a:

"’Contract of carriage’ means a contract under which a carrier'®, against payment of freight, undertakes to carry

goods wholly or partly by sea from one place to another” (mine understrekninger)

Vi ser at bestemmelsen gir konvensjonen anvendelse pa transportavtaler hvor gods skal
fraktes helt eller delvis med skip. At konvensjonen kommer til anvendelse der gods fraktes
delvis med skip, betyr at den ogsa kommer til anvendelse dersom det benyttes andre
transportmidler i tillegg til skip for & oppfylle transportavtalen. En forutsetning for
konvensjonens anvendelse er imidlertid at det foreligger en sjgtransportstrekning, og
konvensjonen er derfor en sakalt “unimodal plus” eller "maritime plus”-konvensjon. Dersom
det for eksempel inngas avtale om multimodal transport med lastebil og tog kommer
konvensjonen ikke til anvendelse - her er det ingen sjgtransport med i bildet, og transporten
vil da veere underlagt det fragmentariske og usikre regelverk som finnes per i dag. At
transport med skip er en forutsetning viser nettopp at konvensjonen i utgangspunktet hadde

197 Hele min vurdering av Uncitral-konvensjonen bygger p& working paper 32. N&r det gjelder bestemmelsen om
anvendelsesomrade foreligger det per i dag ulike forslag til hvordan dette skal reguleres. Jeg tar her
utgangspunkt i alternativ A, som bygger pa det opprinnelige forslaget i working paper 21. Foruten alternativ A,
finnes alternativ B og C. Jeg har valgt & ikke si noe om alternativ B, men kommer noe inn pé forslaget i
alternativ C nedenfor.

108 Med "carrier” menes den som inngar avtale om transport med vareeieren, jf. art. 1 litra b, og han er derfor
definert som en kontraktsmessig person.
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som mal & harmonisere sjarettslige regler, og at en multimodal regulering har kommet til i
ettertid. Vilkaret om sjgtransport er ogsa den grunnleggende forskjellen i forhold til den
tidligere Multimodal-konvensjonen, som kun har som forutsetning at det er inngatt en
transportavtale med ulike transportmidler. P4 bakgrunn av definisjonen i art. 1 litra a, og med
tanke pa at transportavtaler bevises gjennom bruk av dokumenter, faller etter dette
konnossementer, fraktbrev, multimodale transportdokumenter som dekker ”havn til havn”-
transporter, og multimodale transportdokumenter som dekker “dgr til der”-transporter, men

hvor en del av transporten skal skje med skip, inn under konvensjonen.*®

Det er imidlertid ikke nok for konvensjonens anvendelse at det foreligger en hel eller delvis
sjgtransportavtale. Art. 2 oppstiller ytterligere vilkar som ma vere oppfylt. For det farste ma
transporten veaere internasjonal for at Uncitral-konvensjonen skal komme til anvendelse.
Mottakelses- og leveringssted ma derfor ligge i ulike stater, jf. art. 2 farste ledd. Dersom dette
vilkaret farst er oppfylt er det likevel tilstrekkelig for konvensjonens anvendelse at ett av disse
stedene (slik de er angitt i kontrakten) ligger i en kontraherende stat, jf. art. 2 litra b og c. Om
mottakelsesstedet ligger i en ikke-kontraherende stat, og leveringsstedet ligger i en
kontraherende stat, vil altsa konvensjonen vere anvendelig for hele transporten. 1 tillegg til
dette inneholder art. 2 litra e (pa samme mate som andre transportsrettslige konvensjoner) et
alternativ hvor det fremgar at Uncitral kommer til anvendelse, dersom transportavtalen
inneholder en Paramount-klausul, som bestemmer at konvensjonen skal komme til anvendelse

pa transporten.

Konvensjonen inneholder per i dag to alternative grunnlag til, jf. art. 2 litra ¢ og d. Disse stér i klamme og det er
derfor usikkert om de vil bli stéende i det endelige konvensjonsutkastet. Litra c¢ angir for det farste at
konvensjonen skal komme til anvendelse dersom faktisk leveringssted ligger i en kontraherende stat, og stedet i
tillegg er en av flere alternative leveringssteder angitt i kontrakten. Litra d inneholder en bestemmelse om at
konvensjonen skal komme til anvendelse dersom transportavtalen er inngatt i en kontraherende stat, eller dersom
transportdokumentet er utstedt i en kontraherende stat. Det fremgar imidlertid av konvensjonens forarbeider at et
flertall i arbeidsgruppen anser stedet hvor transportavtalen er inngétt som irrelevant i moderne transportrett.
Grunnen er rett og slett at “inngaelsesstedet” ikke vil veere avgjgrende for transportens utfgrelse. Med tanke pa
dagens kommunikasjonsmidler, og da sarlig elektronisk handel, vil det veere nesten umulig & bestemme hvor
avtalen er inngétt. Et slikt alternativ ville derfor by pa mer problemer enn fordeler, og det er lite sannsynlig at det

blir stende.

109 Certepartier faller utenfor konvensjonens omrade, jf. art. 2 nr. 3.

60



At konvensjonen gjelder “dgr til dgr”, sammenholdt med at det er tilstrekkelig at enten
mottakelses- eller leveringssted ligger i en kontraherende stat, kan fare til noen litt tilfeldige

resultater. Et par eksempler kan illustrere dette:

1. mottakelse havn havn levering innland
New York Brest Antwerpen Oslo
| | | |
- ktr. stat - ktr. stat - ktr. stat + ktr. stat
2. mottakelse havn havn levering innland
New York Brest Antwerpen Oslo
| | | |
- ktr. stat + ktr. stat + ktr. stat - ktr. stat

| den farste situasjonen kommer konvensjonen til anvendelse fordi leveringen skjer i en
kontraherende stat. At de tre farste ”stoppestedene” er i ikke-kontraherende stater er irrelevant
I denne sammenheng. | den andre situasjonen, hvor den mellomkommende “port til port”-
transporten er mellom to kontraherende stater, kommer konvensjonen derimot ikke til
anvendelse. Her er mottakelses- og leveringssted i ikke-kontraherende stater, og kriteriene for
at konvensjonen skal komme til anvendelse er derfor ikke oppfylt. Dette er en noe spesiell
virkning av dagens regulering av anvendelsesomrade. Konvensjonen skulle i utgangspunktet
regulere sjgtransport, men at en “port to port”-transport inngar i den multimodale transporten,
er helt irrelevant for konvensjonens anvendelse. Prinsippet er imidlertid det samme som det vi
finner i sjgloven. Ogsa der er det laste- og lossehavn som er de avgjgrende kriterier, og ikke
eventuelt mellomkommende havner. Problemstillingen i forhold til sjgloven er imidlertid bare

aktuell der man skal avgjere om man har med en nasjonal eller internasjonal transport a gjare.

Nar det gjelder konvensjonens geografiske anvendelsesomrade, har vi altsa sett at det per i
dag er tilstrekkelig at enten mottakelses- eller leveringssted ligger i en kontraherende stat. Nar
det gjelder kravet om grenseoverskridende transportavtaler er det imidlertid i art. 2 alternativ

C foreslatt at sjgtransporten ma veere internasjonal for at konvensjonen skal komme til
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anvendelse."™° Det vil si at "port of loading or the port of discharge” ma ligge i ulike land, jf.
art. 2 alternativ C farste ledd. | forhold til et slikt forslag er det altsa ikke nok at transporten
pa et eller annet sted krysser en grense. Om for eksempel fortransporten pa vei skulle veere
grenseoverskridende ville det vare irrelevant for konvensjonens anvendelse. Forslaget om at
sjetransporten ma vaere grenseoverskridende har ogsa tidligere veert fremme i konvensjonens
forarbeider. Det ble i denne sammenheng papekt at dette ville vaere i overensstemmelse med
andre internasjonale konvensjoner som COTIF-CIM, hvor transportens internasjonale
karakter nettopp er avhengig av om togtransporten er grenseoverskridende, og ikke om
transporten krysser en grense mens godset fraktes med et annet transportmiddel. Det ble ikke
tatt noe konkret standpunkt til spgrsmalet i forarbeidene, men det fremherskende syn i
arbeidsgruppen synes a vere at, i overensstemmelse med art. 2 alternativ A, skal spgrsmalet
avgjeres etter om mottakelsesstedet og leveringsstedet ligger i forskjellige stater, og de ulike
unimodale strekninger skal derfor ikke veere bestemmende for avtalens internasjonale
karakter. At sjgtransporten er rent nasjonal er derfor uten betydning for konvensjonens
anvendelse. Det ma i tillegg papekes at det vil veere irrelevant for konvensjonens anvendelse
om sjgtransporten er den dominerende transportstrekning, eller ikke. At en stgrre del av
transporten foregar pa vei vil derfor ikke ha betydning. Konsekvensen er at der vi har en
transport som gar fra Vardg til Trondheim med lastebil, fra Trondheim til Oslo med skip, og
fra Oslo til Goteborg med lastebil, vil konvensjonen vere anvendelig pa hele
transportstrekningen fra Vardg til Goteborg. Dette kan ved forste gyekast virke litt rart da
konvensjonens regler i hovedsak er sjorettslige. Dette er likevel resultatet av dagens
regulering, og falgen er at sjarettslige regler i prinsippet kan komme til anvendelse pa en

transportavtale som i hovedsak bestar av landtransport.

6.1.2 Ansvarsperiode

Uncitral’s ansvarsperiode finnes i konvensjonens art. 7 § 1, hvor det fremgar at transportgrens
ansvarsperiode strekker seg “from the time when the carrier or a performing party has
received the goods for carriage until the time when the goods are delivered to the consignee”

(mine understrekninger).

110 5 \Working Paper 32 s. 15.
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Pa samme mate som tidligere transportsrettslige konvensjoner er det mottaks- og leverings-
tidspunktet som er avgjgrende for transportgrens ansvarsperiode, og i realiteten baserer
konvensjonen seg pé et “varetektsbegrep” tilsvarende sjgloven, og Hamburg-konvensjonen.***
Transportgren er derfor ansvarlig fra han mottar godset (enten pa land eller i havnen), til han
overleverer det til vareeieren (enten pa land eller i havnen). | moderne transport er det
imidlertid slik at behandlingen av gods i hovedsak blir utfgrt av maskiner drevet av ulike
mellomledd. Nar begrepene "received” og "delivered” benyttes hentyder de pa at det skal skje
en fysisk overtakelse mellom personer, mens slik overlevering praktisk sett sjelden
forekommer lenger.*? Dette skaper problemer i praksis og konvensjonen inneholder derfor
nermere bestemmelser for nar en slik overlevering skal anses a ha skjedd, jf. art. 7 8§ 2 og 3.
Utgangspunktet her er at kontrakten er den primare kilde for & bestemme ansvarsperiodens
begynnelse og slutt. Konvensjonens ansvarsperiode defineres pa denne mate av partens
avtale, og ikke av geografi. Dette er for gvrig en forandring i forhold til tidligere maritime
konvensjoner, hvor ansvarsperioden nettopp har veert geografisk avgrenset til havnen.

Nar det gjelder det "kontraktuelle” tidspunkt kan dette selvsagt veere identisk med det faktiske
tidspunkt for overtakelse. Under den forutsetning at de ikke er overensstemmende, er det
imidlertid kontrakten som har forrang. Dersom det for eksempel inngas avtale om at godset
mottas i det det lastes pa skipet, vil ogsa ansvarsperioden starte pa dette tidspunkt. Om godset
i et slikt tilfelle for eksempel oppbevares pa transportarens terminal en periode fer lasting, vil
det veere irrelevant for ansvarsperiodens start. At partene pa denne mate selv kan regulere
ansvarsperioden innebarer at der det er avtalt en "tackle to tackle”-transport, vil ogsa ansvars-
perioden gjelde “tackle to tackle”. Tilsvarende vil ansvarsperioden gjelde ”port to port”-
dersom dette er avtalt. | det farstnevnte tilfelle vil derfor konvensjonen fa samme
anvendelsesomrade som Haag-Visby-reglene, mens anvendelsesomrade vil vere det samme

som Hamburg-konvensjonen i det sistnevnte tilfellet.**

Kritikk er rettet mot en slik "kontraktuell” tilneerming. For det forste fordi det er inkonsekvent i forhold til
moderne transportkonvensjoner som COTIF, og for det andre fordi det kan lede til usikkerhet, og kanskje ogsa

manipulering, av tidspunktet for ansvarsperiodens begynnelse og slutt. Det har ogsa blitt hevdet at en slik

1'Se A/ICN.9/510's. 14.

12 5e G.J. van der Ziel: The Uncitral/CMI Draft for a New Convention Relating to the Contract of Carriage by
Sea, 25 TRANSPORTRECHT (2002) s. 269.

3 Disse sjgrettslige konvensjonene vil imidlertid ikke gjelde parallelt med Uncitral-konvensjonen. Dersom vi
ratifiserer Uncitral, vil den erstatte tidligere konvensjoner for sjgtransport.
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“kontraktuell” tilneerming kan undergrave malet om en tvingende dar til dgr-konvensjon, nettopp fordi partene
gjennom sin avtale kan begrense konvensjonens anvendelse til “port to port” eller "tackle to tackle”. Det ble
likevel gitt stette til bestemmelsen pa bakgrunn av at transporter og avsender begge er kommersielle parter som
er i stand til & vurdere fordeler og ulemper ved sin egen kontrakt. Videre ble kontraktsfrihet ansett ngdvendig for
a belyse at mottakelses- og leveringstidspunktet er avhengig av praksis i ulike havner, saertrekk ved det enkelte
gods og skip, og for eksempel laste- og losseutstyr i den enkelte havn. | tillegg ble det hevdet at det ikke var
betenkelig & overlate til transporter og avsender & definere ansvarsperioden, sa lenge transportgrens faktiske
varetekt” og ansvarsperioden fglges ad. | denne sammenheng ble det papekt at ogsa under Hamburg-reglene (og
for var del sjgloven), er kontraktspartene gitt en viss grad av frihet til & definere nar mottakelse og levering skal

skje, men da innenfor havneomradet, jf. pkt. 5.2.1.

Dersom det ikke foreligger noen narmere bestemmelser i kontrakten for ansvarsperiodens
begynnelse og slutt, blir det avgjerende hva som falger av sedvane eller annen kontrakts-
praksis pa stedet for mottakelse eller levering. | det tilfelle at det ikke foreligger noen slik
sedvane eller kontraktspraksis, inneholder konvensjonen en atter subsidiger bestemmelse, hvor

det faktiske tidspunkt for mottakelse og levering blir avgjarende.

Det kan til slutt nevnes at Uncitral-konvensjonen, pa samme mate som sjgloven, inneholder
en bestemmelse som avslutter transporterens ansvarsperiode dersom godset utleveres til
myndighet eller annen tredjemann som transportaren er palagt a utlevere godset til etter lov.
Transportgren vil her ikke ha noe valg, og heller ingen kontroll med hvem han utleverer
godset til, og det er derfor rimelig at han ikke lenger har risikoen for godset, jf. for sa vidt pkt.
5.2.1.

6.2 Ansvarsgrunnlag og bevisbyrde

Vi finner reglene om transportgrens ansvar i Uncitral-konvensjonens kap. 5. Hovedregelen

om ansvarsgrunnlag finnes i art. 14 nr. 1, og lyder som falger:

” The carrier is liable for loss resulting from loss of or damage to the goods, as well as from delay in delivery, if
the occurrence that caused the loss, damage or delay took place during the period of the carrier’s responsibility
as defined in chapter 3, unless the carrier proves that neither its fault nor that of any person referred to in art 15

(3) caused or contributed to the loss, damage or delay.”

Bestemmelsen inneberer et presumsjonsansvar tilsvarende det vi finner i sjgl. § 275. Dette

innebzrer at transportgren er ansvarlig for skade oppstatt under transporten, dersom han ikke
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sannsynliggjer at han og hans folk har opptradt forsvarlig. Ordlyden i bestemmelsen minner

for s& vidt mye om den som finnes i Hamburg-reglenes art. 5, selv om det ogsa er ulikheter.***

Pa samme mate som Haag — og Haag-Visby-reglene inneholder imidlertid utkastet en katalog
av ansvarsbefriende bestemmelser, men i utkastet har unntakene blitt delt inn i to kategorier. |
et tidligere utkast (working paper 21) fantes det ene unntaket i art. 6.1.2 og inneholdt de
tradisjonelle ansvarsunntakene for feil ved navigeringen og behandlingen av skipet (litra a),
og ansvarsunntaket for brann (litra b). Utgangspunktet for disse ansvarsunntakene er at
dersom transportgren kan bevise at skaden skyldes feil ved navigeringen av skipet eller brann,
vil han veere fri for ansvar. Etter en omstrukturering av konvensjonen finnes imidlertid de
tradisjonelle unntakene na i art. 22 nr. 1. Det vil si, kun ett av de tradisjonelle unntakene
finnes der. Art. 22 skiller seg nemlig fra den tidligere art. 6.1.2 ved at ansvarsunntaket for feil
ved navigeringen og behandlingen av skipet har falt bort. Bakgrunnen for at ansvarsunntaket
er tatt ut er at arbeidsgruppen mente det var et viktig steg i retning av modernisering og
harmonisering av internasjonal transportrett. Det ble ogsa ansett som avgjgrende med tanke
pa etableringen av et internasjonalt regelsett for der til dgr-transporter. | motsatt fall ville det
nettopp veere fare for at ansvarsunntakene for nautisk feil og brann kom til anvendelse pa
land, og konvensjonen ville ogsa beholde et sjarettslig preg som ikke ble ansett gnskelig.

Nar det gjelder ansvarsunntaket for brann finnes det nd i art. 22 nr. 1, hvor det fremgar at
dersom skaden skyldes brann som ikke beror pa transportgren, er han ansvarsfri. Det er
imidlertid tvilsomt om ansvarsunntaket for brann vil bli stdende i konvensjonsteksten. Det er
na plassert i "klamme”, noe som betyr at det er gjenstand for omfattende debatt. Resultatet

kan derfor bli at begge de tradisjonelle unntakene faller bort, men dette er fortsatt uvisst.

Den andre kategorien av ansvarsunntak bestar av unntak klassifisert som “force majeure”, feil
og forsgmmelse pa vareeiersiden, “tradisjonelle maritime unntak” og farlig last, jf. art. 14 nr.
2. Dersom transportgren sannsynliggjer at skaden skyldes en av de nevnte arsaker presumeres

det, dersom ikke det motsatte bevises, at skaden ikke skyldes transportgren eller noen han

114 Hamburgreglenes art. 5 lyder som falger:

”The carrier is liable for loss resulting from loss of or damage to the goods, as well as from delay in delivery, if
the occurrence which caused the loss, damage or delay took place while the goods where in his charge as defined
in article 4, unless the carrier proves that he, his servants or agents took all measures that could reasonably be
required to avoid the occurrence and its consequences.” | forhold til Uncitral art. 14 nr. 1 er det den siste delen
av bestemmelsen som er forskjellig, men jeg velger & ikke g& n&ermere inn pa dette.
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hefter for. Bevisbyrden palegges saledes lasteeieren som igjen ma bevise at skaden ikke
skyldtes omstendigheter som de nevnte. Klarer han det blir transporteren likevel ansvarlig for

skaden.

6.3 Naermere om nettverksprinsippet i Uncitral-konvensjonen

Nettverksprinsippets viktigste “oppgave” er a angi hvilket regelverk kontraherende
transportagr skal yte erstatning etter. | tillegg til dette har prinsippet to “aspekter”. For det
farste anske om sakalt "back to back”-kontrahering, jf. pkt. 3, og for det andre gnsket om &
unngd konflikt med andre internasjonale konvensjoner. Det store flertall av transportavtaler til
sjgs bestdr ogsa av en landtransportstrekning. Denne finner sted enten far og/eller etter
sjatransporten, og det er derfor ngdvendig med en bestemmelse som angir forholdet mellom
Uncitral og konvensjoner som regulerer landtransport. P4 denne mate motvirker prinsippet
den situasjonen at to forskjellige konvensjoner begge er anvendelige pa en enkelt transport-
strekning. Nettverksprinsippet har ogsa en vesentlig funksjon i forhold til reguleringen av

direktekrav mot utfgrende aktgrer. Dette vil imidlertid behandles under pkt. 6.7.

Art. 8 inneholder konvensjonens nettverksprinsipp, og lyder som falger:

“Where a claim or dispute arises out of loss of or damage to goods or delay occurring solely during either of the

following periods:

(a) from the time of receipt of the goods by the carrier or a performing party to the time of their loading on to the

vessel;

(b) from the time of their discharge from the vessel to the time of their delivery to the consignee; and, at the time
of such loss, damage or delay, there are provisions of an international convention [or national law] that

(i) according to their terms apply to all or any of the carrier’s activities under the contract of carriage during that
period [irrespective whether the issuance of any particular document is needed in order to make such
international convention applicable], and

(ii) make specific provisions for carrier’s liability, limitation of liability, or time for suit, and

(iii) cannot be departed from by private contract either at all or to the detriment of the shipper,

such provisions shall, to the extent that they are mandatory as indicated in (iii) above, prevail over the provisions

of this Instrument.”
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Art. 8 oppstiller som vi kan se en rekke vilkar for at en annen konvensjons bestemmelser skal

fa forrang fremfor Uncitral.

For det forste ma tapet, skaden eller forsinkelsen oppsta utelukkende pa enten for- eller
ettertransporten. Det betyr at der skaden oppsto pa sjetransporten, der det ikke kan fastslas
hvor skaden oppsto, eller der hvor skaden utvikler seg over tid, vil konvensjonens regelverk
komme til anvendelse. Kollisjon med de gvrige unimodale sjatransportkonvensjonene vil ikke
oppsta, da konvensjonen har som mal & erstatte disse. Det er grunn til a legge merke til at
skaden ma ha "occurred”, og ikke vare “caused” eller "detected”, pa landstrekningen. Det er
derfor det aktuelle skadestedet, og ikke “oppdagelsesstedet” som er relevant for de ulike
konvensjoners anvendelse.

For det andre mé& en tvingende'*®

internasjonal konvensjon som inneholder bestemmelser om
ansvarsgrunnlag, ansvarsbegrensning eller foreldelsesregler, veere anvendelig pa strekningen.
Dette innebzrer at nasjonale lover ikke far forrang, og det innebarer ogsa at bestemmelser pa
andre omrader enn de tre nevnte ikke vil fa gjennomslag. For eksempel vil bestemmelser
angaende avsenders forpliktelser og ansvar for skade forarsaket av godset falle utenfor.
Tilsvarende vil regler for avsenders plikt til & informere transporteren, bestemmelser om
levering, og for eksempel om transportdokumenter falle utenfor. | sa tilfelle vil Uncitral-
konvensjonens eget regelverk komme til anvendelse — selv om man for s& vidt vet hvor

skaden oppsto.

Et viktig sparsmal i forhold til nettverksprinsippet er om Uncitral vil komme til anvendelse pa
en nasjonal transportstrekning, dersom denne er del av en stgrre internasjonal der til dar-
kontrakt.

La meg belyse problemstillingen neermere med et eksempel:

Det er inngatt en der til dgr-avtale fra Antwerpen (Belgia) til Lillehammer (Norge). Dersom
transporten utfares slik at godset farst blir fraktet med skip fra Antwerpen til Ggteborg
(Sverige), og deretter med tog til Oslo, vil COTIF-CIM-konvensjonen vare anvendelig for
strekningen Ggteborg-Oslo gjennom nettverksbestemmelsen — dette er en grense-

overskridende togtransport. Dersom vi imidlertid tenker oss at transporten gar videre med
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lastebil fra Oslo til Lillehammer, og skaden oppstar pa denne strekningen, blir spgrsmalet om
CMR-konvensjonen eller Uncitral-konvensjonen skal komme til anvendelse ved erstatnings-
oppgjeret. Veistrekningen er ikke grenseoverskridende, og vilkarene i CMR-konvensjonen er
i utgangspunktet ikke oppfylt. Nasjonale regler far ikke gjennomslag etter nettverksprinsippet
i art. 8, og spersmalet blir derfor om Uncitral far anvendelse pa strekningen fra Oslo til

Lillehammer.

En forutsetning for a anvende Uncitral i stedet for veifraktloven pa den siste strekningen, er at
det er mulig a skille ut en "nasjonal” strekning i den internasjonale transporten. Hva
innebaerer sa dette? Utgangspunktet nar det gjelder forskjellen pa internasjonal og nasjonal
transport er i og for seg uproblematisk. En internasjonal transport er en transport som krysser
en landegrense, og en transport fra Oslo til London er derfor internasjonal. Tilsvarende vil en
transport innenfor et lands grenser veere nasjonal. Grensen mellom internasjonal og nasjonal
transport blir likevel ikke fullt sa enkel a trekke der vi har med gjennomgangstransporter eller
multimodale transporter a gjgre. Grunnen til det er at man for disse typer transporter kan finne
elementer av bade internasjonal og nasjonal karakter. En multimodal transportavtale kan for
eksempel, som vist i eksemplet ovenfor, angi Antwerpen som mottakssted og Lillehammer
som leveringssted, men samtidig bestemme at det blant annet skal skje omlastning og skifte
av transportmiddel i Oslo. For den siste strekningen vil den internasjonale multimodale
transporten altsd inneholde en “nasjonal” strekning. P4 samme mate kan det ved gjennom-
gangstransporter avtales at gods for eksempel skal fraktes med skip fra Antwerpen til Tromsg,
men med omlastning og skifte av skip i Oslo. Ogsa her vil den siste transportstrekningen, det
vil si strekningen Oslo-Tromsg, vaere nasjonal. Nar det gjelder vurderingen av om transporten
skal regnes som internasjonal i sin helhet, eller om man kan skille ut den nasjonale

strekningen, er det etter min oppfatning forskjell pa de to situasjonene.

Nar det gjelder gjennomgangstransporter ma transporten i sin helhet anses internasjonal, selv
om det skjer omlastning og bytte av transportmiddel i lgpet av transporten. Det avgjerende er
angivelsen av mottaks- og leveringssted, og ikke den mellomkommende omlastning. Dette
fremgar bade av lovkommentarene til veifraktloven og av forarbeidene til sjgloven.*® P&

samme mate vil en transport anses som nasjonal dersom bade mottaks- og leveringssted ligger

115 Konvensjonen ma enten veere tvingende i “begge retninger”, eller bare til fordel for vareeier.
11656 Karnov, veifraktloven note 5 og Ot.prp. 1995/96 nr. 34.
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i Norge, for eksempel en transportavtale som bestemmer at transporten skal ga fra Oslo til
Lillehammer. Dette gjelder for sa vidt selv om transporten inneholder en etappe gjennom
Sverige. Bakgrunnen for denne vurderingen er at det hele tiden er snakk om samme type
transportmiddel, og det ville da bli unaturlig a skille ut en del av transporten som nasjonal.
Den enkelte strekning vil derfor ikke ha noe a si i forhold hvilke regler som kommer til

anvendelse pa skaden.

Ved multimodale transporter ma man imidlertid kunne skille ut en "nasjonal” strekning — i
hvert fall med tanke pa nettverksprinsippet. Jeg vil farst papeke at i forholdet mellom vareeier
og MTO vil mottaks- og leveringssted angitt i transportavtalen vere avgjgrende for Uncitral-
konvensjonens anvendelse. Dersom avtalen angir Antwerpen som mottakersted og
Lillehammer som leveringssted vil avtalen derfor falle inn under Uncitrals anvendelses-
omrade. Nar det gjelder nettverksprinsippet ma vi imidlertid se pa de underliggende transport-
avtaler og transportstrekninger. For disse transportene vil det veere utstedt egne fraktbrev, og
dette vil veere av betydning for nettverksprinsippets gjennomslag. Nar vi skal avgjere hvilke
regler som kommer til anvendelse ved lokalisert skade ma vi altsd se pa mottaks- og
leveringssted for det enkelte transportmiddel, og ikke mottaks- og leveringssted for
transporten i sin helhet. Dersom vi hadde hatt et nettverksprinsipp som inkluderte nasjonale
regler, skulle altsa erstatningsoppgjeret gatt etter veifraktlovens regler for innenriks transport i
det nevnte eksemplet. Na er det imidlertid slik at Uncitral ikke inkluderer nasjonale regler.
Konsekvensen er derfor at Uncitrals regelverk kommer til anvendelse pa skaden. Vare
nasjonale regler for vei- og togtransport faller derfor utenfor konvensjonens nettverksprinsipp.
At vi har inkorporert reglene i CMR-konvensjonen for nasjonal veitransport, betyr heller ikke
at disse "CMR-reglene” far gjennomslag etter nettverksprinsippet. CMR-konvensjonen
gjelder etter sin egen ordlyd kun internasjonale transporter, og i forhold til nettverksprinsippet
er det uten betydning at man nasjonalt har anvendt CMR-reglene pa nasjonale transporter.
Slike regler er fortsatt nasjonale, og Uncitral-konvensjonens regler vil derfor gjelde.
Situasjonen er for sa vidt den samme ved COTIF-CIM-konvensjonen. Det avgjerende for
nettverksprinsippets “inkorporasjon” av et unimodalt regime blir etter dette om start og
endepunkt for den enkelte transportmate og transportmiddel er innenfor et lands grenser, eller
om den krysser en grense. For a vere helt presis betyr det at Uncitral kommer til anvendelse i
det omfang tog- eller veitransporten ikke er omfattet av COTIF-CIM eller CMR-

konvensjonen. En slik tolkning er i trad med Uncitral-konvensjonens formal, som er i starst
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mulig grad uniforme regler. Konvensjonen legger opp til et nettverksprinsipp som er sa lite
omfattende som mulig, og dette gjgres nettopp for & gi konvensjonen et sa bredt anvendelses-

omrade som mulig.

Konsekvensen av nettverksprinsippet er at nasjonale regler blir fortrengt ved der-til-der-
transporter. Et stort antall av multimodale transporter vil nettopp inneholde en slik nasjonal
veistrekning, og de nasjonale regler - som gjennom flere andre standardkontrakter har fatt
forrang etter et nettverksprinsipp - vil derfor veere uten betydning pa et stort volum av

transportavtaler. Der veifraktlovens'!’

regler for innenriks transport na ville kommet til
anvendelse, vil altsa Uncitrals "sjgrettslige” regelverk komme til anvendelse — selvfglgelig
under forutsetning av at konvensjonen blir ratifisert. De unimodale lover og konvensjoner
inneholder bade seg i mellom, og i forhold til Uncitral, forskjeller nar det gjelder ansvars-
grunnlag, ansvarsbegrensning og foreldelsesregler, og for utfallet av et erstatningsspgrsmal vil
det veere helt avgjerende om det ene eller annet regelverk kommer til anvendelse. For partene
i en transportavtale vil det derfor kunne bli store forskjeller pa erstatningsoppgjeret, avhengig

av om en transportstrekning krysser en grense eller ikke.

Det har vart hevdet at det seerlig er en ulempe for utviklingsland at konvensjonen ikke
inkluderer nasjonale regler. Disse landene har ofte ikke ratifisert de internasjonale unimodale
landtransportkonvensjonene, og Uncitral-konvensjonen vil i sa fall alltid komme til
anvendelse pa landtransporten. “Grensespgrsmalet” blir her ikke engang interessant.
Konsekvensen er, som nevnt, at i utpreget grad sjerettslige regler vil komme til anvendelse pa

landjorden, og dette kan ikke sies a vaere serlig heldig.

Som vi ser kan nettverksprinsippet innebaere en del ulemper for nasjonal rett (selvfalgelig
avhengig av stasted). En fordel med et nettverksprinsipp som ikke inkluderer nasjonale regler
er likevel at det farer til en harmonisering av internasjonale transportregler — det farer til en
starre grad av uniformitet. Det finnes et stort antall ulike nasjonale ansvarsregimer, og dersom
det enkelte regime skulle sla igjennom hver gang en skade oppsto pa en nasjonal strekning av
en multimodal transport, ville det medfgre at et meget stort antall regler kunne veere
anvendelig pa en enkelt transport. Den type nettverkssystem som konvensjonen oppstiller

sgrger altsa for en hgy grad av uniformitet, noe som medfarer at stater som gnsker 4 ratifisere
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konvensjonen ma tilpasse sine nasjonale lover til konvensjonens regler for & unnga a komme i
konflikt med den. For rent innenriks transporter star selvfalgelig det enkelte land fritt, jf. pkt.
1.4.

6.4 Oppstar det konflikt mellom Uncitral-konvensjonen og CMR-konvensjonen?

Et spgrsmal som har vart oppe flere ganger under konvensjonsforhandlingene, er om det
oppstar konflikt mellom Uncitral-konvensjonen og CMR-konvensjonen.*® Det finnes
forholdsvis sterke og delte meninger rundt konfliktsparsmalet, og det er ikke noe mal for meg
a komme med et "svar”. | det felgende vil jeg derfor ta utgangspunkt i de ulike argumenter
som har veert fremmet under konvensjonsarbeidet, og jeg vil foreta en vurdering av disse. Til

slutt vil jeg likevel komme med min oppfatning av spgrsmalet.

De som hevder at det ikke oppstar konflikt mellom Uncitral og CMR-konvensjonen bygger
dette pd samme argument som ble gjennomgatt i pkt. 2.4 — det vil si pd bakgrunn av
"kvalifikasjonskriteriet”. CMR-konvensjonen regulerer avtaler om internasjonal transport pa
vei, 0g en internasjonal veitransportavtale er i utgangspunktet noe annet enn en avtale om
sjetransport enten fra ”port to port”, eller en avtale om “der til der”-transport med en
sjetransportstrekning. De to konvensjonene kommer saledes til anvendelse pa to ulike typer
transportavtaler, og det hele blir derfor et spgrsmal om i hvilken kategori man skal plassere

transportavtalen.

Dersom man tar utgangspunkt i en “faktisk” tilneerming far vi imidlertid en konflikt. Dette
fordi CMR-konvensjonen vil komme til anvendelse pa en grenseoverskridende veistrekning
allerede i kraft av at det benyttes kjaretay pa vei. Spgrsmalet blir da om nettverksprinsippet i
Uncitral vil lgse konfliktspgrsmalet, og svaret pa dette er verken et ubetinget ja eller nei. For
det farste, dersom vi vet at skaden oppsto pa veistrekningen, er utgangspunktet at CMR-
konvensjonen far forrang gjennom nettverksprinsippet, jf. art. 8. Problemet er at kun noen av
de regler konvensjonen oppstiller far gjennomslag, det vil si kun reglene for ansvarsgrunnlag,
ansvarsbegrensning og foreldelse, jf. Uncitral art. 8 og pkt. 6.3. For de resterende reglenes

vedkommende vil vi derimot f& en konflikt. Tilsvarende far vi en konflikt der skaden kun

117 CN-vilkérene ville uansett ikke kommet til anvendelse, da de kun gjelder deklaratorisk.
18 Det kan ogsa oppsté konflikt med COTIF-CIM-konvensjonen, men ettersom jeg anser at konfliktsparsmalet
blir godt nok belyst gjennom vurderingen av CMR-konvensjonen, vil jeg ikke ga neermere inn pa det.
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oppstar delvis pa vei. Dette fordi nettverksprinsippet kun gir gjennomslag for andre regelverk
der skaden utelukkende er oppstatt pa den aktuelle strekning. For skader som utvikler seg
over tid gjelder imidlertid Uncitral-regelverket. | tillegg til disse situasjonene far vi en
konflikt der godset fraktes med kjeretay pa skip, jf. CMR art. 2, og skaden oppstar pa denne
strekningen. | falge Uncitrals nettverksprinsipp vil konvensjonens eget regelverk komme til
anvendelse pa denne type skader, og dette innebaerer at CMR art. 2 ikke vil fa anvendelse.
Sveriges delegasjon i konvensjonsarbeidet har i tilknytning til dette foreslatt at Uncitral kun
skal komme til anvendelse i de tilfeller hvor godset omlastes i lgpet av transporten. | de
tilfelle at godset blir fraktet pa lastebil pa skip, skal Uncitral ikke komme til anvendelse, og
konsekvensen ville i sa fall bli at CMR art. 2 kom til anvendelse pa denne type skader. Vi ser
at denne lgsningen til en viss grad hadde lgst konfliktsparsmalet, men per i dag har ikke dette
forslaget fatt gjennomslag. Resultatet er derfor at konvensjonene (etter en ™faktisk”

tilnerming) inneholder bestemmelser som er i konflikt med hverandre.

Hvordan en domstol ville lgse denne konflikten er ikke lett & si. En mulig lgsning pa konflikt-
sparsmalet er & “skille ut” CMR art. 2 fra den unimodale regulering, og si at den regulerer en
egen form for multimodal transport. De Wit''® hevder blant annet dette pa grunnlag av at
dersom man anser art. 2 som en spesialregulering av multimodale transporter innenfor en
unimodal transportmate, vil det veere meget lett & omga bestemmelsen, for eksempel ved a
omdgpe kontrakten til en sjgtransport. Dersom man "lgfter” art. 2 ut av det unimodale regime
vil man kunne benytte lex-specialis-prinsippet, og pa den mate si at CMR art. 2 gar foran ved
en eventuell konflikt. Jeg har imidlertid vanskelig for @ se at CMR art. 2 skulle vere en
uavhengig spesialregulering av multimodale transporter, og dette bygger blant annet pa den
tidligere nevnte "Rekedommen”, jf. UfR 1984 s. 557. Her var nettopp situasjonen at det var
utstedt konnossement for en transport som ble utfert etter CMR art. 2. Vi vet selvfglgelig
ingenting om partene gnsket & unngd CMR art. 2 i det tilfellet, men domstolen kom uansett til
at transporten matte bedgmmes etter sjgloven pa bakgrunn av at konnossement var utstedt, jf.

pkt. 4.1.1. Tanken om a "lgfte” art. 2 ut av sitt unimodale regime ble ikke engang dreftet, og

pa bakgrunn av dommen mener jeg derfor at denne lgsningen er uaktuell.

Etter min oppfatning finnes det ingen annen lgsning pa konfliktspgrsmalet enn at domstolene,

pa samme mate som i den sdkalte "Rekesaken”, ma foreta et valg pa bakgrunn av den
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underliggende transportavtalen. Nar det gjelder CMR-konvensjonen vil den komme til
anvendelse i den grad avtalen anses som en veitransportavtale, og det blir kun i dette tilfellet
at CMR art. 2 vil komme til anvendelse. Dersom det foreligger en avtale om transport bade pa
sjg og vei vil man derimot matte anvende Uncitral-konvensjonen. Praktisk sett kan det
muligens forekomme situasjoner hvor det kan veere tvil om hva slags avtale som er inngatt.
Her ma imidlertid domstolene, pa samme mate som under ”Rekesaken” foreta en tolkning. Er
det for eksempel utstedt veifraktbrev, og ogsa andre momenter trekker i retning av en
veitransportavtale vil CMR-konvensjonens art. 2 bli lagt til grunn. Motsatt vil Uncitral-
konvensjonen komme til anvendelse dersom dokumentet er et konnossement, eller et
kombinert transportdokument som angir sjg- og veitransport. P4 samme mate som
rettstilstanden er i dag, vil derfor kontraktspartene sta overfor en oppfordring om a vare

oppmerksomme pa hvilket transportdokument som benyttes som bevis pa transportavtalen.

6.5 Uncitrals regulering av lagring i havn

Jeg forutsetter her at det er inngatt en der til der-avtale med for- og ettertransport pa vei som
faller inn under konvensjonens anvendelsesomrade. Sparsmalet blir da hvordan reguleringen

blir i det tilfellet at godset skades mens det ligger i ro pa havnen.

Vi har sett at Uncitral inneholder et ansvarsregime som skal gjelde fra A til B, uavhengig av
at det benyttes andre transportmidler i tillegg til skip for a oppfylle transportavtalen. Dersom
MTO inngar avtale om transport fra A til B vil han ogsa vere ansvarlig overfor vareeieren i
hele denne perioden, jf. art. 7, som angir ansvarsperioden fra mottakelses- til
leveringstidspunktet. | forhold til MTOs ansvar for lagring i havn blir spgrsmalet om
mottakelse og levering av godset irrelevant — transportgrens ansvarsperiode vil jo verken
pabegynnes eller avsluttes her. De tidligere diskusjonene omkring nar sjgtransportgrens
ansvarsperiode startet og sluttet i havnen blir derfor uten betydning, dersom konvensjonen
ratifiseres, og vi har en transporter som har patatt seg ansvar under hele strekningen fra A til
B.

Nar vi ferst har fastslatt at MTO er ansvarlig i havnen, blir spgrsmalet hvilke ansvarsregler

han eventuelt skal yte erstatning etter. Uncitral-konvensjonen inneholder for det farste ingen

119 5e De Wit, Ralph s. 185.
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egen lagringsbestemmelse slik som for eksempel NSAB § 27. Dersom skade oppstar i en
lagringssituasjon vil derfor MTO i utgangspunktet svare erstatning etter Uncitrals transports-
rettslige regler. Det er likevel ikke slik at Uncitral-konvensjonens egne transportsrettslige
regler alltid vil komme til anvendelse i havnen. Konvensjonen inneholder et nettverksprinsipp
som gjer at dersom vi er innenfor en av de unimodale konvensjoners ansvarsperioder, vil
disse regelverkene komme til anvendelse i stedet, jf. art. 8. Spgrsmalet blir derfor om MTO
skal yte erstatning etter Uncitrals rammeverk eller etter regler for vei- eller togtransport. For
at regler for vei- eller togtransport skal fa forrang, er det imidlertid et vilkar at den aktuelle
strekning er grenseoverskridende, jf. pkt. 6.3. | den grad den videre vei- eller togtransport-
strekningen er rent innenriks vil Uncitral-konvensjonen komme til anvendelse under hele
lagringen. At de unimodale konvensjoner skal fa gjennomslag nar en vare lagres i havn, er
imidlertid ikke helt opplagt. En mulig innvending mot nettverksprinsippets anvendelse i havn,
er muligens at formalet med prinsippet er at et unimodalt regelverk skal fa gjennomslag
dersom godset blir transportert med et annet transportmiddel, og at tilfellet hvor varen ligger i
ro pa havnen ikke er tilsiktet regulert pa denne maten. En slik tolkning skulle innebzre at det
kun er i den situasjonen at varen er under transport, det vil si i bevegelse og pa transport-
middelet, at regler for vei eller togtransport skal fa forrang gjennom nettverksprinsippet. Dette
skulle i sa fall bety at Uncitrals egne regler kom til anvendelse i de tilfeller godset Ia i ro pa
havnen, uavhengig av om man var innenfor eller utenfor de enkelte unimodale regelverks
ansvarsperioder eller ikke. Dette kan dog etter min oppfatning ikke vere den riktige
tolkningen av konvensjonens nettverksprinsipp.*?® Henvisningen til et bestemt regime dersom
skadetidspunktet er kjent ma fglge samme avgrensning som ansvarsperioden for den enkelte
transportetappe, uavhengig av om godset er under bevegelse eller ikke. Ansvarsperioden til de
ulike unimodale lover strekker seg, som vi sa under pkt. 5, til en viss grad til tiden godset
oppbevares i havnen, og denne fasen star i naturlig sammenheng med resten av den aktuelle
etappe. Dersom man skulle avgrense nettverksprinsippets gjennomslag til kun de perioder
hvor godset var i bevegelse, ville det bli et unaturlig “tomrom” i reguleringen. Det riktige ma
derfor veere at avgrensningen av nettverksprinsippet falger avgrensningen av den enkelte

unimodale konvensjons ansvarsperiode. En slik tolkning er ogsa best i trad med ordlyden i art.

120 Ottesen drafter ogsa denne problemstilling i forhold til nettverksprinsippet i NSAB 2000 § 23, se Ottesen,
op.cit. s. 18 flg. Han trekker for sa vidt ingen direkte konklusjon, men det kan tyde pa at ogsa han trekker i
retning av at det ma veere ansvarsperioden og ikke det at godset faktisk ligger i ro som ma veere avgjerende i
forhold til de unimodale lovers gjennomslag. Han viser for sa vidt til Per Ekelund i Nordisk Spediterforbunds
Almindelige Bestemmelser med kommentarer, Kgbenhavn 1993, s. 184 flg., som ogsa synes 4 forutsette en slik
lgsning.
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8, som kun sier at dersom det far lasting eller etter lossing oppstar skade, kommer den
aktuelle tvingende konvensjon til anvendelse. Art. 8 har ikke noe vilkar om at godset ma vare
“transportert” med det aktuelle transportmiddel, som vi for eksempel finner i NSABs
nettverksbestemmelse, jf. NSAB § 23. Konsekvensen av dette er at dersom det kan bevises at
skaden oppsto i havnen — og vi er innenfor ansvarsperioden til enten CMR-konvensjonen eller
COTIF-CIM-konvensjonen, vil disse konvensjonene komme til anvendelse ved erstatnings-
oppgjeret. Igjen ma man altsa drgfte i hvilken grad COTIF-CIM-konvensjonens eller CMR-
konvensjonens ansvarsperiode strekker seg til lagring i havn, og situasjonen blir saledes
eksakt lik den jeg gjorde rede for under pkt. 5.2. Dersom vi imidlertid er utenfor disse
konvensjonenes ansvarsperioder i havnen, vil Uncitrals egen ansvarsregulering komme til
anvendelse pa lokalisert skade. | sa tilfelle vil MTO veare underlagt alle Uncitral-
konvensjonens ansvarsregler for skade oppstatt i havn. Foruten fordeler i forhold til
forutberegnelighet, har dette ogsa forsikringsmessige fordeler. Om alle konvensjonens regler
passer i havneomradet er dog tvilsomt, og hovedsparsmalet er om unntaket for brann ogsa vil
fa anvendelse der skaden er lokalisert til havnen. At et eventuelt unntak for nautisk feil ikke
ville gjelde sier seg i grunnen selv. Regelen rammer feil som oppstar ved feilbehandling av
skipet, for eksempel grunnbergring pa grunn av radarfeil, og unntaket faller derfor etter sin
egen ordlyd utenfor lagringssituasjonen. Nar det gjelder brannunntaket er det klart at en
tolkning av begrepet ikke leder til noe konkret svar i forhold til lagringssituasjonen, og nar
konvensjonen selv ikke sier noe om nar de enkelte regler kommer til anvendelse, ma
hovedregelen vere at alle reglene kan komme til anvendelse ogsa mens varen ligger til
oppbevaring pa havnen.*?* Et unntak for brann er heller ikke p4 samme méte som nautisk feil
knyttet opp mot forhold som skjer pa sjgen, slik at det i utgangspunktet ikke skulle veere noe i

veien for at brannunntaket ogsa kom til anvendelse pa land.

Det ma her bemerkes at skade eller tap som falge av brann ikke bare omfatter det gods som direkte er brent opp,
men ogsa mindre skader som for eksempel skyldes raykutvikling og slokningsarbeid. At glgding antakeligvis ma
likestilles med &pen flamme fremgér av ND 1955 s. 549 og ND 1963 s. 108.'%

| forhold til brannunntaket i sjgl. § 276 foreligger det per i dag ingen rettspraksis i forhold til
unntakets anvendelse i havnen, og det har i denne sammenheng vart hevdet at rent taktiske

121 | samme retning, se Ottesen, ibid. s. 43.
122 e Ottesen, ibid. s. 42. En dom som ikke likestiller glading med &pen flamme finnes i ND 1950 s. 617.
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hensyn kan ligge bak.'*® Dersom man skulle vinne frem med at brannunntaket komtil
anvendelse pa land matte det forventes store protester, og dermed en mulig reaksjon fra
lovgiver. Dette gnsker selvfglgelig ikke sjgtransportgrene, og det er derfor mulig at de med
dette i tankene aldri har villet paberope seg unntaket for brann oppstatt pa lager ("kollektiv
rasjonalitet”). Nar det gjelder brannunntakets eventuelle anvendelse pa lagring er det
imidlertid noe forskjell pa ordlyden i sjgl. § 276 og Uncitral art. 22 variant A nr. 1 litra b.
Sjeloven sier at transportagren er ansvarsfri ”for brann som ikke skyldes feil og forsgmmelse

av transportaren selv”.

Begrepet omfatter kun egenfeil, slik at brann som skyldes mannskapets uaktsomme handlinger ikke gjer
transportgren ansvarlig. | uttrykket “transportgren selv” ligger transportgren personlig og/eller ledende personer

innenfor transportarens organisasjon.'?*

Brannunntaket i sjgloven er derfor, med tanke pa ordlyden, ikke knyttet direkte opp mot brann
pa skipet, men utformet som en generell unntaksregel. Uncitral art. 22 nr. 1 lyder imidlertid
slik:

“[Notwithstanding the provisions of article 14 (1) the carrier shall not be liable for loss, damage or delay arising
or resulting from

b) fire on the ship, unless caused by the fault or privity of the carrier.]” (min understrekning)

Vi ser at brannunntaket i Uncitral pa en helt annen mate enn sjgloven knytter seg direkte opp
mot skipet — “fire on the ship”. En fortolkning av ordlyden leder derfor til at unntaket er ment
a omfatte brann som oppstar om bord pa skipet, og ikke under oppbevaring pa land. I tillegg
er det et moment at unntaket for brann star plassert sammen med unntaket for nautisk feil
(selv om dette unntaket per i dag er strgket), og dette tyder igjen pa at begge unntakene er
ment for skader oppstatt ute pa sjgen, og ikke under en lagringssituasjon.

Dersom unntaket skulle bli paberopt i en situasjon hvor gods gar tapt som fglge av brann pa
lager, taler ordlyden etter min oppfatning sterkt imot at unntaket skal veere anvendelig. Det
samme gjer unntakets plassering og ogsa andre reelle hensyn som forsikringshensyn. Det ma

0gsa minnes om at unntaket aldri har vart paberopt for skade grunnet brann pa lager, og det er

123 Ottesen, ibid. s. 44.
124 Se den elektroniske utgave av Karnov pé: http://www.rettsdata.no om sjgloven note 465.
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vel tvilsomt om det noen gang vil bli paberopt — blant annet pa grunn av de nevnte taktiske
hensyn. | tillegg er brannunntaket langt klarere definert i Uncitral-konvensjonen enn sjgloven,
og det er vel derfor desto mer tvilsomt om noen vil paberope seg brannunntaket pa bakgrunn

av art. 22 nr. 1 litra b, enn etter sjglovens § 276.

6.6 Ansvarsgrensen i konvensjonen

Ansvarsbegrensningsregler inneberer at selv om transportgren blir erstatningsansvarlig for en
skade, plikter han i mange tilfeller ikke a erstatte skadelidte hans fulle gkonomiske tap, slik
regelen er i alminnelig erstatnings — og kontraktsrett. Ansvarsgrensene setter et belgpsmessig
tak pa erstatningen tilsvarende for eksempel et visst belgp pr. enhet eller kilo av det
transporterte godset, og regler om ansvarsbegrensning finnes i alle de unimodale
transportrettskonvensjoner, jf. pkt. 2.3. Disse reglene er ofte vel sa viktige som hvilket
ansvarsgrunnlag som kommer til anvendelse, nettopp fordi de varierer stort mellom de ulike

transportformene, og vil ha stor betydning for hva vareeier far i erstatning.

Den foreslatte ansvarsbegrensningsregel finnes i Uncitral-konvensjonens art. 18 § 1:

”(...) the carrier’s liability for loss of or damage to or in connection with the goods is limited to [...] units of
account per package or other shipping unit, or [...] units of account per kilogram of the gross weight of the
goods lost or damaged, whichever is the higher (...), [or where a higher amount than the amount of limitation of

liability set out in this article has been agreed upon between the carrier and the shipper.]”

Selve ansvarsgrensen blir tradisjonelt bestemt pa slutten av en diplomatisk prosess, og den er
derfor enna ikke fastlagt. Artikkelen legger imidlertid opp til en ansvarsbegrensningsregel
begrenset til et visst “unit of account” per pakke eller kilo tapt eller skadet gods. En definisjon
av “units of account” finnes i art. 18 nr. 3. Her gar det frem at dersom godset fraktes i en
container, og pakkene eller enhetene i containeren er oppregnet i transportavtalen, skal hver
pakke regnes som en enhet. Dersom det pd den annen side ikke finnes noen narmere
opplysninger i transportavtalen, skal gods fraktet i én container anses som én enhet. Hva som
vil veere mest fordelaktig for vareeieren eller transporteren vil varierer med hva slags gods
som fraktes. Partene har imidlertid en oppfordring til & spesifisere kontrakten pa dette punkt,

slik at det pa forhand er klart hvilken beregningsmate som skal gjelde.
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Som vi ser av den siterte bestemmelse, skiller den ikke mellom lokaliserte og ulokaliserte
skader. Dersom art. 18 § 1 blir staende alene (dvs. at art. 18 § 2 ikke blir vedtatt) vil vi derfor
fa en uniform ansvarsgrense for skader lokalisert til sjgs, og ulokaliserte skader. Dette
innebarer i sa fall at den samme ansvarsgrensen kan komme til & gjelde bade for skader
oppstatt pa land, og for skader oppstatt til sjgs. Ved lokaliserte skader vil imidlertid ansvars-
grensen for det aktuelle regelverk gjelde, jf. nettverksprinsippet i art. 8, som inkluderer
ansvarsbegrensningsregler. Art. 18 § 2 (klamme) inneholder imidlertid en serregel for det
tilfelle at det ikke kan bevises om skaden oppsto pa sjgen eller pa land, altsa en sarregel for
ulokalisert skade. | det tilfellet skal ansvarsgrensen vare lik den hgyeste ansvarsgrensen som
finnes i en tvingende internasjonal konvensjon eller nasjonal lov som var anvendelig pa en av
transportstrekningene. Denne bestemmelsen er for sa vidt tilnsermet lik reguleringen av
ulokaliserte skader i Multimodal-konvensjonen, jf. art. 18 (2). Uncitrals forarbeider gir likevel
uttrykk for at det foreligger sterk stgtte for & utelate denne bestemmelsen. Bakgrunnen er
nettopp at jo flere unntak som gjares fra konvensjonens anvendelsesomrade, jo sterre sjanse
er det for & undergrave gnsket om forutberegnlighet og uniformitet. Dette var ogsa
bakgrunnen for & utelate nasjonale regler i konvensjonens art. 8. En del av arbeidsgruppen
gnsker likevel & beholde bestemmelsen. Dette fordi bruken av containere gjgr at man som
oftest ikke vet hvor skaden oppsto, og en regel for ulokalisert skade er da ngdvendig.

Spersmalet om hva den endelige ansvarsgrensen vil komme til & bli, er per i dag vanskelig a
skulle forutsi, og det er uten tvil et hett og omdiskutert tema. Den ansvarsgrensen som
konvensjonen fastsetter kan komme til & gjelde bade pa sjgen og pa land, og mens
sjotransportgrene tradisjonelt vil beholde sine lave ansvarsgrenser, gnsker vareeierne at
ansvarsgrensene ber vare slik vi finner dem pa landjorden, det vil si noe hgyere. Et blikk pa
tidligere reguleringer kan imidlertid kanskje gi oss en liten pekepinn pa hvor en ansvarsgrense
eventuelt kan komme til & ligge. Multimodal-konvensjonen inneholder for eksempel en
ansvarsgrense pa 8,33 SDR for multimodale transporter som ikke bestar av en sjgtransport-
strekning, jf. konvensjonens art. 18 § 3. Tilsvarende inneholder Unctad/ICC-reglene den
samme ansvarsgrensen for denne type transporter, jf. reglenes art. 6. Dersom den multimodale
transporten derimot inneholder en sjgtransportstrekning er ansvarsgrensen pa 2,75 SDR eller
920 SDR pr. kilo tapt eller skadet gods, jf. Multimodal-konvensjonens art. 18 § 1.
Unctad/ICC reglene inneholder en tilnaermet lik ansvarsgrense, det vil si 2 SDR eller 666,67

SDR pr. kilo tapt eller skadet gods. Ved lokalisert skade oppstiller imidlertid begge regel-
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verkene en bestemmelse om at den ansvarsgrensen man finner i den unimodale konvensjon
eller tvingende nasjonale lov, som gjelder for den aktuelle strekning skal fa gjennomslag, se
Multimodal-konvensjonen art. 19, og Unctad/ICC-reglene art. 6.4. Som vi ser bygger bade
Multimodal-konvensjonen og Unctad/ICC-reglene pa den lave ansvarsgrensen man
tradisjonelt finner ved internasjonal sjatransport, forutsatt at den multimodale transporten
bestar av en sjgtransportstrekning. Vi finner selvfalgelig ikke noe tilsvarende skille mellom
transporter som bestar av en sjgtransportstrekning og ikke i Uncitral-konvensjonen, da den
kun kommer til anvendelse pa transporter som bestar av en sjgtransportstrekning. Mye kan
imidlertid tyde pa at heller ikke Uncitral-utkastet vil forsgke seg pa en hgyere ansvars-

grense.*® P& ndvarende tidspunkt er det likevel umulig & trekke en konklusjon i si méte.

126

Bemerkelsesverdig er at den nye tyske transportloven (1. juli 1998)**° inneholder en ansvarsgrense pa 8,33 SDR

for ulokalisert skade ved multimodale transporter. Dette gjelder uavhengig av om transporten bestar av en
sjgtransportstrekning eller ikke, jf. section 431. For lokalisert skade oppstilles et nettverkssystem, hvor
ansvarsgrensen blir bestemt etter hvilken lov som hadde veert anvendelig hvis det hadde blitt inngétt en separat

transportavtale for den aktuelle strekning.

Per i dag inneholder art. 18 en adgang for kontraktspartene til & avtale en hgyere ansvars-
begrensning enn den som vil bli fastlagt i konvensjonen, jf. art. 18 § 1 i.f., men bestemmelsen
star i klamme. Bakgrunnen for dette er at det enna ikke er bestemt om konvensjonen skal
gjelde tvingende i begge eller bare én retning. Det er altsa usikkert om det i det hele tatt skal
vaere lov & fravike konvensjonen, eller om det skal veere lov a fravike den til gunst for
vareeier. Det kan i denne sammenheng nevnes at Multimodal-konvensjonen inneholder en

bestemmelse som tillater at partene fastsetter en hgyere ansvarsgrense, jf. art. 18 (6).

Nar det gjelder begrensningsregelens anvendelse pa lagring i havn er det etter min oppfatning
klart at de ogsa kommer til anvendelse her. Utgangspunktet — dersom ikke konvensjonens
ordlyd eller en tolkning av den enkelte bestemmelse sier noe annet — ma vere at alle
konvensjonens regler kommer til anvendelse gjennom hele ansvarsperioden, inkludert
oppbevaringsperioden. Dersom skaden er lokalisert til havnen, og vi er utenfor tvingende

transportsrettslige regimer, har vi ikke noe tvingende regelverk som eventuelt ville fatt

125 S for eksempel A/CN.9/WG.I11/WP.34, s. 4. note 2.
126 Gesetz zur Neuregelung des Fracht-, Speditions-, und Lagerrechts (Transportrechtsreformgesetz — TRG).
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forrang fremfor Uncitral. Resultatet er at den ansvarsgrensen art. 18 8 1 oppstiller, vil komme

til anvendelse pa slike skader.

6.7 Reguleringen av "performing parties”

En “performing party”, eller en “utferende aktgr”, er den person eller selskap som faktisk
utfarer de plikter som fglger av transportavtalen. Grunnen til at vi far en egen gruppe
utfgrende aktarer er at en transporter sa a si aldri utfarer alle oppgaver ved en transport selv.
Transportgren inngar et transportlgfte om a frakte varen fra A til B, og deretter under-
kontraherer han hele eller deler av de oppgaver som ma utferes for at kontrakten skal
oppfylles pa en riktig mate. For eksempel har rederier i arevis gjort avtaler med uavhengige
stevedorer for lasting og lossing av skipene sine, og de har gjort avtaler med uavhengige
terminaloperatarer for lagring av gods far lasting og etter lossing. | dagens transportsituasjon,
hvor dar til der-transporter har eksplodert, vil sa a si ingen transporter ha kapasitet til a utfare

alle de oppgaver som skal utfares selv.'?’

Tidligere transportsrettslige konvensjoner har alle palagt kontraherende transporter ansvar,
slik at vareeier alltid kan forholde seg til ham. Dette er for sa vidt naturlig ettersom det er
vareeier og kontraherende transportgr som har inngatt en kontrakt. Annerledes har det
imidlertid veert med den transportgr som faktisk utfagrer transporten. Vareeier har ikke alltid
hatt noen rett til & saksgke utfarende transportar eller annen medvirkende direkte, selv om det
er klart at det er nettopp denne medhjelperen som har forarsaket skaden eller tapet. Vareeier
har altsa ikke alltid hatt noen rett til & holde seg direkte til sin medkontrahents medkontrahent.
Det er likevel ikke slik at det aldri har veert oppstilt noen direktekravsregel i et sjgrettslig
regelverk. I forhold til Haag-Visby-konvensjonen er riktignok Uncitrals bestemmelse om rett
til direktekrav en ny regel, og i arbeidsgruppen er det nettopp ytret bekymring for at vareeier
pa denne mate skal fa et krav mot en han ikke star i et direkte kontraktsforhold til. Den
tidligere Hamburg-konvensjonen inneholdt imidlertid i art. 10 og 11, jf. art. 14 (2), regler som
ga den utfgrende transportgr ansvar for skader oppstatt pd hans transportavsnitt.

Kontraherende og utfgrende transportagr heftet da solidarisk for skaden. Tilsvarende regler

27 NVOC’er (non-vessel-operating-carriers) er et eksempel p& transportgrer som gir et transportlgfte, men som
ikke utfgrer noen av de plikter de har patatt seg selv. De underkontraherer altsa alle deler av transporten.
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inneholdt var tidligere sjol. § 123.2% Innenfor transportretten generelt er det ogsé vanlig med
lovbestemmelser (bygget pa konstruksjoner om tredjemannsavtale eller lignende) som gir
vareeier rett til direktekrav mot utfgrende transportgr, og nar det gjelder var navarende sjglov

finnes slike regler i sjgl. 8§ 286 og 426.

Nar det gjelder Uncitral-utkastet finnes regelen om direktekrav i art. 15, og det foreligger pa
naveerende tidspunkt to alternative forslag til hvordan bestemmelsen skal utformes. Jeg velger
a ta utgangspunkt i art. 15 alternativ A, da det er dette alternativet som bygger pa ordlyden i

det opprinnelige utkastet.'®

Jeg velger & bruke uttrykket "utfgrende aktgr” da konvensjonen selv bruker uttrykket “performing parties”.
CMI’s farste utkast brukte uttrykket “performing carrier”. Uttrykket ble imidlertid kritisert fordi det kunne veere
misvisende. Dette fordi ikke alle som er med under utfgrelsen av transporten kan karakteriseres som
transportgrer. Ogsa stevedorer og terminaloperatgrer faller inn under konvensjonens regulering, og uttrykket
“performing parties” eller "utfgrende akter” fungerer bedre for & belyse at ogsa disse faller inn under

konvensjonens uttrykk.

For jeg gar inn pa ansvarsgrunnlaget for en utfgrende akter, vil jeg imidlertid gi en
redegjerelse for hvem som faller inn under konvensjonens definisjon av “performing party”,
jf. art. 1 litra e. Det er grunn til & bemerke at konvensjonen per i dag gir vareeier et direkte-
krav bade overfor maritime og ikke-maritime utferende akterer. Dette er kritisert i
konvensjonens forarbeider, og det er enna usikkert om art. 1 litra e vil bli stdende som den
gjer i dag. Jeg ma imidlertid ta utgangspunkt i ordlyden, og vise hvilke konsekvenser dette
medfarer. Definisjonen av “performing party” vil for gvrig bade angi hvem kontraherende
transporter er ansvarlig for etter et kontraktsmedhjelperansvar, og hvem som faller inn under
konvensjonens art. 15. At kontraherende transportgr er ansvarlig for sine kontrakts-
medhjelpere fremgar for sa vidt av art. 15 § 3, og for norsk retts vedkommende er dette ogsa
det alminnelige utgangspunktet. Dette gar jeg imidlertid ikke naermere inn pa her.

Art. 1 litra e lyder pa ndverende tidspunkt slik:

”’Performing party’ means a person other than the carrier that physically performs [or undertakes to perform]

any of the carrier’s responsibilities under a contract of carriage for the carriage, handling, custody, or storage of

128 En narmere gjennomgang finnes i Selvig, Erling. The Hamburg rules. Konvensjonen om sjgtransport av
gods, 1978, Marius nr. 31, s.18-19.

81



the goods, to the extent that that person acts, either directly or indirectly, at the carrier’s request or under the
carriers supervision or control, regardless of whether that person is a party to, identifies in, or has legal
responsibility under the contract of carriage. The term “performing party” does not include any person who is
retained by a shipper or a consignee, or is an employee, agent, contractor, or subcontractor of a person (other

than the carrier) who is retained by a shipper or consignee”. (min understrekning)

”Performing party” er, som vi kan se, definert som en person som fysisk utfarer en eller flere
av transportgrens plikter under kontrakten. Dette gjelder oppgaver i tilknytning til selve
transporten, forvaring eller lagring, eller andre plikter som faller inn under utferelsen. Alle
som er involvert i transportgrens kjerneplikter faller derfor inn under definisjonen, og
inkluderer sjgtransportarer, innlandstransportarer, stevedorer og andre terminaloperaterer som
transportgren benytter ved utfarelsen.’® Det er ikke noe krav at det er inngatt noen direkte
avtale mellom utfgrende akter og kontraherende transportgr. Ogsa utfgrende aktgr som har
inngatt avtale med en annen underkontrahent, faller inn under definisjonen. Det som
imidlertid begrenser rekkevidden av hvem som faller inn under definisjonen av ”performing
party” er uttrykket “physically”, som altsa betyr fysisk. Dersom utfgrende transportgr kun
faller inn under definisjonen dersom han faktisk utfarer den aktuelle oppgave selv, er det en
god del mellomkontrahenter som ikke faller inn under konvensjonens definisjon. La oss tenke
0ss en MTO som ikke selv utfgrer noen del av transporten. Dersom han for eksempel
underkontraherer med en sjgtransporter som igjen underkontraherer med en annen
sjetransportar, vil kun den siste sjatransportgren falle inn under den forholdsvis restriktive
definisjonen som na foreligger. Dersom imidlertid uttrykket “undertakes to perform” (som na
star i klamme) blir vedtatt, vil ogsa den mellomkommende sjgtransportgren falle inn under
definisjonen. 1 sa tilfelle vil altsd en mye stgrre krets av personer falle inn under
konvensjonens virkeomrade. Det er grunn til 2 bemerke at jo videre definisjonen av utfgrende
aktar er, jo feerre sgksmal kan rettes pa grunnlag av andre regler enn konvensjonens. En vid

definisjon av utfgrende akter leder derfor mot gnsket om en stgrre grad av uniformitet.

Nar vi nd har sett pa hvem som faller inn under definisjonen av “performing party”, kan vi

bevege oss over mot art. 15 som palegger utferende aktarer rettigheter og plikter etter

129 Det opprinnelige utkastet er working paper 21. Det foreligger ogsé et alternativ B i working paper 32, men
det er ingen nevneverdig materiell forskjell i forhold til alternativ A.

30 Det mé understrekes at utfgrende akter som handler pd vegne av vareeieren ikke vil falle inn under
definisjonen av “performing party”. Dette er naturlig ettersom denne utferende aktgren ikke vil ha noen
tilknytning til kontraherende transporters plikter.
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konvensjonens regler. Jeg vil kort bemerke at det er viktig a skille utfgrende akters ansvar fra
det ansvaret som paligger kontraherende transportgr. Kontraherende transportgr vil vere
ansvarlig overfor vareeieren etter konvensjonens regler under hele strekningen fra A til B,
mens utfgrende transportar kun vil vere ansvarlig etter konvensjonens regler i den perioden
han har godset i sin varetekt, eller pa andre mater bidrar til oppfyllelsen av kontrakten. Det

som vurderes her er altsa utfarende aktgrs ansvar overfor vareeier, jf. art. 15 § 1.

Art. 15 alternativ A § 1 lyder som falger:

”A performing party is subject to the responsibilities and liabilities imposed on the carrier under this instrument,
and entitled to the carrier’s rights and immunities provided by this instrument (a) during the period in which it
has custody of the goods; and (b) at any other time to the extent that it is participating in the performance of any

of the activities contemplated by the contract of carriage.”

Vi ser at bestemmelsen palegger utfgrende transporter ansvar i den perioden hvor han har
godset i sin varetekt, og hvor han ellers deltar i oppfyllelsen av transportavtalen. Nar vi skal
vurdere hvilke ansvarsregler utfgrende transporter skal yte erstatning etter kan vi imidlertid
ikke vurdere denne bestemmelsen isolert, men vi ma se den i sammenheng med det
modifiserte nettverksprinsippet i art. 8. Det er nettopp nar vi ser disse to bestemmelsene i
sammenheng at vi kan avgjere hvilke ansvarsregler utferende aktgr eventuelt skal yte
erstatning etter.*** Nettverksprinsippet vil alts& angi bade hvilke ansvarsregler MTO skal yte
erstatning etter, og hvilke ansvarsregler utfgrende transportgr skal yte erstatning etter. Pa
denne mate far vi de samme ansvarsregler i alle ledd. I de tilfeller hvor nettverksprinsippet far
gjennomslag pa en landtransportstrekning vil derfor, som vi sa under pkt. 6.3, Uncitral-
konvensjonens ansvarsregler fortrenges. Dersom avtalen mellom kontraherende og utfgrende
transporter er en avtale om “contract of carriage” som faller inn under konvensjonen, vil

imidlertid Uncitral-konvensjonens bestemmelser komme til anvendelse i begge ledd.

For & illustrere hvordan konvensjonens regulering av utfarende aktarer vil fungere i praksis,
vil jeg ta utgangspunkt i et eksempel. La oss tenke oss en fabrikant som skal transportere en

containerlast fra Paris (Frankrike) til Lillehammer (Norge). Han inngar avtale med en norsk

B! Dette er ogsé fremhevet hos Sturley, Michael F. The United Nations Commision on International Trade
Law’s Transport Law Project: An Interim View of a work in Progress. I: Texas International Law Journal, Vol.
36:65, 2003.
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MTO som patar seg et transportgransvar for hele transporten. Han skal imidlertid ikke utfare
noen del av den selv. MTO’en underkontraherer derfor med tre utferende transportagrer som
skal utfere transporten — en veitransporter som skal frakte godset med lastebil fra Paris til
Rotterdam, en sjgtransporter som skal frakte godset med skip fra Rotterdam til Oslo og en
togtransportgr som skal frakte godset innenlands fra Oslo til Lillehammer.
Transportruten blir da slik:

lastebil

skip  tog

Paris — Rotterdam — Oslo — Lillehammer

Hovedspgrsmalet for oss er hvilket ansvarssystem den utferende akter er underlagt, og pa

bakgrunn av konvensjonens modifiserte nettverksprinsipp, og art. 15, jf. art 1 litra e, blir

ansvarssystemet slik ved det ovennevnte eksempelet'*:

Lokalisert |Pa veitransportstrekningen | Pa sjgtransportstrekningen | Pa togtransportstrekningen

skade

Saksgkte: | Kontraherende |Utfgrende |Kontraherende |Utfgrende |Kontraherende | Utfarende
transportar transporter | transportgr transporter | transporter transporter

Uncitral- |CMR CMR Uncitral Uncitral Uncitral Uncitral

utkastet

Vi ser her at dersom skaden oppstar pa den grenseoverskridende veitransporten vil CMR-
konvensjonen gjelde bade for krav mot kontraherende og utfgrende transportgr. Tilsvarende
vil Uncitral-konvensjonen komme til anvendelse bade mot kontraherende og utfgrende
sjetransporter der sjgtransporten er grenseoverskridende. Det mest bemerkelsesverdige er
likevel at Uncitral-konvensjonen vil komme til anvendelse pa utfgrende innenlands
togtransportagr. Denne strekningen er ikke grenseoverskridende og COTF-CIM-konvensjonen
kommer da ikke til anvendelse gjennom nettverksprinsippet. Om den siste strekningen hadde
veert en nasjonal veitransport ville ikke det medfart noen forskjell. Strekningen ville fortsatt
veert rent nasjonal, og vilkarene for CMR-konvensjonens anvendelse ville heller ikke her ha
veert oppfylt. Uncitral-konvensjonens regelverk ville derfor pa samme mate som nevnt

ovenfor kommet til anvendelse pa denne strekningen.
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At Uncitral-konvensjonen pa denne mate kan komme til anvendelse pa nasjonale tog- og
veitransportgrer kan selvfglgelig komme som en overraskelse pa dem — sarlig dersom de stort
sett er engasjert i nasjonal transport. Sjgrettslige regler stiller dog tradisjonelt transportgren i
en gunstigere posisjon enn regler for landtransport, for eksempel ved at det gjelder lavere
ansvarsgrenser, slik at innenlandstransportagren sannsynligvis ikke vil lide noe tap. Den som

til syvende og sist blir stdende overfor et darligere regelverk er derfor vareeieren.

Andre aktarer enn transportgrer som kan bli underlagt Uncitral-regelverket er havnearbeidere.
For utferende aktgrer i havnen medferer art. 15, sammenholdt med det modifiserte nettverks-
prinsippet i art. 8, at havnearbeidere vil vare underlagt konvensjonens rammeverk i den grad
de i dag er underlagt nasjonal lovgivning i havnen. Per i dag finnes ingen tvingende
internasjonal konvensjon for terminaloperatarer, og konsekvensen er derfor at i den grad en
terminaloperatgr faller inn under Uncitral-konvensjonens regulering av utfgrende
transportgrer, vil han ogsa bli palagt Uncitral-regelverket.™®* Eksempelvis vil et stevedore-
firma som har inngatt avtale med en MTO om lasting/lossing av skip, falle inn under
konvensjonens definisjon av ”performing party”, jf. art. 1 litra e. Vareeier vil da kunne rette et
direktekrav mot firmaet etter Uncitral-konvensjonens regler, og bakgrunnen for dette er

nettopp at nettverksprinsippet ikke inkluderer nasjonale regler.

Det ma bemerkes at det per i dag foreligger et arbeidsdokument — working paper 34 — hvor
det foreslas at utkastet kun skal finne anvendelse mellom de kontraherende parter fra der til
der, og at det i de utfgrende ledd alene er sjatransportgren som skal veaere omfattet av
konvensjonens regler. Utkastet vil i sa fall ikke regulere de utfgrende landtransporterers
ansvar. | et slikt system blir nettverksbestemmelsen ikke et "konvensjonskonfliktverktay", da
nasjonale regler (uansett om de baserer seg pa konvensjoner, tvingende lovgivning eller
alminnelige rettsgrunnssetninger) finner anvendelse pa den utfgrende transportgr. Dersom en
slik regel blir vedtatt blir det ngdvendig & definere en maritim utfgrende transporter, slik at

det ikke blir noen tvil om hvem det kan rettes et direktekrav mot.

132 Matrisen bygger p4 en tabell hos Sturley, Michael, op.cit. s. 154.

133 Som vi s& under pkt. 5.2 kan imidlertid unimodale regimers anvendelsesomrader strekke seg til havnen. | den
grad en terminaloperatgr faller inn under dette regimets anvendelsesomrade, og dette regime igjen far
gjennomslag etter et nettverksprinsipp, vil han imidlertid bli palagt dette regelverket.
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Nar det gjelder reguleringen av “performing parties” kunne man ogsa tenke seg en alternativ lgsning bygget pa
en sakalt ”opt-out’-adgang.** P& norsk kan dette uttrykket kanskje oversettes med en “valgmulighets”-adgang.
En foreslatt “opt-out”-lgsning gar ut pa at konvensjonens regler skal gjelde mellom kontraherende transportgr og
vareeier, uavhengig av pa hvilken strekning skaden oppsto (altsd et uniformt ansvarssystem mellom
kontraherende transporter og vareeier). Videre er det foreslatt at konvensjonens regler skal fa anvendelse ved
seksmal mot utfarende sjgtransportar. For innenlands utfarende transportarer ville det imidlertid vaere en adgang
for hvert enkelt land til & velge om Uncitral-konvensjonen skulle komme til anvendelse pa landtransport innenfor
sitt territorium. For de skandinaviske lands vedkommende er det i s fall sannsynlig at man hadde valgt en

Igsning basert pa at de unimodale regler ikke ble fortrengt.

6.8 Kort om reguleringen av fio-klausuler og "mixed contracts”

6.8.1 FIO-klausuler

Forkortelsen “fio” (som star for "free in and out™) brukes der det er avtalt at transportkunden
eller vareeieren skal ha ansvaret for lasting og/eller lossing av godset. Fio-klausulene finnes i
ulike former, og en vanlig form for fio-klausul er for eksempel free in and out, stowed”. Den
siste type fio-klausul forkortes gjerne som “fios”, og innebarer at vareeieren ogsa skal vere
ansvarlig for stuingen av godset. Fio-klausuler er mest brukt i certeparti-befraktning og
mindre brukt ved vanlig linjefart eller stykkgodsbefordring. 1 ”ro-ro” transport ("roll on roll
off”) er imidlertid denne type klausuler brukt. Dette skjer typisk ved at vareeierens sjafar
kjarer lastebilen inn og ut av linjeskipet, og dermed fritar transportgren for ansvar ved av — og

pakjaring.

Nar det gjelder Uncitrals regulering av fio-klausuler fremgar det av art. 7 nr. 1 og 2,

sammenholdt med utkastets art. 11 nr. 2, 1%

at partene kan avtale at laste- og lossefunksjoner
skal utfares av eller pd vegne av vareeieren. Transportgren kan derfor fraskrive seg ansvaret
for skader som skulle oppsta i den tradisjonelt risikofylte pa- og avlastningsperioden. | den
grad konvensjonen skal gjelde “der til der”, og ogsa transportavtalen angir “der til der”-
transport, er det imidlertid lite sannsynlig at denne type klausuler vil bli brukt. I sa fall skulle

avtalen bestemme at laste- og losseoperasjoner i en mellomkommende havn skulle utfares av

3% En slik lgsning er antydet i working paper 29 paragraph 166, men det foreligger per i dag ikke noe konkret
forslag om dette.

135 Bestemmelsen star dog i klamme, og det er derfor p& navarende tidspunkt usikkert om den vil bli stiende.
Konvensjonens art. 11 nr. 2 lyder som fglger: ["The parties may agree that certain of the functions referred to in
paragraph 1 shall be performed by or on behalf of the shipper, the controlling party or the consignee. Such an
agreement must be referred to in the contract particulars.”]
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vareeieren, og at vareeieren dermed skulle beere risikoen for en periode midt i transporten fra
A til B. Dette er som sagt lite sannsynlig, og dersom konvensjonen blir ratifisert vil fio-
klausuler kun vaere formalstjenlig ved sakalte "port to port”-transporter, og ikke degr til dar-
transporter. Konvensjonen sier dog ingenting om den situasjonen at en der til dgr-kontrakt
faktisk inneholder en fio-klausul, og selv om det i praksis er vanskelig & tenke seg at
transportavtalen skulle inneholde en slik klausul, er det i teorien mulig & tenke seg det.
Dersom fio-klausuler blir benyttet ved der til der-transporter vil det imidlertid veaere mer
problematisk enn ved rene sjgtransportavtaler. Det kommer av at skader som oppstar ved
lasting eller lossing ofte ikke oppdages far varen kommer frem til mottaker, nettopp fordi
godset stort sett blir fraktet i forseglede containere ved dgr til der-transporter. Dersom man
likevel skulle klare & bevise at skaden oppsto i omlastningsfasen, vil transportgren vare
ansvarsfri dersom kontrakten inneholder en fio-klausul. Jeg vil imidlertid tro at dette er en

meget upraktisk situasjon.

Man kan i dag ikke fastsla med full sikkerhet om fio-klausuler er lovlige etter norsk rett, da
verken sjgloven eller dens forarbeider gir noe klart svar. Det finnes imidlertid bade noe
underrettspraksis (ND 1988 s. 288, Linvikdommen — se petit) og juridisk teori, som peker i
retning av at fio-klasuler er lovlige. Argumentasjonen bygger pa at ansvars- og funksjons-
fordeling ma falges ad, noe som betyr at hvis partene har avtalt at de skal utfare hver sine

funksjoner, vil de ogsa ha ansvar for den funksjonen de utgver.

Et argument som taler imot fio-klausulers gyldighet er sjgl. § 274, jf. annet og tredje ledd. Bestemmelsen angir at
sjgloven gjelder tvingende under hele ansvarsperioden, og loven kan ikke fravikes mellom partene. Ettersom
bestemmelsen bygger pa et varetektsbegrep”, blir det avgjerende om grensen for "varetekt” kan trekkes etter at
vareeier for eksempel har kjart lastebilen inn pa skipet, eller om vilkarene i § 274 sammenholdt med § 254, gjar
at den preseptoriske ansvarsperioden begynner far lastebilen kjgrer om bord (grunnet vilkaret i lastehavnen
eller lossehavnen”). Dersom varetektsperioden begynner for lastebilen kjgrer om bord, vil man ikke kunne
fraskrive seg ansvar gjennom en fio-klausul. Etter tidligere sjglovgivning — da det var ansvarsfrihet for lasting,
og etter lossing — ble det antatt at de preseptoriske regler var til hinder for fio-klausuler, jf. Braekhus. Naverende
lovgivning har villet utvide, ikke innskrenke, den preseptoriske ansvarsperiode, og det virker saledes rart hvis
varesiden skal stilles darligere med dagens lovgivning. Det finnes imidlertid juridisk teori som hevder at fio-
klausuler var lovlige etter tidligere lovgivning, og at de ogsd er det i dag."*® En interessant rettsavgjarelse i s&
mate finnes i ND 1988 s. 288 (Linvik-dommen). Dommen gjaldt riktignok ikke stykkgodsbefordring, men skade

136 se Selvig, Erling: Sjatransportgrens ansvarsperiode — noe om Hamburg- og Haag-Visby-regler og nordisk
rettspraksis. I: Festskrift til Jan Ramberg (1996) s. 429-437, serlig pa s. 435-437.
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pa last under et certeparti. P& tross av dette gir dommen uttrykk for et standpunkt som har generell verdi. Den
sier at ansvars- og funksjonsfordeling fglges ad. Dette ble ansett & veere i overensstemmelse med den tidligere
lovgivning, og medfgrer at dersom vareeier eller hans kontraktsmedhjelpere utfarer laste — eller

losseoperasjonen, vil han ogsa veere ansvarlig for denne funksjonen.

Ettersom de tyngste argumenter peker i retning av at fio-klausuler er lovlige i norsk rett i dag,
er det usikkert om art. 11 nr. 2 rent faktisk vil innebare noen forandring i forhold til dagens
rettstilstand. Det vi imidlertid kan konstatere er at en eventuell ratifisering av Uncitral-
reguleringen vil fjerne all tvil i forhold til lovligheten av fio-klausuler. Konvensjonen
medfarer saledes at det utvilsomt vil veere mulig & fraskrive seg ansvaret for den risikofylte
laste- og losseperioden. Dette vil igjen veere en fordel for transportaren, fordi det nettopp er i
en omlastningsfase i havnen at skade ofte forekommer.

6.8.2 "Mixed contracts”

| tillegg til at MTO kan avtale seg bort fra ansvaret for stuing, lasting og lossing, kan han
fraskrive seg ansvar for skader som oppstar under visse transportetapper, ved at han selv kun
opptrer som speditgr/formidler for disse etappene, jf. art. 9 (mixed contracts of carriage and
forwarding). En “mixed contract” innebarer altsa at transportgren for en del av transporten
patar seg et transportgransvar, mens han for andre strekninger kun patar seg et ansvar som
formidler. Denne type kontrakter tilfredsstiller avtalepartenes behov der vareeieren gnsker ett
transportdokument som dekker hele transporten, mens transportgren kun gnsker a pata seg
ansvar for en del av transporten. Selv om dette er velkjent praksis er ikke denne type
bestemmelser kjent fra tidligere transportsrettslige konvensjoner, selv om det heller ikke
finnes bestemmelser som avskjerer denne type avtaler. En bestemmelse om “mixed contracts
of carriage and forwarding” er dog noe problematisk. For det farste er det en innvending at
skillet transportgr — formidler kan veere vanskelig a trekke, og dette kan lede til en rekke
tvister i forhold til hva kontraherende transportgr faktisk har patatt seg. Videre er det hevdet at
muligheten til slik ansvarsfraskrivelse er uheldig der det ikke gjeres Klart for vareeier at
kontraherende transportgr kun har et speditgransvar for en del av transporten, for eksempel
der kontraherende transporter i sine standardvilkar har fraskrevet seg ansvaret for visse
transportetapper. En vareeier som har inngatt avtale med en kontraherende transportgr om
utfgrelse av en dar til der-transport, og dermed har trodd at kontraherende transportgr var

ansvarlig under alle stadier av transporten, kan i et slikt tilfelle bli avskrevet med et krav mot
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utfgrende transporter/kontraktsmedhjelper. Han vil i sa fall bli fratatt et ansvarssubjekt. | en
undersgkelse gjort av UNCTAD svarte et stort flertall av de spurte (76 %) at de ikke syntes
dette var en heldig lgsning. Serlig syntes de spurte at det var uheldig med bruk av standard-
klausuler i transportkontrakten som unntar transportgren for ansvar, og man kan vere fristet
til & veere enig i at dette ikke er noen god lgsning. Vi finner imidlertid en lignende lgsning i
sjel. 8 285 annet ledd, hvor det fremgar at transportgren er ansvarsfri dersom det er
uttrykkelig avtalt at en del av transporten skal utfgres av en navngitt transporter. Bakgrunnen
for at undertransportgren ma veare navngitt er at vareeier pa forhand skal kunne vite hvem han
eventuelt kan sgke erstatning fra. Et slikt vilkar oppstiller ikke Uncitral-konvensjonen. Det vil
si at vareeier ikke pa forhand kan vite hvem han eventuelt skal forholde seg til dersom
lasteskade skulle oppsta. Art. 9 oppstiller likevel som vilkar at partene ma “expressly agree”
at transportgren kun opptrer som formidler for en del av transporten. Dersom standard-
kontrakten inneholder en ”skjult” ansvarsfraskrivelse (for eksempel med liten skrift), er det
lite sannsynlig at en domstol vil anse klausulen som “expressly agreed”. Dette vil imidlertid
bero pa alminnelige avtalerettslige prinsipper, som jeg velger a ikke ga naermere inn pa her.
Vilkaret om “expressly agreed” gjer imidlertid innvendingen om at vareeier kan bli "lurt”
vesentlig svekket. Dersom vareeier uttrykkelig inngar en "mixed contract”, vil han ogsa vere
klar over at han kun kan forholde seg til utfarende transportar dersom skade skulle oppsta. At
en bestemmelse om “mixed contracts” er hensiktsmessig er ogsa begrunnet ut fra andre
forhold. Et argument er for eksempel at lovgivningen ikke ber hindre kontraktspartene fra a
innga en slik kontrakt, dersom dette er et begrunnet og felles gnske fra kontraktspartenes side.
Som nevnt er det ogsa velkjent praksis at det benyttes slike klausuler, og det er da en fordel &
ha en klar regulering av det i stedet for & la veere & behandle det. Praksisen vil jo ikke
forsvinne ved at man ikke regulerer kontraktstypen. Resultatet av dette ville i sa fall vare

desto mindre forutsigbarhet for avtalepartene.

7 En oppsummering av konsekvensene for norsk rett

Dersom Uncitral-konvensjonen blir vedtatt og ratifisert, vil vi matte tilpasse vare nasjonale
regler til konvensjonen. Hvordan denne tilpasningen bar skje er vanskelig a si pa dette

tidspunkt, men et alternativ er som nevnt at man innfgrer en bestemmelse i de respektive
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nasjonale lover, som avgrenser dem mot transporter som faller inn under Uncitral. En
eventuell ratifikasjon av Uncitral-konvensjonen vil innebare en del konsekvenser i forhold til
var nasjonale rett i dag. Det er disse konsekvensene som kort gjennomgas/repeteres i de

falgende punkter.

7.1 Konsekvenser for sjgtransport

Nar det gjelder internasjonal sjgtransport vil vi matte tilpasse vare nasjonale regler til
Uncitral, pd samme mate som vi tidligere har mattet tilpasse vare regler til Haag-Visby-
konvensjonen. For rent innenriks sjgtransport vil vi kunne ha det samme ansvarssystemet som

I dag, slik at disse reglene faller utenfor fremstillingen.

| forhold til de internasjonale ansvarsreglene for sjgtransport vil Uncitral-utkastet medfaere
noen forandringer. Nar det gjelder ansvarsgrunnlag bygger konvensjonen, som vi har sett, pa
et presumsjonsansvar med omvendt bevisbyrde, jf. pkt. 6.2. Her er det ingen forskjell fra sjal.
8 275. | dag ser det imidlertid ut til at ansvarsunntaket for nautisk feil faller bort.
Konsekvensen av det er i sa fall at vi ma fjerne dette unntaket i sjgloven, og vi far da like
regler for internasjonal og nasjonal sjgtransport pa dette punktet. Dersom unntaket derimot
(mot formodning) skulle bli staende, vil vi matte beholde nautisk-feil-unntaket ogsa i var
sjglov. Om sa skulle skje virker det noe overraskende, dels pa grunn av at unntaket bygger pa
gammeldags sjgrettsforestillinger, dels fordi gnsket om harmonisering svekker unntakets
begrunnelse. | tillegg til unntaket for nautisk feil ser det i dag ut til at brannunntaket bortfaller
(selv om det star i klamme). Dersom brannunntaket skulle bli stdende, synes det ogsa noe
merkverdig. Dette fordi sjgtransportgrene i lang tid har hatt mulighet til & forsikre seg mot
denne type ansvar, og behovet for ansvarsunntaket synes derfor lite. For nasjonal sjgtransport
er brannunntaket fjernet, og bakgrunnen for dette var nettopp gnsket om harmonisering pa
tvers av transporttypene. Pa denne bakgrunn synes det derfor ungdvendig at det muligens
igjen skal innfares for der til der-transporter med et sjotransportavsnitt. Det gjenstar
imidlertid & se om unntaket vil bortfalle i lgpet av de neste forhandlingsrundene. Fra et

rettspolitisk stasted ma man kunne si at det ville veare en fordel om sa skjedde.

Nar det gjelder ansvarsgrenser gjelder i dag en ansvarsgrense pa 2 SDR for internasjonal
sjetransport. Det er pa navarende tidspunkt stor uenighet angaende starrelsen pa ansvars-

begrensningen i Uncitral, jf. pkt. 6.6. Transportgrene gnsker en ansvarsgrense tilsvarende den
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vi finner i Haag-Visby-reglene, det vil si 2 SDR pr. kilo skadet eller tapt gods, eller alternativt
667 SDR pr. enhet. Vareeierene anser pa den annen side dette som totalt uakseptabelt, og
gnsker en ansvarsgrense tilsvarende den vi finner for landtransporten, det vil si 8,33 SDR pr.
kilo tapt eller skadet gods. Dersom man blir stdende med en ansvarsgrense pa 2 SDR synes
det noe merkverdig. | sa fall blir man stdende igjen med en lav ansvarsgrense, som med
dagens moderne skip og teknikk ikke kan anses serlig begrunnet. Rent praktisk er det likevel
ikke sikkert at dette vil veaere noe problem, rett og slett pa bakgrunn av at de fleste transport-
skader blir dekket ogsa ved denne ansvarsgrensen. Med tanke pa at man for innenriks
sjgtransport har funnet en ansvarsgrense pa 17 SDR mest hensiktsmessig, er det likevel grunn

til & stille sparsmalstegn ved om en sa lav ansvarsgrense er ngdvendig.

7.2 Konsekvenser nar Uncitral far anvendelse pa norsk landjord

Nar det gjelder ren veitransport faller denne type transporter utenfor konvensjonens omrade.
Dersom en skade oppstar pa en nasjonal veistrekning, som er del av en internasjonal dgr til
dar-transport, vil imidlertid Uncitral-konvensjonens regler kunne bli trukket inn pa land, jf.
pkt. 6.3. Dette betyr altsa at sjgrettslige regler vil fa anvendelse i stedet for nasjonale regler
for veitransport ved erstatningsoppgjeret. Hvilken forskijell vil dette medfgre? Nar det gjelder
ansvarsgrunnlag har vi i dag et objektivt ansvar med diverse unntak for innenriks veitransport,
Jf. pkt. 2.2. Uncitral inneholder imidlertid et culpaansvar med omvendt bevisbyrde, noe som
inneberer at transportagren blir ansvarlig dersom han ikke klarer & bevise at han eller hans
kontraktsmedhjelpere har opptradt aktsomt. Konsekvensen er altsd at kontraherende
transporter ma yte erstatning etter et tilsynelatende strengere ansvarsgrunnlag. Sparsmalet er
likevel om det blir sa stor forskjell. Som vi sa under pkt. 2.2 er det ikke sikkert at disse to
ansvarsgrunnlagene ligger sa langt fra hverandre som man i utgangspunktet skulle tro. |
tillegg er nautisk feil-unntaket per i dag borte, og brannunntaket er etter bestemmelsens
ordlyd sterkt knyttet til hva som skjer om bord pa skipet. Jeg vil derfor tro at brann som for
eksempel oppstar i motoren pa et kjaretay, etter en naturlig tolkning faller utenfor unntaket.
For innenriks veitransport gjelder videre en ansvarsgrense pa 17 SDR pr. kilo tapt eller skadet
gods. Vi vet enna ikke hva slags ansvarsgrense som vil falge av Uncitral, men risikoen er stor
for at vareeier blir stilt overfor et darligere regelverk i denne sammenheng. | realiteten er det
imidlertid sjelden at en ansvarsgrense pa 17 SDR blir effektuert, slik at dette ikke er et sa stort
problem.
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Dersom konvensjonens regel om direktekrav blir staende vil ogsa utfarende veitransporter til
en viss grad kunne bli palagt Uncitral-regelverket, jf. pkt. 6.7. Dersom en skade oppstar pa en
nasjonal veitransportstrekning, som er en del av en internasjonal der til der-kontrakt,
innebzrer det at utfgrende veitransporter vil bli palagt et ansvarsgrunnlag, og en
ansvarsgrense tilsvarende et sjgrettslig regelverk fremfor et veifraktrettslig, jf. pkt. 6.3. og 6.7.
At utfgrende veitransportgr kan bli palagt Uncitrals ansvarsregler kan komme som en over-
raskelse pa ham, som i forhold til MTO har inngatt avtale om nasjonal veitransport. For
utfgrende veitransporter kan det veere vanskelig & vite om en transport er del av en starre
internasjonal der til dar-transport, eller om den er rent nasjonal, selv om det for sa vidt kan
reguleres ved at en kopi av transportdokumentet falger med varen. For vareeieren vil det
imidlertid ogsa vaere en ulempe at skaden pa den nasjonale veistrekningen skal reguleres av
Uncitral fremfor nasjonal veifraktlovgivning. Dette fordi ansvarsreglene i veifraktloven stiller

ham i en bedre posisjon.

Pa samme mate som for nasjonale veitransporter, kan nasjonale togtransporter falle inn under
konvensjonen. Uncitral inneholder, som nevnt, et presumsjonsansvar med omvendt
bevisbyrde. For innenriks jernbanetransport inneholder imidlertid standardvilkarene et
objektivt ansvar med diverse unntak, jf. pkt. 2.2. Om ansvarsgrunnlagene ligger sa langt fra
hverandre som man med farste gyekast skulle tro er usikkert, men uansett vil vi her fa en
forskjell. Nar det gjelder ansvarsgrensen er det stor sannsynlighet for at Uncitral vil innebare
en lavere ansvarsgrense enn hva vi har for nasjonale togtransporter i dag, jf. CN-vilkarenes
art. 8.8. Igjen far vi imidlertid poenget med at ansvarsgrensen sjelden blir effektuert, slik at

dette i praksis antakeligvis ikke vil medfare store konsekvenser.

| forhold til at utfgrende vei- og togtransportgr kan bli underlagt Uncitral-konvensjonen, ma
det understrekes at dette er avhengig av at definisjonen av “performing parties” blir staende
som den gjer i dag.*®” Dersom kun “maritime performing parties” blir underlagt definisjonen,
betyr det at kun disse vil veere direkte ansvarlig etter konvensjonens regler. | sa fall vil
kontraherende transportgr veere ansvarlig fra der til dgr, mens andre utfgrende akterer enn

maritime aktgrer, ikke vil vaere direkte ansvarlig etter konvensjonen.

37 Se working paper 32.
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7.3 Konsekvenser i havnen

Uncitral-konvensjonen inneholder et regelverk som gjelder fra A til B mellom vareeier og
MTO, slik at vi far et enhetlig ansvarsregime gjennom havnen. Uncitral-konvensjonen vil
derfor til en viss grad tette det "hullet” som na foreligger i forhold til internasjonal tvingende
regulering i havn, ved at man ved der til dgr-transporter ikke far et “skifte” av ansvarsregime i
havnen. For vareeier vil dette vere en fordel fordi han uavhengig av hvilken havn skaden har
oppstatt i**® kan rette krav etter konvensjonens regler.

Under forutsetning av at konvensjonen blir ratifisert, vil man na kunne saksgke utfarende
terminaloperatgrer etter Uncitral, selvfglgelig under forutsetning av at man kan bevise at
skaden oppsto mens godset oppholdt seg i havnen. Bevisbyrden for dette paligger skadelidte,
det vil si vareeieren. For en terminaloperatgr kan det veare vanskelig & vite om han er del av
en internasjonal dar til dgr-transport eller ikke, og nettopp fordi hans avtaleverk kan bli satt til
side til fordel for Uncitral, vil det veere av vesentlig betydning for ham & kunne fastsla dette.
Hvordan en terminaloperater skal fa vite om han oppbevarer gods underlagt Uncitral-
konvensjonens regelverk er ikke problematisert i konvensjonens forarbeider, og i praktisk

henseende ser vi at de ulike utfarende operatgrer kan fa seg en overraskelse pa dette punkt.

8 Auvsluttende bemerkning — En de lege ferenda-vurdering

Fremstillingen i pkt. 2 til 6 viser at det er behov for en egen regulering av multimodale
transporter. Dagens unimodale regelverk kom til pa slutten av 1800-tallet og begynnelsen av
1900-tallet, og gir ikke en tilfredsstillende regulering med tanke pa den tekniske utvikling
som dagens transportmater, transportmidler og kommunikasjon har gjennomgatt. Spgrsmalet

er om Uncitral-konvensjonen er et godt bidrag for & “rydde opp” i det rettslige kaos som na

foreligger, og svaret pa det vil nok variere avhengig av hvilket stasted man inntar.

Utgangspunktet er at man gnsker en regulering for den praktiske situasjonen at en vare fraktes

fra A til B etter én transportavtale. | praksis er dette den vanligste transporttypen, og det er
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derfor en fordel, bade for vareeierne og transportgrene, a ha et regelverk a forholde seg til.
Uncitral-konvensjonen gir et forslag til en slik regulering ved at den faktisk regulerer hele
transportstrekningen fra A til B, uavhengig av at det benyttes andre transportmidler enn skip
for & oppfylle transportavtalen. Det er altsa vareeiers sted for mottakelse og levering av godset
som er avgjgrende for konvensjonens ansvarsperiode, og ikke den enkelte transportars
mottakelse og levering av godset. Om Uncitral-konvensjonen er en god lgsning med tanke pa
en multimodal der til dar-regulering er likevel tvilsomt. Na ma det farst understrekes at
Uncitral-konvensjonen ikke er en multimodal konvensjon — det er en sjgrettslig konvensjon
med en spesialregulering av multimodale transporter — sa ut i fra gnsket om en generell
multimodal regulering, vil ikke Uncitral-konvensjonen veere tilfredsstillende. Den krever et
sjgtransportavsnitt, og konvensjonens regler er ogsa i utpreget grad sjerettslige. For at en
konvensjon skal veare tilfredsstillende for dagens transportmarked har det veert hevdet at den
ma veere en generell konvensjon for internasjonal transport, uavhengig av transportmater og
transportmidler. Granfors™® har blant annet uttrykt en visjon om at en fremtidig regulering av
unimodale og multimodal transporter skal veare basert pa: “one transport — one liability — one
document — one insurance”. Lasningen er altsa en egen uniform regulering lgsrevet fra den
enkelte transportmate og transportmiddel.*® Det er klart at en slik lgsning ville veert
fordelaktig, men ut i fra dagens situasjon er det kun en utopi. Uansett bar etter min oppfatning
en multimodal regulering vare lgsrevet fra den enkelte transportmate, da moderne teknikk og
dagens transportmidler, gjer at det ikke lenger finnes sterke reelle grunner for en forskjell i

ansvarsreglene.

Dersom vi fokuserer pa sjgtransport, er det klart at det ogsa pa dette separate omrade,
foreligger et behov for harmonisering. Lovgivningen i de ulike land bygger pa forskjellige
internasjonale konvensjoner, for eksempel bygger noen land pa Haag-Visby-konvensjonen,
mens andre for eksempel bygger pa Hamburg-konvensjonen, noen har inkorporert
kombinasjoner av ulike konvensjoner, og andre land igjen har nasjonal lovgivning som ikke
bygger pd noen av de internasjonale konvensjonene. Dagens regulering for internasjonal

sjetransport er derfor ikke tilfredsstillende. Om Uncitral-konvensjonen noen gang vil tre i

138 Selvfglgelig under forutsetning av at enten laste- eller lossehavnen ligger i en kontraherende stat, slik at
Uncitral far anvendelse, jf. art. 2 § 1.

139 e Granfors, Kurt, Succesiva transporter, Stockholm, 1968, s. 307.

140 per Vestergaard Pedersen uttrykker det samme standpunktet, men noe utvidet, det vil si ” one transport — one
contract — one (paper or electronic) transport document — one liability — one insurance” i: Modern regulation of
international unimodal and multimodal transport of goods, Simply 1999, pés. 62.
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kraft, og hvordan det endelige konvensjonsutkastet vil se ut, er selvfglgelig alt for tidlig a si.
For at konvensjonen skal bli vedtatt av de ulike land er det imidlertid viktig at man far til et
balansert regelverk som bade vareeierne og transportgrene kan godta. | forhold til dette har
transportersiden allerede uttrykt at dersom unntaket for nautisk feil tas ut (eventuelt ogsa
brannunntaket), vil de ha kompensasjon for dette. | motsatt fall er det sannsynlig at de heller

vil beholde dagens regulering, pa tross av de mangler og ulemper som dette inneholder.

For norsk retts vedkommende vil konvensjonen medfare forandringer, bade ved at den
strekker seg ut pa land, og ved at reglene for internasjonal sjatransport blir forandret. Det siste
vil kanskje mange av oss se pa som en fordel, mens det at man ikke kan ha et strengere

landtransportregime enn det konvensjonen oppstiller, heller er en ulempe.

Det er likevel vanskelig a skulle gi en helhetlig vurdering av konvensjonen, da forhandlingene
per i dag stort sett har veert pa "artikkel til artikkel”-basis. Det man imidlertid kan fastsla er at
Uncitral-konvensjonen, gjennom sitt dar til dgr-anvendelsesomrade, dekker de praktiske og
kommersielle behov der vi har en sjatransport med for og ettertransport. Rent bortsett fra det
gir ikke konvensjonen noe sarlig nytt, og i stedet for a klargjagre og effektivisere regelverket,
gir den etter min oppfatning et nytt bidrag til det rettslige kaos. Det gjenstar likevel & se om
Uncitral-konvensjonens "martime plus" tilnaerming vil virke attraktivt pa de ulike land.

Behovet for harmonisering kommer man uansett ikke utenom.
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9.4 Konvensjoner

CMR-konvensjonen - Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by
Road, 1956 as amended by the 1978 Protocol.

COTIF-CIM-konvensjonen - Uniform Rules Concerning the International Carriage of Goods
by Rail (CIM). Appendix B to the Convention concerning International Carriage by Rail
(COTIF) of 9 May 1980.

Haag-konvensjonen - International Convention for the Unification of Certain Rules of Law
Relating to Bills of Lading.

Haag-Visby-konvensjonen - Protocol to Amend the International Convention for the

Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading.

Hamburg-konvensjonen - United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea.
Montreal-konvensjonen — Convention for the Unification of Certain Rules for International
Carriage by Air, 1999.

Multimodal-konvensjonen - United Nations Convention on the International Multimodal
Transport of Goods, 1980.

Tokyo-konvensjonen - The Tokyo Convention on Combined Transports, 28" CMI
Conference, 19609.

Uncitral-konvensjonen — Draft instrument on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea]
(A/CN.9/WG.111/WP.32)

Warsawa-konvensjonen - Convention for the Unification of Certain Rules Relating to

International Carriage by Air (signert i Warsawa 1929).

Wien-konvensjonen — Vienna convention on the law of treaties, Vienna May 23, 19609.
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9.5 Nasjonale lover

9.5.1 Norske lover

Jernbanetransportloven - Lov om befordring av personer og gods pa jernbane i henhold til
Overenskomst av 9. mai 1980 om internasjonal jernbanetrafikk (COTIF) av 15. juni 1984 nr.
74.

Kjagpsloven — Lov om kjgp av 13. mai 1988 nr. 27.

Sjefartsloven av 20. juli 1893 nr. 1

Sjgloven - Lov om sjgfarten av 24. juni 1994 nr. 38

Veifraktloven - Lov om vegfraktavtaler av 20. desember 1974 nr. 68

9.5.2 Tyske lover

Tysk transportlov - Gesetz zur Neuregelung des Fracht-, Speditions-, und Lagerrechts

(Transportrechtsreformgesetz — TRG) 1. juli 1998.
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