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Til Justis- og beredskapsdepartementet

Den 1. september 2009 ble Sjølovkomiteen gitt i oppdrag å vurdere ratifikasjon 
og eventuelt gjennomføring av Konvensjon om transportavtaler for internasjo-
nal godstransport som helt eller delvis gjennomføres til sjøs, 2008. Konvensjo-
nen reviderer reglene om stykkgodsbefordring til sjøs, som i dag finnes i sjølo-
ven kapittel 13, og som er basert på eldre konvensjoner.

Sjølovkomiteen legger med dette frem sin utredning XX, inneholdende lov-
utkast med motiver. Komiteen foreslår at Norge ratifiserer konvensjonen, og 
legger frem et lovutkast til gjennomføring av konvensjonen i norsk rett. Innstil-
lingen er enstemmig.

Idet innstilingen ferdigstilles er ikke det parallelle danske utredningsarbei-
det helt ferdigstilt. Henvisningene til den danske utredningen er til utrednin-
gen slik den foreligger. Det ventes at den danske utredningen vil foreligge om 
kort tid uten vesentlige endringer i forhold til utkastet slik det nå foreligger.

Oslo 12. april 2012

Erik Røsæg
leder

Viggo Bondi Kyrre Joakim Bronder Mia Ebeltoft

Ingeborg Holtskog 
Olebakken Harald Thomsen Adrianne Ubeda
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Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven Kapittel 1
Kapittel 1  

Sammendrag av konvensjonen og utredningen

1.1 Innledning

Konvensjonen («Rotterdamreglene»; De Forente 
Nasjoners konvensjon av 11. desember 2008 om 
transportavtaler for internasjonal godstransport 
som helt eller delvis gjennomføres til sjøs) gjelder 
kontraktsspørsmål i forbindelse med godstran-
sport med skip, f.eks. erstatningsansvar ved 
skade på en transportert konteiner. Den ble ved-
tatt av FNs generalforsamling i 2009 etter forar-
beid av FNs organ for handel og utvikling 
UNCITRAL. Konvensjonen er en avtale mellom 
land om hvordan det enkelte lands sjøfartslovgiv-
ning skal være, og siktemålet er ensartede regler. 
Hvert enkelt land må ta stilling til om det godkjen-
ner avtalen ved eventuelt å ratifisere konvensjo-
nen og endre lovgivningen i samsvar med konven-
sjonens regler. Sjølovkomiteens oppgave er å gi 
en anbefaling og et lovutkast i så måte.

1.2 Sammendrag av konvensjonens 
regler

Kapittel 1 inneholder definisjoner. Definisjonene 
er mer detaljerte enn det som er vanlig i norsk lov-
givningsteknikk. Innholdsmessig kan det være 
verd å merke seg at ordet konnossement (bill of 
lading) erstattes med ‘negotiabelt transportdoku-
ment’, og at dokumenter må ha en uttrykkelig 
ordreklausul for å være negotiable. Kapitlet 1 
inneholder dessuten en bestemmelse om at kon-
vensjonen skal tolkes slik at den fremmer lovhar-
monisering og lojalitet («god tro») i internasjonal 
handel.

Kapittel 2 gjelder virkeområdet. Reglene gjel-
der internasjonal godsbefordring til sjøs med til-
slutningstransporter. Kjerneområdet for reglene 
er linjefart (dette kan også kalles rutefart). 
Reglene får også en viss betydning i trampfart 
(ikke-linjefart), men ikke mellom partene i certe-
partier (befraktningsavtaler for skip).

Kapittel 3 gjelder elektronisk transportdoku-
mentasjon. Reglene likestiller elektroniske trans-

portdokumenter med papirbaserte transportdo-
kumenter, både når det gjelder adgangen til å 
bruke elektronisk dokumentasjon og rettsvirknin-
gene ved bruk av slik dokumentasjon.

Kapittel 4 gjelder transportørens forpliktelser. 
Transportøren skal i utgangspunktet ha omsorg 
for godset fra dør til dør (fra selgers fabrikk til kjø-
pers butikk) om transportavtalen omfatter hele 
strekningen, men det finnes visse unntak fra 
denne regelen.

Kapittel 5 gjelder erstatningsansvar for tap av, 
skade på og forsinkelse av godset underveis. 
Transportøren har et uaktsomhetsansvar etter 
nærmere regler, ofte slik at det er transportøren 
selv som må vise at det ikke er begått feil. Brukes 
kontraktsmedhjelpere er transportøren ansvarlig 
for dem. Maritime kontraktsmedhjelpere, for 
eksempel et stuerifirma eller en undertranspor-
tør, kan også saksøkes direkte. Ikke-maritime 
kontraktsmedhjelperes ansvar reguleres ikke i 
konvensjonen.

Ansvaret er begrenset etter regler i kapittel 12 
(se om dette nedenfor).

Kapittel 6 gjelder særregler om bl.a. dekkslast. 
En av særreglene gjelder tilfellene der f.eks. en 
lastebiltransport inngår i en Rotterdamregel-trans-
port. I så fall skal en del av de reglene som ellers 
gjelder for godsskade ved lastebiltransporter 
gjelde under denne transporten til fortrengsel for 
Rotterdamreglenes hovedregler.

Kapittel 7 gjelder lastesidens plikter. Avsende-
ren av gods – den som har inngått transportavta-
len – har en omfattende opplysnings- og samar-
beidsplikt. Avlasteren må blant annet opplyse om 
godset kan være farlig og hvordan det skal 
behandles. Brytes pliktene kan avsenderen bli 
erstatningsansvarlig. Konvensjonen inneholder 
ikke regler om ansvarsbegrensning for avlaste-
ren.

Kapittel 8 gjelder transportdokumenter, så vel 
papirbaserte som elektroniske. Her gis det regler 
for flere typer dokumenter. Transportøren skal – 
som nå – i mange tilfeller ha en plikt til å opplyse 
på transportdokumentet om hva som er mottatt 
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eller lastet om bord og om det har synlige skader, 
slik at en mottaker som betaler for dokumentet 
vet hva han får. Feilopplysninger er sanksjonert 
med et (begrenset) erstatningsansvar.

Kapittel 9 gjelder utlevering av godset. Kapit-
let har regler om hva som må til for å kunne kreve 
utlevering. Kravene varierer med dokumenttypen. 
Ofte kreves det at mottakeren kan vise frem et 
transportdokument på papir som utpeker ved-
kommende om mottaker, eller på liknende måte 
utpekes som mottaker i et register over elektro-
niske transportdokumenter. Er det ingen som kre-
ver lasten kan transportøren lagre den eller i visse 
tilfeller utlevere den uten transportdokument.

Kapittel 10 gjelder råderetten over godset 
underveis, f.eks. fastsettelse av ny lossehavn.

Kapittel 11 handler om overdragelse av rettig-
hetene etter transportavtalen underveis, typisk fra 
avsender/avlaster/selger til mottaker/kjøper av 
en vare som et ledd i oppfyllelsen av en salgsav-
tale. Kapitlet handler i noen grad også om de med-
følgende pliktene etter transportavtalen.

Kapittel 12 dreier seg som nevnt om ansvars-
begrensning. Begrensningsbeløpet for sjø-
transportørens ansvar er fortsatt lavere en de til-
svarende beløpene som gjelder for de andre trans-
portformene. Beløpet er økt fra 2 SDR pr. kilo 
eller 667 SDR pr. kolli i Haag-Visbyreglene til hhv. 
3 SDR og 875 SDR. Økningen er således på hhv 
50 % og 31 %. Den er imidlertid ikke inflasjonsjus-
tert. Retten til ansvarsbegrensning kan tapes ved 
grove feil.

Kapittel 13 gir foreldelsesregler i form av 
søksmålsfrister. Hovedregelen er at krav etter 
konvensjonen foreldes etter to år.

Kapittel 14 gjelder domsmyndighet. Det gir 
detaljerte regler bl.a. med det formålet å sikre at 
tvister blir behandlet ved domstoler som har til-
knytning til transporten og som vil legge Rotter-
damreglene til grunn.

Kapittel 15 gir liknende regler for voldgift.
Kapittel 16 fastsetter at transportøren ikke kan 

avtale seg bort fra Rotterdamreglene, som altså er 
gitt til beskyttelse av lastesiden i transportforhol-
det. Det er imidlertid gjort unntak for kvantums-
kontrakter, der en tenker seg at partene er mer 
jevnbyrdige.

Kapittel 17 handler om forholdet til andre kon-
vensjoner. Det fastsetter bl.a. når Rotterdamre-
glene viker for andre transportkonvensjoner, 
f.eks. ved veitransport.

Kapittel 18 er sluttbestemmelsene om ratifika-
sjon mv. Også organisasjoner som EU kan ratifi-
sere. Reglene fastsetter at tidligere sjøtransport-
konvensjoner må sies opp, og at man ikke kan 

reservere seg mot enkeltbestemmelser i Rotter-
damreglene om man først ratifiserer dem. Kapittel 
14 og 15 om hhv. domsmyndighet og voldgift gjel-
der kun om det gis særskilt erklæring om dette.

Det kreves ratifikasjon av 20 stater for at kon-
vensjonen skal tre i kraft. Det er foreløpig én stat 
som har ratifisert.

1.3 Sammendrag av utredningen

Sjølovkomiteen anbefaler at Norge ratifiserer Rot-
terdamreglene for å sikre og bidra til en ensartet 
rettslig regulering av godstransport med skip 
internasjonalt. Komiteen anbefaler at ratifikasjon 
skjer når USA eller de største EU-statene ratifise-
rer.

Anbefalingen om ratifikasjon er også en anbe-
faling av konvensjonens regler. At regelsett av dette 
slaget er tvingende har imidlertid ikke vært viktig 
for komiteen.

Komiteen anbefaler ikke at Norge binder seg 
til kapitlene om domsmyndighet og voldgift i kon-
vensjonen. Konvensjonens regler om domsmyn-
dighet er ikke fullt ut forenlige med reglene i 
Luganokonvensjonen 2007, og følgelig heller ikke 
det tilsvarende EU-instrumentet Brussel I-forord-
ningen (44/2001). Riktignok er ikke Luganokon-
vensjonen direkte til hinder for at Norge slutter 
seg til reglene om domsmyndighet, men for komi-
teen har likevel hensynet til å opprettholde rett-
senheten innenfor Luganokonvensjonens virke-
område veid tyngre. Konvensjonens regler om 
voldgift berøres ikke av Luganokonvensjonen, 
men disse bør behandles på samme måte som 
reglene om domsmyndighet. Det er lite sannsyn-
lig at EU-statene vil binde seg til konvensjonens 
regler om domsmyndighet og voldgift.

Komiteen anbefaler i stedet at dagens nor-
diske regler om domsmyndighet og voldgift i sjø-
loven kapittel 13 videreføres med reformer inspi-
rert av Rotterdamreglene. Luganokonvensjonen 
2007 vil fortsatt ha forrang.

Gjennomføringen av konvensjonen er foreslått 
gjort ved at konvensjonens regler tas inn i sjøloven 
kapittel 13, men ikke nødvendigvis i samme rek-
kefølge som i konvensjonen. De enkelte artiklene 
vil imidlertid lett kunne kjennes igjen.

Regler fra den eksisterende sjøloven som ikke er 
i motstrid med konvensjonen er passet inn i denne 
strukturen. Dette gjelder blant annet reglene om 
avstandsfrakt og visse regler om virkning av kon-
traktsbrudd utover hva konvensjonen inneholder.

Forholdet mellom sjøloven kapittel 13 om 
stykkgodsbefordring og kapitel 14 om befraktning 
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av skip er gjennomgått av komiteen. Kapittel 14 
foreslås heretter bare å skulle regulere forholdet 
mellom befrakter og bortfrakter, mens alle andre 
relasjoner blir regulert av kapittel 13 etter Rotter-
damreglene.

Et særskilt problemområde har vært multimo-
dale transporter. Rotterdamreglene regulerer 
slike transporter, men bare om de innlemmer en 
internasjonal sjøreise. Det har da vært viktig å 
skape klarhet i forhold til andre transportkonven-
sjoner.

Komiteens anbefaling er at transportkonven-
sjonene tolkes innskrenkende, i samsvar med 
nyere kontinental rettspraksis, slik at motstrid 
eller overlappende virkeområder ikke oppstår. For 
noen avtaler vil det da ikke gjelde tvingende regel-
sett, noe komiteen ser som ubetenkelig og i tråd 
med dens prinsipielle syn på behovet for tvin-
gende regler. Når tvingende regelsett ikke gjel-
der, bør imidlertid et av transportregimene gjelde 
som bakgrunnsrett, og det bør primært være par-
tene som klargjør hvilket regime dette skal være. 
Klargjør ikke partene dette, velger domstolene 
det best egnede regimet til utfylling av avtalen.

Komiteen anbefaler at det i utgangspunktet 
bør være ett og bare ett regelsett som gjelder for 
en transport. Det samme regelsettet bør også 
gjelde undertransportører, slik at skadelidte ikke 
kan oppnå en fordel ved å saksøke undertranspor-
tøren direkte. Dette innebærer en utvidelse i for-
hold til Rotterdamreglene, der en slik beskyttelse 
av undertransportører bare gjelder for sjødelen av 
transporten.

Komiteens anbefalinger på disse punkene har 
ikke blitt nedfelt i lovtekst, og er derfor kun forar-
beidsuttalelser.

Sjølovkomiteen anbefaler at negotiable trans-
portdokumenter – konnossementer i dagens termi-
nologi – bare skal være negotiable i betydningen 
overførbare. Reglene om ekstinksjon i god tro 
foreslås avviklet som unødvendige. Dette vil inne-
bære at pantsettelse av et negotiabelt transportdo-
kument ikke kan skje ved overlevering alene. 
Reglene om beskrivelsesansvar berøres ikke av 
dette, men utvides tvert i mot til andre dokument-
typer enn de i dag gjelder for.

Reformene av de nasjonale reglene om negoti-
abilitet innebærer at de rettslige rammene for las-
tedokumentasjon på papir og i elektronisk form blir 
helt like. Komiteen anbefaler da også ordet doku-
ment brukt om lastedokumentasjon i elektronisk 
form. Det foreslås for øvrig en forskriftshjemmel 
for å kunne regulere bruken av elektroniske sig-
naturer.

Rotterdamreglenes beskrivelsesansvar, som er 
et fingert lasteskadeansvar tilsvarende sjøloven 
§ 299, foreslås supplert med regler om erstatning 
for innløsningsinteressen (jf. sjøloven § 300). 
Også feilbeskrivelsesansvar for innløsningsinte-
ressen er i utgangspunktet begrenset etter Rotter-
damreglene, fordi korrekt beskrivelse er en plikt 
etter konvensjonen. Men komiteen foreslår en 
særskilt tapsavvergingsplikt for transportøren i 
denne sammenhengen. Brudd på denne plikten 
vil ikke være undergitt konvensjonens begrens-
ningsregler.

Rotterdamreglene inneholder ikke regler om 
at transporten skal planlegges og gjennomføres 
med sikte på å minimalisere utslipp av drivhusgas-
ser. Komiteen foreslår en tolkningsregel i denne 
retningen, og at utgangspunktet skal være at 
reduksjon av skips hastighet av miljøhensyn er til-
latt.

Selv om Rotterdamreglene ikke tillater reser-
vasjoner, gis det i enkelte tilfeller spillerom for 
nasjonale varianter i gjennomføringen. Sjølovkomi-
teen har i slike tilfeller bl.a. anbefalt:
– Regelen i artikkel 12 nr. 3 om at transportøren 

kan fraskrive seg ansvaret for første og siste 
terminalperiode gjennomføres ikke i nasjonal 
rett, i tråd med klare forarbeidsuttalelser om at 
det er adgang til dette.

– Sjøloven § 285 om at transportøren på visse vil-
kår kan fraskrive seg ansvaret for visse deler av 
transporten videreføres for så vidt gjelder 
begynnelsen og slutten på transporten. Også 
dette er hjemlet i klare forarbeidsuttalelser.

– Særskilte begrensningsregler i nasjonal rett for 
avlasterens og avsenderens ansvar etableres 
ikke, selv om konvensjonen nok gir adgang til 
å gi slike regler.

– Konvensjonens foreldelsesregler suppleres 
med foreldelseslovens alminnelige regler der 
det er mulig.

I tråd med tidligere lovgivningspraksis foreslås 
det at de internasjonale reglene skal anvendes 
også på nasjonale transporter. Systemet med ens-
artede ansvarsgrenser for nasjonale transporter 
foreslås opprettholdt. Dette innebærer en særskilt 
ansvarsgrense på 19 SDR pr. kg. for lasteskade i 
nasjonale transporter, men at Rotterdamreglene 
som gjennomført i sjøloven ellers skal gjelde. Når 
det gjelder ansvarsgrensen for forsinkelse, er Rot-
terdamreglenes ansvarsgrense høyere enn det 
som gjelder for andre transportformer, og nasjo-
nale særregler i sjøloven er derfor ikke påkrevet. 
Men det foreslås at forsinkelsesansvaret i annen 
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transportlovgivning skal heves til Rotterdamregle-
nes nivå for så vidt gjelder nasjonale transporter.

1.4 Summary in English

The Maritime Law Commission recommends that 
Norway should ratify the Rotterdam Rules in 
order to secure and promote a uniform legal regu-
lation of carriage of goods internationally. The 
Commission recommends that ratification takes 
place when USA or the larger EU States ratify.

The recommendation on ratification is also an 
approval of the rules of the Convention. The man-
datory character of rules of this kind has, how-
ever, not been important to the Commission’s 
evaluation of the rules.

The Commission does not recommend that 
Norway adopts the chapters of the Convention on 
jurisdiction and arbitration. The chapter on arbi-
tration should be treated in the same way as the 
chapter on jurisdiction, and it is not likely that the 
EU States will adopt the chapter on jurisdiction. 
Norway should then not opt for a different solu-
tion than that of the EU States.

Instead, the Commission recommends that 
the current Scandinavian rules on jurisdiction and 
arbitration in the Maritime Code should be 
retained, with amendments inspired by the Rotter-
dam Rules. The Lugano Convention (and the cor-
responding EU Rules) will also in the future take 
precedence.

The Rules of the Convention are to be imple-
mented in Chapter 13 of the Norwegian Maritime 
Code, but not necessarily in the same order as in 
the Convention itself. The individual articles will 
however be easily recognizable.

Rules of the existing Maritime Code that are 
not irreconcilable with the Convention are fit into 
this structure. This applies to rules such as the 
rules on freight on a quantum meruit basis if the 
carriage is not completed and some rules on the 
effect of breach of contract not covered by the 
Convention.

The relation between the Maritime Code 
Chapter 13 on carriage of goods and chapter 14 on 
chartering has been reviewed by the Commission. 
It is proposed that Chapter 14 hereinafter only 
shall deal with the relationship between the ship 
owner and the charterer, while all other relations 
should be dealt with in Chapter 13.

A special area of concern has been multimodal 
transports. The Rotterdam Rules regulate such 
transports, but only if they include an interna-
tional sea voyage. It has then been important to 

create clarity in relation to other transport conven-
tions.

The recommendation of the Commission is 
that the transport conventions should be con-
strued restrictively, in line with recent continental 
European cases, so that issues of contradictions 
or overlapping scopes do not arise. Hence, in rela-
tion to many contracts there will be no mandatory 
rules. The Commission considers this to be 
acceptable, in line with its policy view on manda-
tory rules. However, when no mandatory set of 
rules apply, one of the transport regimes should 
apply as gap-filling law, and it should primarily be 
for the commercial parties to clarify which one.

The Commission recommends that, as a start-
ing point, one and only one set of rules should 
apply to any one transport. The same set of rules 
should also apply to subcarriers, to avoid the 
incentive for a claimant to sue the subcarrier in a 
direct action. The Rotterdam Rules only offer 
such protection of subcarriers in the maritime 
part of the transport.

The recommendations of the Commission in 
respect of multimodal transport have not been 
implemented in the proposed draft legislation, but 
are intended as recommendations contained in 
the travaux préparatoires. In Norwegian law, 
courts will usually follow such recommendations.

The Maritime Law Commission recommends 
that negotiable transport documents – bills of lad-
ing in today’s terminology – shall only be negotia-
ble in the sense that they are transferable. The 
rules on purchase in good faith are proposed to be 
abolished as redundant. This means that a pledge 
in a document cannot be executed by sole transfer 
of the document. The rules on cargo misdescrip-
tion are not affected by this, but are on the con-
trary extended so that they will apply even to 
other types of documents than those to which the 
rules currently apply.

The reforms of the national rules on negotia-
bility lead to uniformity in the legal framework for 
electronic transport records and paper documen-
tation. The Commission also recommends that 
the word ‘document’ should be used in respect of 
electronic transport records. There is also a pro-
posal for a legal basis to create statutory instru-
ments on electronic signatures.

The Commission proposes that liability for 
misdescription of cargo in the Rotterdam Rules, 
which mimics the liability for cargo damage in the 
same way as section 299 of the current Maritime 
Code, should be supplemented by rules on liabil-
ity for losses incurred by relying on the correct-
ness of descriptions of the document (cf. section 
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300 of the current Maritime Code). Such liability 
is, as a starting point, subject to limitation under 
the Rotterdam Rules, as correct cargo description 
is a duty under the Convention. However, the 
Commission proposes a separate duty for the car-
rier to prevent losses from occurring in this con-
text. Breaches of this duty will not be subject to 
the limitation of liability under the Convention.

The Rotterdam Rules do not include provi-
sions that the transport should be planned and 
carried out with a view to reducing emission of 
greenhouse gasses. The Commission proposes a 
rule of interpretation in this respect, and also a 
rule to the effect that slow steaming for environ-
mental reasons as a starting point should be 
allowed.

Even if the Rotterdam Rules do not allow res-
ervations, there are in a few cases openings for 
national variations in the implementation of the 
rules. The Maritime Law Commission has, i.a., 
recommended:
– The rule in Article 12(3) that the carrier can be 

exempted from liability for the first and the last 
terminal period should not be implemented in 
national law, in line with clear statements in the 
travaux préparatoires of the Convention that 
national law could be more restrictive than the 
Convention in this way.

– Section 285 of the current Maritime Code, 
which provides that the carrier – on certain 
conditions – can be exempted from liability in 

respect of certain legs of the transport, should 
be retained as far as the first and the last leg of 
the transport is concerned. Likewise, this has a 
basis in clear statements in the travaux prépa-
ratoires.

– A special, national, limitation regime in favor of 
the shipper is not to be established, albeit the 
Convention apparently would allow such 
national rules.

– The rules on time limitation of actions of the 
Convention should be supplemented by the 
Limitation of Claims Act where appropriate.

In line with the current legislation the proposal is 
that the international rules shall be applied also to 
domestic transports. The Commission proposes 
that the system of uniform limits of liability for 
domestic transports should be maintained. This 
means that a special limit of liability of 19 SDRs pr. 
kg. should continue to apply to cargo damage in 
domestic transports, while the Rotterdam Rules 
as implemented in the Maritime Code shall other-
wise apply. In respect of the limit of liability for 
delay, the limit of the Rotterdam Rules is higher 
than those applying to other modes of transport. 
Hence, special rules for domestic transports are 
not required in the Maritime Code. It is proposed 
that the limits of liability for delay in other modes 
of transport shall be increased to the level of the 
Rotterdam Rules as far as domestic transports are 
concerned.



16 NOU 2012: 10
Kapittel 2 Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven
Kapittel 2  

Oppnevning og mandat

Justisdepartementet ga 1. september 2009 komi-
teen i oppdrag å vurdere revisjon av sjøloven 
kapittel 13 om stykkgodstransport og utarbeide 
forslag med motiver til nye bestemmelser. Bak-
grunnen var at det på en internasjonal konferanse 
i Rotterdam 23. september 2009 var vedtatt en ny 
FN-konvensjon om transport av gods helt eller 
delvis til sjøs (Rotterdamreglene). I departemen-
tets brev til komiteen het det bl.a.:

«1. FNs generalforsamling vedtok 11. septem-
ber 2008 en konvensjon om transportavtale 
for internasjonal godstransport som helt 
eller delvis gjennomføres til sjøs. Konven-
sjonen er utarbeidet av FNs handelsorgani-
sasjon UNCITRAL. Norge undertegnet 
konvensjonen under en undertegningsse-
remoni 23. september 2009 i Rotterdam. …

2. Transport av stykkgods til sjøs er i dag 
regulert i ulike konvensjoner som hver har 
sine medlemsstater. De sentrale konvensjo-
nene er den internasjonale konvensjonen 
1924 om konnossementer (Haag-reglene), 
den internasjonale konvensjonen 1924 om 
konnossementer som endret ved protokol-
lene 1968 og 1979 (Haag-Visby-reglene) og 
FN-konvensjonen om sjøtransport av gods, 
1979 (Hamburg-reglene). I tillegg er det 
stater som ikke er medlem av noen av disse 
konvensjonene, og som har egne løsninger 
for stykkgodstransport som følger av nasjo-
nal rett.

Folkerettslig er Norge i dag bundet av 
Haag-Visby-reglene som er gjennomført i 
norsk rett i sjøloven kapittel 13 om stykk-
godstransport.

3. Rotterdam-reglene gjelder transport av 
gods til sjøs og i tillegg fra «dør-til-dør» 
(artikkel 5). Reglene omfatter dermed også 
tilstøtende transporter med andre trans-
portmidler. Rotterdam-reglene får således 
betydning også for veitransport, lufttran-
sport og jernbanetransport.

Rotterdam-reglene er i det store og hele 
ufravikelige for stykkgodstransport 
såfremt ikke avtalefrihet uttrykkelig frem-
går av den enkelte artikkelen (artikkel 79). 
Reglene gjelder på fravikelig basis for kvan-
tumskontrakter som tilfredsstiller visse 
minimumskrav (artikkel 80).

Rotterdam-reglene trer i kraft ett år 
etter at den 20. staten har sluttet seg til 
(artikkel 94) fra samme tidspunkt som en 
stat slutter seg til disse reglene, må den si 
opp sitt eventuelle medlemskap i Haag-
reglene, Haag-Visby-reglene eller Ham-
burg-reglene (artikkel 89). Oppsigelsen 
skal tre i kraft samtidig med at Rotterdam-
reglene trer i kraft for vedkommende stat.

Det er ikke adgang til å reservere seg 
mot enkelte bestemmelser i Rotterdam-
reglene (artikkel 90).

4. Sjølovkomiteen bes å ta stilling til om 
Norge bør slutte seg til reglene ved ratifika-
sjon.

5. Uavhengig av om Sjølovkomiteen foreslår 
ratifikasjon, bes den videre om å vurdere 
nødvendige lovendringer for å oppfylle de 
forpliktelser Rotterdam-reglene medfører. 
Sjølovkomiteen bes om å legge frem minst 
ett lovforslag til hvordan Rotterdam-
reglene bør gjennomføres i norsk rett.

Rotterdam-reglene er omfattende og 
regulerer flere sider ved transportavtaler 
enn Haag-reglene, Haag-Visby-reglene og 
Hamburg-reglene. Likevel er det spørsmål 
som står åpne, for eksempel spørsmålet om 
og når deviasjon er tillatt. Et annet er hvor-
vidt reglene bør gjelde for alle transporter 
som faller innenfor reglenes anvendelses-
område, og ikke bare for de tilfeller der par-
tene har avtalt denne transportruten. 
Sjølovkomiteen bes om å vurdere nevnte og 
andre problemstillinger som naturlig hen-
ger sammen med bestemmelsen i Rotter-
dam-reglene og foreslå hensiktsmessige 
lovendringer.
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6. Rotterdam-reglenes bestemmelser om 
jurisdiksjon og voldgift er i utgangspunktet 
ikke en del av konvensjonen (kapittel 14 og 
15) men en stat kan velge å slutte seg til 
disse, enten i forbindelse med tilslutning til 
Rotterdam-reglene eller senere (artikkel 74 
og artikkel 78). Selv om man velger å slutte 
seg til disse bestemmelsene, vil ikke 
reglene i sjøloven om arrest i skip bli påvir-
ket (artikkel 70).

Gitt at Norge vil ratifisere Rotterdam-
reglene bes Sjølovkomiteen vurdere hvor-
vidt Norge også bør slutte seg til reglene i 
kapittel 14 og 15 om jurisdiksjon og vold-
gift. I den forbindelse bør forholdet til eksis-
terende internasjonale forpliktelser på den 
internasjonale sivilprosessens område vur-
deres.

Sjølovkomiteen bes uansett om å legge 
frem minst ett lovforslag til hvordan 
reglene om jurisdiksjon og voldgift bør 
gjennomføres i norsk rett.

7. Sjølovkomiteen bes å vurdere om enkelte 
av de løsninger som Rotterdam-reglene leg-
ger opp til, herunder reglene om jurisdik-
sjon og voldgift, eller andre problemstillin-
ger som naturlig henger sammen med 
bestemmelsene i Rotterdam-reglene, bør 
gjennomføres i norsk rett selv om Norge 
velger og ikke ratifisere konvensjonen. 
Komiteen bes om å legge frem et forslag til 
slike lovendringer uavhengig av om komi-
teen anbefaler ratifikasjon eller ikke.

Uavhengig av norsk tilslutning til Rot-
terdam-reglene, herunder reglene om juris-
diksjon og voldgift, vil konvensjonen kunne 
skape en ny situasjon innen internasjonal 
sjørett. Komiteen bes å vurdere hvorvidt 
det vil kreve endringer i norsk rett og even-
tuelt legge frem forslag til de nødvendige 
lovendringene.

8. Sjølovens regler om stykkgodstransport 
ble vedtatt i 1994. I lys av den tid som er gått 
og utviklingen generelt innen stykkgods-
transporten bes Sjølovkomiteen gjen-
nomgå reglene for å etterse om de fungerer 
etter sin hensikt og vurdere behovet for 
endringer. I den grad komiteen kommer til 
at det er behov for endringer i disse 

reglene, bes den om å legge frem minst ett 
forslag til hvordan de nødvendige lovend-
ringene kan utformes.

9. Rotterdam-reglene gjelder i hovedsak sjø-
transport, men idet de også omfatter tilstø-
tende transporter, vil norsk tilslutning også 
få betydning for regelverk som gjelder vei-, 
luft- og jernbanetransport. Sjølovkomiteen 
bes derfor å undersøke nærmere de konse-
kvenser dette måtte ha for eksisterende 
internasjonale forpliktelser og nasjonalt 
regelverk innenfor nevnte transportsekto-
rer.

I den grad det avdekkes konflikter mel-
lom de ulike regelverkene, bes komiteen 
komme med anbefalinger om hvordan 
disse kan løses. Dersom det er behov for 
endringer i gjeldende regelverk, bes komi-
teen legge frem minst ett forslag til hvordan 
de nødvendige lovendringene kan utfor-
mes.

10. Tradisjonelt er det et sterkt nordisk samar-
beid innenfor sjøretten, og tilnærmet nor-
disk rettsenighet forsåvidt gjelder reglene 
om stykkgodstransport. Sjølovkomiteen 
bes derfor i tilbørlig grad følge utviklingen 
i de andre nordiske landene og ta initiativ til 
eventuelt delta i nordisk samarbeid i den 
grad det vurderes som hensiktsmessig.

Sjølovkomiteen skal også holde seg 
oppdatert om den internasjonale utviklin-
gen, og delta i arbeidsgrupper og eventu-
elle andre uformelle samtaler/møter i den 
grad det vurderes som hensiktsmessig.

Så langt som mulig bør nordisk rettsen-
het søkes opprettholdt ved utformingen av 
lovforslag.

11. Sjølovkomiteen skal utrede miljømessige, 
økonomiske og administrative konsekven-
ser av sine forslag i samsvar med utred-
ningsinstruksen. Minst ett forslag skal 
baseres på uendret ressursbruk, jf. utred-
ningsinstruksen punkt 3.1.»

Dette oppdraget anses utført ved denne innstillin-
gen.

Ved utførelsen av oppdraget har Sjølovkomi-
teen bestått av:
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Adrianne Ubeda erstattet Trine Sæther Romuld, 
som trakk seg før komiteens arbeid var begynt.

Tom Rune Nilsen (Logistikk- og Transportin-
dustriens Landsforening) har deltatt på komiteens 
møter.

Trond Solvang (advokat, Nordisk Skibsreder-
forening; nå førsteamanuensis, Nordisk institutt 
for sjørett, Universitetet i Oslo) har vært komite-
ens sekretær.

Komiteen har hatt 24 møter, derunder 4 nor-
diske samarbeidsmøter. Det nordiske samarbei-
det har vært preget av at det bare er Danmark 
som har gitt sin sjølovkomite mandat til å utrede 
Rotterdamreglene. Departementsrepresentanter 
fra Sverige og Finland har imidlertid deltatt på fel-
lesnordiske møter.

Justisdepartementet sendte konvensjonen på 
høring i februar 2009. Høringssvarene var gjen-
nomgående positive til konvensjonen som instru-

ment for internasjonal rettsharmonisering,1 og 
har ligget til grunn for komiteens arbeid.

Interesserte har kunnet følge komiteens 
arbeid på internett.2 Det har ellers vært omfat-
tende uformell kontakt, både nasjonalt, nordisk og 
internasjonalt. Visse spørsmål er drøftet i en egen 
internasjonal korrespondansegruppe.3 Komiteen 
har dessuten fulgt med i den internasjonale littera-
turen4 og på relevante nettsteder.

Innstillingen leveres samtidig med en tilsva-
rende dansk innstilling. Komiteens opprinnelige 
frist var 1. juli 2011. Fristen er overskredet etter 
avtale med Departementet.

Tabell 2.1 

Medlem Oppnevnt etter forslag fra: Bosted Stilling

Erik Røsæg, leder Nesodden Professor, Nordisk 
institutt for sjørett, 
Universitetet i Oslo

Viggo Bondi Norges Rederiforbund Oslo Advokat, Norges 
Rederiforbund

Kyrre Joakim Bronder The Nordic Association 
of Marine Insurers 
(CEFOR)

Arendal, p.t. Athen Advokat,Gard AS

Mia Ebeltoft Finansnæringens 
Hovedorganisasjon, nå 
Finansnæringens 
Fellesorganisasjon

Oslo Ass. Fagdirektør, 
Finansnæringens 
Fellesorganisasjon

Ingeborg Holtskog 
Olebakken

Oslo Lovrådgiver, Justis-
departementet

Harald Thomsen Virke (tidligere Handels- 
og servicenæringens 
hovedorganisasjon)

Nesttun Daglig leder, Thomsen 
Eiendom AS

Adrianne Ubeda Næringslivets 
Hovedorganisasjon

Tromsø Daglig leder, Lars Holm 
Shipping AS

1 Se http://tinyurl.com/86rcw76.
2 Se http://folk.uio.no/erikro/WWW/sjolovhagstr/

index.html.
3 Se http://folk.uio.no/erikro/WWW/RRcorr/.
4 Se http://www.uncitral.org/uncitral/en/publications/

bibliography_rotterdam_rules.html.
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Kapittel 3  

Konvensjonshistorikk

Sjølovkomiteens mandat gjelder en mulig imple-
mentering av Rotterdamreglene i norsk rett. Dette 
er en konvensjon om transport av varer til sjøs 
som bygger på en tradisjon innledet med de 
såkalte Haagreglene fra 1924.

Haagreglene1 var en konvensjon (avtale) mel-
lom de kontraherende statene om å innføre et 
visst minimumsansvar for transportører. Flere 
land hadde reagert på omfattende ansvarsfraskri-
velser. Selv om flere land, deriblant USA, hadde 
innført et minimumsansvar i nasjonal lovgivning, 
ønsket en å etablere en felles, internasjonal stan-
dard.

Haagregelstandarden gikk ut på at transportø-
ren skulle ha et begrenset ansvar for lasteskade 
og lastetap dersom han eller hun ikke kunne vise 
at rimelige forholdsregler mot lasteskade og laste-
tap var tatt (uaktsomhetsansvar med omvendt 
bevisbyrde). Dersom skipet var sjødyktig, skulle 
imidlertid transportøren være ansvarsfri selv når 
rimelige forholdsregler ikke var tatt dersom laste-
skaden skyldes brann eller mannskapets feil i 
behandlingen av skipet (i motsetning til feil i 
behandlingen av lasten, f.eks. feilstuing). I alle til-
feller var ansvaret begrenset til et lite beløp per 
enhet av den tapte eller skadde lasten.

Haagreglene fikk stor utbredelse, og ble gjort 
til norsk rett gjennom en egen konnossementslov 
i 1938.

I 1968 ble det foretatt en mindre revisjon av 
Haagreglene. Revisjonen ble kalt Haag-Visbyre-
glene.2 Det ble innført en ansvarsbegrensning pr. 
kg. av godset i tillegg til ansvaret pr. enhet. Det 
høyeste ansvaret skulle gjelde, og dette medførte 
økt ansvar for gods med relativt stor egenvekt. 
Haagreglene ble imidlertid strammet inn på et 

annet punkt; ansvarsbegrensningen ble gjort mer 
absolutt, slik at slik at det ble gjort vanskeligere å 
se bort fra den på grunn av grove feil på transpor-
tørsiden.

Haag-Visbyreglene ble dominerende blant 
ledende sjøfartsnasjoner unntatt USA. Det er 33 
land som er bundet av dem. Til sammenlikning er 
det 73 land som i dag er bundet av Haagreglene. (I 
tillegg kommer 11 land som har vært bundet tidli-
gere, men som har sagt dem opp.)3 Haag-Visby-
reglene ble gjennomført i norsk rett ved en revi-
sjon av sjøloven av 1893 i 1973.

Etter at de viktigste valutaene ikke lenger var 
knyttet til en gullstandard, ble det vanskeligere å 
finne en egnet internasjonal måleenhet for 
begrensningsbeløpene i forskjellige konvensjo-
ner. Løsningen ble bl.a. tilleggskonvensjoner 
(«protokoller») til konvensjonene, der ansvars-
grensene ble målt i Det internasjonale pengefon-
dets spesielle trekkrettigheter (SDR), som er et 
veid gjennomsnitt av et utvalg av valutaer; et 
utvalg som revideres fra tid til annen. Haag-Visby-
ansvaret ble etter en slik protokoll4 2 SDR pr. kg. 
eller 667 SDR pr. enhet, som fremdeles er det som 
gjelder. 1 SDR tilsvarer i dag ca. 1,60 USD eller 
NOK 8,60.

Etter 1968 har det imidlertid vært flere utvi-
klingstrekk og endringer i tankegang som kunne 
tale for en mer gjennomgripende gjennomtenk-
ning av de internasjonale reglene.

For det første har begrensningsbeløpene fått 
stadig lavere realverdi på grunn av inflasjon. Til 
illustrasjon har den norske konsumprisindeksen 
steget med 731 % fra 1968 (da Haag-Visbyreglene 
ble vedtatt) til i dag. Transportøransvaret har på 
denne måten blitt lavere og lavere, siden ansvars-
grensene nominelt sett har vært uforandret.

1 International convention for the unification of certain rules 
of law relating to bills of lading and protocol of signature 
(1924). Denne og andre konvensjoner, samt annet relevant 
materiale, fnnnes på 
http://folk.uio.no/erikro/WWW/cog/cog.html.

2 Protocol to amend the International convention for the uni-
fication of certain rules of law relating to bills of lading, sig-
ned at Brussells on 25 August 1924 (1968).

3 Comité Maritime International Yearbook 2010 side 569 fg.
4 Protocol to amend the International convention for the uni-

fication of certain rules relating to bills of lading as modi-
fied by the amending protocol of 23rd February 1968 
(1979).
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For det andre har konteinere nesten helt 
erstattet pakket gods. Dette har medført at enhe-
tene ble større, noe som riktignok i noen grad ble 
adressert allerede i Haag-Visbyreglene ved at 
hver enhet inni konteineren, og ikke hele kontei-
neren under ett, skulle telle som én enhet i 
begrensningssammenheng. Men konteiner-
transporten, sammen med andre tiltak, har også 
medført en nedgang i svinn og lasteskader. Særlig 
gjelder dette når konteinere ble pakket av lastesi-
den og skipet derfor ikke hadde ansvar for stuin-
gen. Reglene var skapt i og tilpasset en annen vir-
kelighet enn den som nå dominerer.

For det tredje har det blitt et økt fokus på kom-
binerte transporter, der én transportør påtok seg 
ikke bare sjøtransporten, men også tilstøtende 
transporter med tog, mindre skip og/eller lastebil 
(«dør til dør»-transporter). Heller ikke denne vir-
keligheten var Haag-Visbyreglene tilpasset.

For det fjerde har det skjedd flere skift i tanke-
gangen omkring kontraktsregulering. Det har 
blitt vanligere med sensur av urimelige avtaler og 
vernelovgivning for antatt svake parter i avtalefor-
hold. De sjørettslige reglene er slik sett ikke len-
ger et særfenomen. Samtidig har det vært en ten-
dens til at proteksjonisme av nasjonale reder- eller 
vareeierinteresser påberopes sjeldnere. Mange 
har påpekt at risikofordeling for lasteskader av 
dette slaget er mindre meningsfylt når begge par-
ter vanligvis er forsikret uansett. Noen har også 
fremsatt tanker om at det vil være meningsløst å 
regulere risikoen for lasteskader, fordi dette vil 
påvirke prisen for transporttjenestene (frakten) 
slik at sluttresultatet blir mer eller mindre det 
samme.5

For det femte bør det nevnes at en regulering 
av elektronisk lastedokumentasjon har vært sav-
net, særlig mot slutten av forrige århundre, da 
den elektroniske revolusjonen for alvor satte inn.

Bare ti år etter at Haag-Visbyreglene ble ved-
tatt ble det da også vedtatt en helt ny konvensjon 
om lasteskadeansvaret, Hamburgreglene.6 Kon-
vensjonen økte ansvarsbeløpene noe, innførte 
inflasjonsjustering av dem og fjernet noen av 
transportørens ansvarsfritak. Men noen grunnleg-
gende endring skjedde ikke.

I 1980 ble Hamburgreglene fulgt opp av en 
konvensjon om multimodale (kombinerte) trans-
porter.7 Her ble det laget en overbygning over 

reglene i andre transportkonvensjoner som regu-
lerte de stadig vanligere multimodale transpor-
tene. Konvensjonen om multimodale transporter 
har imidlertid ikke en gang fått slik oppslutning at 
den har trådt i kraft.

Både Hamburgreglene og konvensjonen om 
multimodale transporter ble forhandlet i FN-orga-
net for handel og utvikling, UNCTAD. Forhandlin-
gene ble mer politisert enn tidligere. Landene 
delte seg til dels i blokker av industrialiserte land 
og utviklingsland, og et viktig tema ble ivareta-
kelse av interessene til utviklingsland uten egen 
tonnasje.

Hamburgreglene har fått liten utbredelse, og 
ingen typiske transportørland har bundet seg til 
denne konvensjonen.8 Da de nordiske sjølovene 
ble revidert på midten av 1990-tallet, valgte en 
således å beholde Haag-Visbyreglene. Lovteksten 
ble imidlertid lagt så nært opp til Hamburgre-
glene som mulig. På denne måten ble det signali-
sert en viss positiv holdning til Hamburgreglene, 
men uten å gå fra de eldre og mer utbredte Haag-
Visbyreglene.

I USA ble det på denne tiden satt frem et for-
slag til en revisjon av lovgivningen om lasteskade-
ansvar, på initiativ av den amerikanske sjørettsfo-
reningen. I respons til dette arbeidet og for å 
skape nye og enhetlige internasjonale regler, 
begynte den internasjonale sjørettsforeningen – 
Comité Maritime International (CMI) – å forbe-
rede et utkast til en ny sjøtransportkonvensjon. 
CMIs utkast ble tatt under behandling i FNs 
organ for handelsrett, UNCITRAL, og den videre 
behandlingen av det amerikanske lovforslaget ble 
stilt i bero. UNCITRAL regnes som et mindre poli-
tisert organ enn UNCTAD. Det var UNCITRALs 
arbeid på grunnlag av CMIs utkast som til slutt 
resulterte i Rotterdamreglene.

Rotterdamreglene må forstås i lys av tilblivel-
seshistorien. Det har vært viktig å finne frem til 
løsninger som var akseptable for USA, slik at den 
påtenkte amerikanske lovreformen kunne bygge 
på en internasjonal standard. Og reglene har måt-
tet fremstå som noe annet (og mer) enn en revi-
sjon av UNCTADs konvensjoner fra 1978 og 1980, 
slik at det nye konvensjonsarbeidet naturlig 
kunne skje i UNCITRALs snarere enn i UNC-
TADS regi.

5 Se om dette nedenfor i 7 og 8.
6 United Nations Convention on the Carriage of goods by sea 

(1978).

7 United Nations convention on the international multimodal 
transport of goods (1980).

8 Comité Maritime International Yearbook 2010 side 676.
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Kapittel 4  

Den praktiske betydningen av reglene

Det er betydelige mengder stykkgodstransport 
som transporteres med skip. Som en kunne vente, 

er transport med skip relativt viktigere for lengre 
transporter enn for kortere:

1 TØI rapport 1125/2011, Hovi og Grønland: Konkurranseflater i godstransport, grunnnlagsdata for figur S.3.

Også om en inkluderer transportarbeidet på 
norsk område, har styggodstransport med skip 
stor betydning. Betydningen antas å være økende, 

men ikke så mye økende som f.eks. lastebiltran-
sport:

Tabell 4.1 Årlige godsmengder i 1000 tonn, transportmiddelfordeling og utenriks handelsregion for 
nasjonal import og eksport. Stykkgods. 2009.1

Lastebil Skip Ferge Jernbane Totalt

Nord-Europa
Eksport 963 519 121 41 1 644

Import 1 823 320 234 143 2 520

Mellom-Europa
Eksport 612 2 018 267 96 2 993

Import 883 1 108 336 104 2 431

Sør-Europa
Eksport 144 379 62 52 637

Import 303 133 85 53 573

Øst-Europa
Eksport 169 410 7 0 585

Import 186 303 4 23 515

Verden ellers
Eksport 52 1 610 24 0 1 687

Import 273 1 114 65 57 1 509

Sum 5 407 7 914 1 204 570 15 095
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1 TØI rapport 1126/2011, Hovi m.fl.: Grunnprognoser for godstransport til NTP 2014-2023, tabell 6.26.

En rekke transporter som primært utføres med 
lastebil, involverer også en sjøtransport der laste-
bilen transporteres på ferge. Når det gjelder fer-

getransport mellom Norge og utlandet er tallene 
slik:

1 Utdrag fra Statistisk sentralbyrås havnestatistikk, tabell 4.

Enda viktigere er kombinerte transporter med 
konteinere. I tillegg til roro transporten (roll on 
roll off, der konteineren kjøres ombord, typisk på 
en lastebil) har en lolo-transporten (lift on lift off, 
der konteineren heises om bord uten et eventuelt 

kjøretøy). For statistikkformål regner en om alle 
konteinerstørrelser til standardlengden tjue fot 
(TEU, twenty-foot equivalent unit). Tallene ser da 
slik ut:

Tabell 4.2 Transportmiddel fordelt transportarbeid innenriks, tilknyttet norsk utenrikshandel og i sum på 
norsk område, inklusive transitt av malm. Eksklusive råolje og naturgass. Millioner tonnkm i 2008 og 
utvikling som indeks med 2008=100.1

2008 2014 2018 2024 2030 2043

Innenriks

Lastebil 19 107 115 126 143 164 200

Skip 20 341 105 109 116 127 142

Jernbane 4 804 111 118 148 163 208

Sum 44 252 110 117 131 147 174

Import og eksport

Lastebil 1 315 124 137 156 183 248

Skip 45 396 105 107 113 124 137

Jernbane 3 005 115 123 149 169 221

Sum 49 715 106 108 116 129 145

Norsk område

Lastebil 20 422 116 127 144 165 203

Skip 65 737 105 107 114 125 139

Jernbane 7 808 113 120 148 165 213

Sum 93 968 108 113 123 137 159

Tabell 4.3 Fergetransport mellom Norge og utlandet. Antall kjøretøy. 20101

Veigående 
kjøretøyer til 

godstransport og 
medfølgende 

tilhengere
Motorvogner, 

import/eksport

Godstilhengere 
og semitrailere 
uten trekkvogn

Jernbanevogner, 
spesialtilhengere 

for sjøtransport 
og skipslektere

1. kvartal 37 374 3 013 10 325 10

2. kvartal 40 945 4 253 10 914 -

3. kvartal 39 523 4 155 10 763 -

4. kvartal 40 426 6 055 11 751 12

Sum 158 268 17 476 43 753 22
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1 Utdrag fra Statistisk sentralbyrås havnestatistikk, tabell 3.

Målt i godsmengde er imidlertid en betydelig 
mengde stykkgods som verken transporteres i 
konteinere eller på ferge. Det er også verd å 

merke seg at stykkgodstransport målt i tonn er 
forholdsvis mye mindre enn bulktransport:

1 Utdrag fra Statistisk sentralbyrås havnestatistikk, tabell 2.

Sjølovkomiteen har ikke lykkes i å fremskaffe tall 
om bruken av forskjellige typer transportdoku-
menter. Det er imidlertid brakt på det rene at kon-

nossementer også brukes i norsk innenriks sjø-
transport, selv om også kystfraktbrev brukes i 
stor utstrekning.

Tabell 4.4 Godsmengde og antall containere lolo og roro målt i TEU. Tonn 20101

Konteinere i TEU, lolo Konteinere i TEU, roro

Godsmengde
Enheter 
med last

Enheter 
uten last Godsmengde

Enheter 
med last

Enheter 
uten last

1. kvartal 1 141 488 109 717 41 939 38 963 5 258 144

2. kvartal 1 181 912 111 328 47 126 40 013 5 713 186

3. kvartal 1 249 164 115 098 55 345 42 594 6 162 69

4. kvartal 1 192 335 107 257 48 337 20 984 2 510 55

Sum 4 764 899 443 400 192 747 142 554 19 643 454

Tabell 4.5 Godsmengde, etter lastetype. Mill. tonn 20101

I alt Våt bulk Tørr bulk

Kon- 
teinere 

lolo

Kon- 
teinere 

roro

Selv-
gående 

roro-
enheter

Ikke selv-
gående 

roro-
enheter

Annet 
stykkgods

1. kv. 40,72 22,53 12,00 1,29 0,04 1,49 0,24 3,13

2. kv. 43,50 21,72 15,09 1,35 0,04 1,74 0,24 3,32

3. kv. 43,61 21,25 15,40 1,41 0,04 1,84 0,23 3,45

4. kv. 44,02 21,66 15,32 1,36 0,02 1,42 0,28 3,97

Sum 171,86 87,16 57,82 5,40 0,14 6,48 1,00 13,87
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Kapittel 5  

Stykkgodsreglenes anvendelsesområde

5.1 Hva dette avsnittet handler om

Sjølovkomiteens mandat og Rotterdamreglene 
gjelder i utgangspunktet såkalt stykkgodstran-
sport, altså det som i dag er regulert i sjøloven 
kapittel 13. Men både Rotterdamreglene og sjølo-
ven gir stykkgodsreglene anvendelse ut over den 
egentlige stykkgodsfart, typisk når det er utstedt 
et fraktbrev av typen konnossement. I dette avsnit-
tet skal denne siden av anvendelsesområdet for 
reglene forklares nærmere.

5.2 Godssentrert og skipssentrert 
fraktavtaler

Med stykkgodstransport menes transport av kon-
teinere, pakker, paller eller andre enheter. Motset-
ningen til stykkgodstransport er bulktransport, 
der lasten blir lagt løst i lasterommene, f.eks. olje i 
tanker samt grus, malm eller korn.

Som rettslig begrep er det ikke lastens art, 
men avtaleforholdene som er avgjørende. Gjelder 
transportavtalen hele skipet eller en del av det, 
regnes avtalen ikke som en stykkgodsavtale, selv 
om det som skal transporteres er pakket gods. Og 
gjelder avtalen enkelte enheter, regnes avtalen 
som en stykkgodsavtale, selv om enhetene kan-
skje fyller opp hele skipet. En sier gjerne at stykk-
godsavtalen er godssentrert, mens andre fraktav-
taler er skipssentrert.

I sjøloven er stykkgodstransport som nevnt 
regulert i kapittel 13, mens «befraktning av skip» 
er regulert i kapittel 14. For mange transporter vil 
begge kapitlene anvendes, f.eks. fordi en transpor-
tør har befraktet et skip for å skaffe seg ekstra ton-
nasje, og så setter det inn i fast rute (i «linje») fra 
Bergen til USA og tar med konteinere og andre 
enheter for dem som har behov. Befraktningen av 
skipet vil da reguleres av kapittel 14, mens forhol-
det mellom linjen og dens kunder vil regulere av 
kapittel 13.

Avtaler om befraktning og leie av skip kalles 
gjerne certepartier. Godssentrerte avtale har en 
ingen tilsvarende generelle særnavn på, kanskje 
bortsett fra det litt upresise stykkgodsavtaler. I lin-
jefarten utstedes gjerne en «booking note» som 
angir vilkårene for transporten på liknende måte 
som et certeparti. En fellesbetegnelse på godssen-
trerte og skipssentrerte avtaler er fraktavtaler.

5.3 Transportdokumenter

Når transportøren mottar lasten utstedes det nor-
malt transportdokumenter, f.eks. et konnosse-
ment. Slik lastedokumentasjon kan, i likhet med 
fraktavtalene omtalt ovenfor, inneholde klausuler 
om vilkårene for transporten. Men i tillegg knyt-
tes dokumentet til en bestemt forsendelse som er 
mottatt av transportøren.

En del transportdokumenter må vises frem for 
at mottakeren skal få lasten utlevert i mottaks-
havn. Har en transportdokumentet, har en derved 
så godt som den transporterte varen. Derfor sier 
en gjerne at transportdokumentet representerer 
varen i slike tilfeller. Salg av varer under transport 
ved hjelp av transportdokumentene er praktisk i 
den internasjonale råvarehandelen (korn, olje 
mv.).

Transportdokumenter er etter dette godssen-
trerte. Dette gjelder også når det utstedes trans-
portdokumenter ved befraktning av hele skip, slik 
at lasten kan selges. Slike transportdokumenter 
kalles gjerne trampkonnossementer (om de er av 
typen konnossementer), men de er i prinsippet 
som andre transportdokumenter. Transportdoku-
mentene hører slik sett like mye til i kapittel 14 
som i kapittel 13 i sjøloven, og en kunne godt 
tenkt seg at reglene om transportdokumentene 
hadde blitt plassert i et eget kapittel mellom kapit-
tel 13 og 14.
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5.4 Stykkgodsreglene og 
transportdokumentene

Det er denne mellomposisjonen for transportdo-
kumentene som gjør det nødvendig å gå opp en 
grense mellom Rotterdamreglene og sjøloven 
kapittel 13 på den ene siden, og på den andre 
siden sjøloven kapittel 14 om befraktning av skip. 
Grensedragningen følger en lang, internasjonal 
tradisjon knyttet til det tradisjonelle transportdo-
kumentet, konnossementet:

Hovedregelen i denne grensedragningen er 
som nevnt at et konnossement er et konnosse-
ment, uansett om det er utstedt for en last som 
ellers ville blitt regulert av certepartireglene (sjø-
loven §§ 253, 292 og 325). Stykkgodsreglene gjel-
der da uansett for konnossementet. Dette gjelder 
også om den som får konnossementet skjønner at 
det er utstedt i et certepartiforhold, f.eks. han 
eller hun ser at det er få eller ingen avtaleklausu-
ler i konnossementet eller det inneholder en hen-
visning til certepartiets avtaleregulering.

Mellom partene i en avtale om befraktning av 
skip – et certeparti etter sjøloven kapittel 14 i mot-
setning til en stykkgodsavtale etter kapittel 13 – 
gjelder stykkgodsreglene likevel ikke, uansett om 
det er utstedt et transportdokument (sjøloven 

§§ 253, 292 og 325). Hvis A har befraktet et skip 
og bruker det til å hente en oljelast A har kjøpt, 
anvendes sjøloven kapittel 14 selv om det utstedes 
et transportdokument for lasten. Men selger A 
lasten til B – gjerne ved å selge konnossementet – 
gjelder sjøloven kapittel 13, siden B ikke er part i 
certepartiet. En sier gjerne at stykkgodsreglene i 
slike tilfeller bare gjelder når konnossementet er 
omsatt.

5.5 Generalisering av prinsippene

De prinsippene som gjelder for stykkgodsregle-
nes anvendelse når konnossementene er omsatt, 
er i noen grad gjort gjeldende også uten at kon-
nossement er utstedt. Etter gjeldende sjølov kan 
således mottakeren påberope seg stykkgodsre-
glene også når fraktavtalen ikke er en stykkgods-
avtale (sjøloven §§ 347 og § 383). Rotterdamre-
glene utvider virkeområdet for stykkgodsreglene 
enda mer, slik at de ikke bare kan påberopes av 
mottaker uansett om transportdokument er 
utstedt, men også av andre, opplistede personer 
(Rotterdamreglene artikkel 7). Stykkgodsreglene 
har med andre ord fått et vidt anvendelsesområde.
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Partene i en transportavtale

Partene i en transportavtale er definert i sjøloven 
§§ 251 og 321. Terminologien i § 251 gjelder 
stykkgodstransport (godssentrerte fraktavtaler), 
mens terminologien i § 321 gjelder befraktning av 
skip (certepartifart; skipssentrerte fraktavtaler).

Den som har påtatt seg transporten, kalles i 
§ 251 transportør og i § 321 bortfrakter. Kon-
traktsmotparten kalles henholdsvis (av)senderen 
og befrakteren. (Av)senderen og befrakteren kan 
være en kjøper av gods som får skipet til å hente 
det hos selgeren (såkalt FOB-kjøp), det kan være 
en selger som har påtatt seg å ordne med trans-
port til kjøperen (f.eks. såkalt CIF-kjøp) eller det 
kan være en bedrift eller en speditør som bruker 
transporten som et ledd i sitt interne transport-
opplegg.

Hvis det er rederen som har påtatt seg trans-
porten, er det rederen som er transportør/bort-
frakter. Men ofte er det en annen enn rederen 
som har påtatt seg transporten, og bare «leier 
inn» rederens skip. I § 251 kalles da rederen 
under-transportør (eller utførende transportør i 
motsetning til (kontraherende) transportør).

Sjøloven har ikke noen tilsvarende terminologi 
for befraktning av skip. Men i praksis benyttes 
ofte begrepet under-befrakter (sub-charterer) om 
en befrakters befrakter. At en som har befraktet et 
skip viderebefrakter det til en annen, er ganske 
vanlig, og det kan dannes lange kjeder av bort-
fraktere og befraktere.

Ved befraktning av skip tar en utgangspunkt i 
skipet og rederen, mens en i stykkgodstransport 
tar utgangspunkt i godset og den som har påtatt 
seg transport av det. Ved befraktning av skip kal-
ler en således befraktere som ikke står i direkte 
kontraktsforhold med rederen for under-befrak-
tere, mens en i stykkgodstransport kaller trans-
portører som ikke står i direkte kontraktsforhold 
til senderen for under-transportører.

Både godssentrerte og skipssentrerte kon-
trakter kan brukes i forbindelse med den samme 
transporten. Har en linje «leid inn» et skip fra en 
som har befraktet det fra en reder for å utføre 
stykkgodstransport, vil således linjen være trans-
portør og rederen undertransportør i stykkgods-
terminologien, mens etter certepartiterminolo-
gien vil rederen være bortfrakter og linjen være 
under-befrakter.

Forholdet mellom disse begrepene kan illus-
treres slik (bokser som står inntil hverandre inne-
holder forskjellige begreper på samme person; 
certepartiterminologien er lysegrå):

Figur 6.1

I tillegg til terminologi for kontraktsforholdene 
trenger en også terminologi for å beskrive god-
sets fysiske bevegelser. Den som godset transpor-
teres til kalles selvsagt mottakeren. Det er også 
uproblematisk at den som fysisk utfører transpor-
ten er rederen (utførende transportør, under-
transportør). På norsk har en også en god beteg-
nelse på den som fysisk leverer godset til skipet, 
nemlig avlaster (sjøloven §§ 251 og 321). Begre-
pet er imidlertid ikke klart i internasjonal sjørett, 
da det engelske ordet «shipper» kan bety både det 
vi på norsk kaller avlaster (som angår fysisk leve-
ring av godset) og (av)sender (som angår kon-
traktsforholdet omkring godset).
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Tegner en inn rollebetegnelsene i forbindelse 
med den fysiske håndteringen av godset i figuren 
ovenfor (skyggelagt med grått), ser dette slik ut 
om en tenker seg at det er mottakeren som har 
bestilt stykkgodstransporten (f.eks. FOB-kjøp): 

Figur 6.2
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Kapittel 7  

Behovet for tvingende regler

Historisk sett er reglene om lasteskadeansvar blitt 
til for å beskytte lasteinteressene – og landene der 
lasteinteressene dominerer – mot urimelig omfat-
tende ansvarsfraskrivelser og -begrensninger. Det 
er av denne grunn en ikke har kunnet fravike 
reglene ved avtale – de har vært tvingende (pre-
septoriske). Behovet for tvingende regler på dette 
området har imidlertid kanhende blitt mindre 
med årene i land som Norge:

For det første er reglene industristandard og 
tas regelmessig frivillig inn i fraktavtaler for stykk-
gods uansett om tvingende regler kommer til 
anvendelse. Det er lite trolig denne praksisen vil 
endre seg selv om avtalefriheten skulle bli større. 
Noen slik tendens ser en da heller ikke der det er 
avtalefrihet i transportforhold. At inflasjonen har 
spist opp det meste av realverdien av begrens-
ningsbeløpene, selv etter justeringen i Rotterdam-
reglene, underbygger dette: Det er ikke lenger så 
mye å vinne på å fraskrive seg alt ansvar.

For det andre kan urimelige ansvarsfraskrivel-
ser og -begrensninger i dag settes til side etter 
alminnelige avtalerettslige regler. En vil da også 
uten tvingende lovregulering kunne oppnå et 
rimelig resultat.

For det tredje er det i dag godt utbygde forsi-
kringstilbud både på laste- og transportørsiden. 
Hvem som skal dekke tapet ved transportansvar, 
blir da for en stor del et spørsmål om hvilken forsi-
kringsordning som skal brukes. En tvingende 
regulering av dette kan være vanskelig å forsvare.

For det fjerde er bildet av transportøren som 
den sterke part og lastesiden som den svake part 
langt fra like klart som det bildet lovgivningen 
bygger på. Det kan godt tenkes situasjoner der 
det er overskudd på tonnasje, og der lastesiden 
slik sett har en forhandlingsfordel. En mer effek-
tiv konkurranselovgivning kan ha gjort at prisdan-
nelsen følger balansen for tilbud og etterspørsel i 
slike tilfeller. Og store befraktere kan uansett ha 
en betydelig forhandlingsstyrke i forhold til trans-
portørene. I Rotterdamreglene er dette reflektert i 
bestemmelser om at reglene ikke er gjort tvin-
gene i en del tilfeller, men neppe slik at alle tilfel-

ler der transportøren ikke har forhandlingsover-
tak er unntatt.

For det femte er forsikringskostnadene knyt-
tet til lasteskader og -tap neppe gjennomgående 
en så stor post, relativt sett, verken på transportør- 
eller vareeiersiden at det kan begrunne tvingende 
lovregulering.

Dette bildet kan være annerledes i land med 
en annen alminnelig kontraktsrett og en annen 
økonomi enn den norske. Her kan det tenkes at 
tvingende regler spiller en helt nødvendig beskyt-
telsesrolle. Dette kan i seg selv begrunne at 
reglene gjøres tvingende i et internasjonalt regel-
verk.

Det at Rotterdamreglene forutsetter tvingende 
regler uten at behovet hos oss er klart, kan være 
problematisk. Utgangspunktet er at det er tvin-
gende regler som trenger en begrunnelse. I til-
legg kommer det at tvingende regler kan ha nega-
tive virkninger:

For det første kan tvingende regler hindre at 
partene avtaler den økonomisk sett mest effektive 
risikofordelingen, med samfunnsøkonomisk tap 
til følge. Dette er nærmere forklart av professor 
Erling Eide i et vedlagt notat.1

For det andre vil rimelighetssensur av avtaler 
bli påvirket av at forholdet er lovregulert. Etter 
omstendighetene kunne det nok tenkes at så vidt-
favnende ansvarsfraskrivelser og -begrensninger 
som dem Haag-Visbyreglene og Rotterdamre-
glene åpner for, ville blitt satt til side av domsto-
lene. Men når avtalen er i samsvar med lovens 
ordning, skal det iallfall mye til for at domstolene 
sensurer avtalen. Slik sett opprettholder lovgivnin-
gen avtaler som ellers kunne blitt sett på som uri-
melige.

De ulempene det eventuelt måtte innebære at 
Rotterdamreglene krever at reglene om lasteska-

1 Eide: Rettsøkonomiske analyser av forslaget til ny sjø-
transportkonvensjon. Innlegg under seminar om «Nye 
ansvarsregler for lasteskader. UNCITRALs forslag til ny 
konvensjon om stykkgodstransport», Sundvollen hotell 20. 
og 21. februar 2003. Dette arbeidet er gjengitt som ved-
legg?2 nedenfor.
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deansvar blir tvingende, kan imidlertid oppveies 
ved de fordeler et enhetlig internasjonalt regime 
gir. Det er store fordeler med et slikt internasjo-
nalt regime knyttet til opplæring, forutberegnelig-

het og å hindre at saker flyttes over landegren-
sene for at et gunstigere regelsett skal få anven-
delse. Skal en ta det internasjonale regimet, må en 
ta reglenes tvingende karakter med på kjøpet.
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Kapittel 8  

Om sluttvirkningen av risikofordelingen

Rotterdamreglene, som Haag-Visbyreglene, er 
regler om hvorvidt transportøren skal betale 
erstatning for lasteskade og -tap dersom han eller 
hun blir saksøkt av lasteinteressentene. Men det 
er ikke gitt at resultatet av en slik rettsak er det 
økonomiske sluttresultatet. Fra et lovgivnings-
synspunkt er det sluttresultatet mer enn domsre-
sultatet som er interessant.

Det er vanlig at transportøren tegner ansvars-
forsikring, og varesiden forsikrer seg mot skade 
på og tap av godset som transportøren ikke dek-
ker. For den enkelte transportør og den enkelte 
vareinteressent spiller da resultatet av den enkelte 
rettsaken mindre rolle. Det er gjennomsnittet av 
rettsakene som teller, fordi det er dette som 
bestemmer forsikringspremiene. Særlig på trans-
portørsiden hevdes det imidlertid at forsikrings-
premiene er svært avhengige av skadestatistik-
ken. Risikofordelingen slår da inn på et mindre 
abstrakt nivå.

Uansett hvor abstrakt nivå risikofordelingen 
skjer på, er det ikke gitt at den som i første 
omgang må betale, ikke kan velte tapet over på 
andre. En transportør eller en vareeier som forsø-
ker å øke prisen sin på grunn av økte utgifter 
(f.eks. til forsikringspremie) vil fort oppdage at 
det er grenser for hva den andre parten vil aksep-
tere eller for hva den andre parten behøver å 
godta etter avtalen. Det er følgelig f.eks. oftest 
ikke slik at økte lasteskadekostnader for transpor-

tøren fører til en tilsvarende økning i prisen til for-
bruker på det transporterte produktet, eller 
omvendt at en reduksjon i transportørens kostna-
der fører til tilsvarende reduserte varepriser.

Akkurat hvordan sluttvirkningen av lovgivnin-
gen for fordelingen av risiko for lasteskade blir, 
kan det være vanskelig å si noe generelt om. Slutt-
virkningen har sammenheng med hvordan frak-
tene (transportprisene) påvirker tilbud og etter-
spørsel. Men det er grunn til å anta fraktene 
(transportprisene) til en viss grad justeres om 
reglene om lasteskaderisikoen endres, slik at 
lavere transportøransvar gir noe lavere frakter 
(transportpriser) og omvendt. Det er graden av 
slik justering det er vanskelig å slå fast uten 
undersøkelser av et bestemt marked.

Fra et lovgiversynspunkt er imidlertid det vik-
tigste at sluttvirkningen har en tendens til å bli det 
samme uansett hvordan loven regulerer risikoen.1

Lovgivningen om lasteskadeansvar vil slik sett 
ikke lett kunne gi fordeler eller ulemper til trans-
portør- eller lasteside. Alle lovgivingsgrep vil føre 
til en justering av fraktene (transportprisene) som 
eliminerer fordelingseffekten av lovgivningen.

1 Eide og Stavang: Rettsøkonomi (Oslo 2008) side 318-321. 
Men se Lando: On the pareto-optimality of contract rules, i 
Røsæg m.fl. (red.): Law and economics. Essays in honour 
of Erling Eide (Oslo 2010) side 121-130 med en kommentar 
om hvordan markedet vil kunne endres på lengre sikt på 
side 128-129.



NOU 2012: 10 31
Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven Kapittel 9
Kapittel 9  

Behovet for reform av de sjørettslige reglene

9.1 Den uttrykte målsettingen

Ved avslutningen av arbeidet med Rotterdamre-
glene beskrev UNCITRAL selv det opprinnelige 
formålet med arbeidet med Rotterdamreglene 
slik:1

«6. At its twenty-ninth session, in 1996, the 
Commission considered a proposal to 
include in its work programme a review of 
current practices and laws in the area of the 
international carriage of goods by sea, with 
a view to establishing the need for uniform 
rules where no such rules existed and with 
a view to achieving greater uniformity of 
laws.

7. At that session, the Commission had been 
informed that existing national laws and 
international conventions had left signifi-
cant gaps regarding various issues. Those 
gaps constituted an obstacle to the free flow 
of goods and increased the cost of transac-
tions. The growing use of electronic means 
of communication on the carriage of goods 
further aggravated the consequences of 
those fragmentary and disparate laws and 
also created the need for uniform provisi-
ons addressing the issues particular to the 
use of new technologies.»

Det grunnleggende formålet var å skape mer 
enhetlige regler der hvor de internasjonale 
reglene sprikte (se ovenfor i 3), og utfylle med nye 
regler der det var behov. Særlig ble det pekt på 
behovet for regler om elektronisk lastedokumen-
tasjon. Som motiv ble det pekt på at større rettsen-
het ville lette vareflyten og kostnadene forbundet 
med transport.

Det kan være verd å merke seg at det ikke ble 
uttrykt noe grunnleggende misnøye med de 
eksisterende regelsettene. Poenget har ikke vært 
f.eks. en grunnleggende omfordeling av risikoen 

for lasteskader mellom vare- og redersiden. En 
har villet finne en felles plattform på grunnlag av 
de reglene som allerede eksisterer.

9.2 Nærmere om 
harmoniseringsformålet

Det å skape enhetlige regler – rettslig harmonise-
ring – har i over hundre år vært et drivende for-
mål for det internasjonale sjørettsarbeidet. Har-
moniseringen har virkninger på flere plan.

Det er i seg selv en fordel at representanter for 
forskjellige land kommer sammen for å drøfte sjø-
rettslige spørsmål. Uansett om en blir enige om 
en tekst vil dette virke i retning av en felles pro-
blemforståelse, felles avveiinger av hensyn, felles 
begrepsbruk og forståelse for andre løsninger og 
for hvordan de samvirker med ens nasjonale løs-
ninger.

Fører harmoniseringsprosessen til en avtale 
om hvordan nasjonal rett skal være – en konven-
sjon om uniforme lover – får det den ytterligere 
fordelen at det er enklere å finne ut hvordan frem-
med er når den kan ha betydning for en sak.

Har man lykkes fullt ut i harmoniseringen, vil 
ingen av partene kunne oppnå en fordel ved å 
anlegge sak i en spesiell jurisdiksjon («forum 
shopping»), slik at man unngår visse fordyrende 
elementer i konfliktløsningen og en mulighet for 
ressurssterke til å innrette seg til egen fordel. 
Men lykkes man ikke fullt ut i harmoniseringen, 
vil det fremdeles være mulig for en av partene å 
dra nytte av forskjeller i den rettslige reguleringen 
landene i mellom. Delvis harmonisering vil i slike 
tilfeller snarere lette enn hindre slik aktivitet, fordi 
en lett kan bringe på det rene hvor lovgivningen 
er lik, slik at en kan se etter forskjeller å utnytte på 
andre områder.

Hittil har ingen konvensjon om uniforme lover 
ført til full harmonisering av rettstilstanden når 
det gjelder stykkgodstransport. Dels har bare en 
liten del av det aktuelle rettsområdet vært harmo-
nisert, og dels har konvensjonene blitt tolket på 

1 UNICITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.100. Fotnoter 
er utelatt.
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forskjellige måter slik at man har fått forskjellige 
løsninger på tross av konvensjonene. Men vikti-
gere er det at konvensjonene bare får relativt 
begrenset virkeområde, fordi landende binder seg 
til forskjellige konvensjoner (se f.eks. om Haagre-
glene, Haag-Visbyreglene og Hamburgreglene 
ovenfor i 3).

Harmoniseringsbestrebelsene har likevel, 
som det fremgår ovenfor, en viss virkning. Full 
harmoniseringseffekt får man likevel ikke før man 
har en verdensomspennende og fullstendig kon-
vensjon om uniforme lover – et «universally accep-
table harmonizing instrument».2

9.3 Presisering av ambisjonene

I løpet av prosessen da Rotterdamreglene ble for-
handlet, ble ambisjonene flere ganger moderert. 
Blant annet følgende emner ble på et eller annet 
tidspunkt satt på listen over emner som burde 
med, men senere utelatt:3

– Forholdet mellom konnossement eller sjøfrakt-
brev og rettighetene og pliktene mellom selger 
og kjøper av varen, samt rettsstillingen til de 
som finansierer en part i fraktavtalen, her-
under overdragelse av rettigheter i varen og 
regler om hvem som kan gjøre rettigheter gjel-
dende overfor transportøren

– Reform av alle transportavtaler, uansett om de 
gjelder en eller flere transportformer og uan-
sett om avtalen er elektronisk eller skriftlig

– Frakt (vederlag for transporttjenesten)

På tross av dette fremstår Rotterdamreglene som 
et mer fullstendig regelverk enn f.eks. Haag-Vis-
byreglene. Det som reguleres, er også på mange 
områder mer detaljert regulert enn tidligere. Slik 
sett har man tross alt nådd langt i harmoniserings-
bestrebelsene – om mange land binder seg til Rot-
terdamreglene.

9.4 Regelforenkling

Et reformbehov som har vært fremme i litteratu-
ren, er behovet for regelforenkling. Det gir liten 
mening med lovgiving som fastsetter en kompli-
sert og skjønnsmessig grense mellom transportø-
rens og lastens risiko for lasteskade dersom 
begge parter er forsikret i den grad at det hele 
bare dreier seg om fordelingen mellom to assu-
randører.

I forhandlingene om Rotterdamreglene synes 
slike synspunkter ikke å ha vært veldig fremtre-
dende. Men på visse punker er reglene forenklet, 
f.eks. slik at ansvarsunntaket for feil i behandlin-
gen av skipet er falt bort. På andre områder er 
reglene blitt noe mer kompliserte. Dette gjelder 
f.eks. bevisbyrdereglene i artikkel 17. Alt i alt kan 
en si at behovet for forenkling nok er til stede, 
men at det ikke er et behov som Rotterdamre-
glene har prioritert å ivareta.

2 UNICITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.100 para 8. En 
fotnote er utelatt.

3 Punktene fremgår av UNICITRAL dokument A/CN.9/
WG.III/WP.100.
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Kapittel 10  

Det multimodale problemet

Etter en ratifikasjon av Rotterdamreglene vil 
Norge være bundet av fire hovedkonvensjoner 
som regulerer transportkontrakter; Rotterdamre-
glene (sjøtransport), CMR (veitransport), COTIF-
COM (jernbanetransport) og Montrealkonvensjo-
nen (lufttransport).1

Hver av disse konvensjonene har sitt virkeom-
råde, angitt i konvensjonene. Det er selvsagt 
meningen med gjennomføringslovgivningen at 
konvensjonene skal anvendes innenfor dette vir-
keområdet.

Virkeområdet til Rotterdamreglene fremgår av 
§ 252. Virkeområdebestemmelsene knytter seg til 
om sjøtransport er avtalt, og ikke hvordan trans-
porten faktisk er utført.2 Komiteen mener dette er 
en god tilnærmingsmåte.

I enkelte tilfeller er grensen mellom transport-
konvensjonene ikke helt klar, eller uklarhet opp-
står fordi transportavtalen er uklar. Således vil en 
internasjonal transport av en konteiner med laste-
bil, sjøtransport og lastebil kunne reguleres av 
både CMR og Rotterdamreglene.

Det er komiteens syn at konvensjonene må tol-
kes slik at det ikke oppstår motstrid, om nødven-
dig innskrenkende. I europeisk rettspraksis fin-
nes det en del dommer som tolker konvensjonene 
slik at de ikke lett vil oppstå motstrid, f. eks slik at 
CMR ikke gjelder for multimodale transporter 
utenom de tilfellene der det er uttrykkelig angitt, 
eller at den ikke gjelder transportavtaler som ikke 
angir et transportmiddel. Det har også vært hev-
det at en må vurdere karakteren av transportfor-
pliktelsen, slik at f.eks. en multimodal avtale med 
et innslag av veitransport og sjøtransport overho-
det ikke skal regnes som en slik veitransportav-
tale som CMR regulerer, dersom transporten eller 
transportavtalen har mest karakter av å være sjø-
transport.

Det kan undertiden – også etter gjeldende rett 
– være uklart og vanskelig å fastslå på forhånd om 

den ene eller den andre konvensjonen kommer til 
anvendelse etter disse reglene; man vet f.eks. ikke 
om godset vil bli lastet av lastebilen på en ferge-
transport, noe som etter CMR artikkel 2 kan være 
avgjørende for om konvensjonen gjelder. Man vet 
da heller ikke om det skal utstedes et CMR-frakt-
brev eller et Rotterdamregel-transportdokument. 
Partene bør her handle etter beste skjønn, og 
utstede dokumenter utfra det den som utsteder 
dem vet om transporten og om sondringene mel-
lom de forskjellige transportregimene i gjeldende 
rett. Om det i ettertid viser seg at det er valgt feil 
transportdokument, bør feilen ikke tillegges vekt.

Det vil være mange praktiske tilfeller som iall-
fall ikke direkte dekkes av konvensjonenes virke-
område, f.eks. avtaler der transportøren står fritt 
til å bruke hvilket som helst transportmiddel. De 
danske og norske sjølovkomiteene har drøftet 
hvordan slike tilfeller bør håndteres i internasjo-
nal transport.

Hovedsynspunktet i slike tilfeller bør være at 
det ene eller det andre regelsettet får anvendelse. 
Er det først tale om en transportavtale, bør avtalen 
ikke anses uregulert i lovgivningen. Et unntak 
kan være internasjonal befordring på ferskvann, 
som imidlertid er upraktisk (og derfor uregulert). 
Et slikt synspunkt stemmer bra med eksisterende 
praksis, men det er uklart om det er gjeldende rett 
i dag.

Siden en i disse tilfellene forutsetningsvis er 
utenfor virkeområdet til de internasjonale konven-
sjonene, eksisterer det ingen forpliktelse til å 
gjøre reglene tvingende for avtalepartene. I tråd 
med de alminnelige synspunkter på tvingende lov-
givning som det er redegjort for ovenfor i 7, fore-
slås det derfor at reglene gjøres deklaratoriske.

Det kan undertiden være vanskelig å avgjøre 
hvilket regelsett som skal brukes til utfylling av 
transportavtalen. Det beste ville være om partene 
klargjør i avtalen sin hva slags transport de har 
lagt til grunn at det dreier seg om. En slik avtale 
må domstolene respektere. Dersom det ikke fin-
nes noen klar avtale, kan andre momenter gi vei-
ledning. Partene kan f.eks. ha avtalt eller forutsatt 

1 Norge har ikke ratifisert Budapestkonvensjonen om avtaler 
om godsbefordring på innlands vannveier (CMNI) 2000.

2 UNICITRAL dokument A/63/17 para 21 fg.
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i fellesskap at spesielle dokumenter skal brukes. 
Bruk av konnossement (bill of lading) er – iallfall i 
Europa – en klar indikasjon på at sjøtransportre-
glene får anvendelse, iallfall om det ikke dreier 
seg om et speditørkonnossement i typisk lastebil-
transport. Videre kan partenes tidligere praksis gi 
veiledning, og også hvordan denne typen trans-
porter vanligvis utføres eller hvordan den spesi-
elle transporten ble planlagt og utført. I det hele 
er det en rekke omstendigheter som kan trekkes 
inn i en totalvurdering av hva partene må anses 
for å ha avtalt om hvilket transportregime som 
skal få anvendelse som bakgrunnsrett.

I Rotterdamreglene gjelder artikkel 82 (utkas-
tet § 258) mulige tilfeller der flere konvensjoner 
med preseptoriske regelsett i utgangspunktet 
regulerer samme transport. Komiteen legger til 
grunn at artikkel 82 fjerner det som måtte være av 
motstrid mellom Rotterdamreglene og andre 
transportkonvensjoner.

Teknikken i artikkel 82 er at den gjør unntak 
fra Rotterdamreglene i de tilfellene at konvensjo-

ner om lufttransport, veitransport, jernbanetran-
sport og innlands vannveitransport uttrykkelig 
regulerer transporter som også går sjøveien. Kon-
vensjonsbestemmelsene er gjengitt i egen ramme.

Dersom artikkel 82 gir en av de andre konven-
sjonene forrangen, gjelder denne fullt ut for hele 
transporten. Dette kan medføre at to nokså like 
transporter reguleres av forskjellige regelsett, 
f.eks. avhengig av om godset forblir på en lastebil 
under fergetransport eller ikke. Dette er en uunn-
gåelig følge av at de forskjellige konvensjonene 
har blitt til på forskjellig tid og under forskjellige 
omstendigheter.

Om Rotterdamreglene etter dette får anven-
delse, er likevel ikke de andre konvensjonene helt 
ute av bildet. Rotterdamreglene inkorporer nem-
lig en del av disses regler ved sin artikkel 26 
(utkastet § 285). For eksempel vil den delen av 
transporten som skjer på vei, kunne reguleres av 
CMRs ansvarsregler (etter nærmere bestemmel-
ser).

Det vises til særmerknadene til §§ 258 og 285.

Tabell 10.1 Bestemmelser det indirekte henvises til i Rotterdamreglene artikkel 82

Convention for the unification of certain rules for 
international carriage by air (Montreal Conven-
tion) 1999
Article 18 Damage to Cargo
4. The period of the carriage by air does not 

extend to any carriage by land, by sea or by 
inland waterway performed outside an airport. 
If, however, such carriage takes place in the 
performance of a contract for carriage by air, 
for the purpose of loading, delivery or tranship-
ment, any damage is presumed, subject to proof 
to the contrary, to have been the result of an 
event which took place during the carriage by 
air. If a carrier, without the consent of the con-
signor, substitutes carriage by another mode of 
transport for the whole or part of a carriage 
intended by the agreement between the parties 
to be carriage by air, such carriage by another 
mode of transport is deemed to be within the 
period of carriage by air.

Overenskomst om innføring av visse ensartede 
regler for internasjonal luftbefordring (Motrealkon-
vensjonen) 19991

Artikkel 18 Skade på gods
4. Tidsrommet for luftbefordringen omfatter ikke 

befordring på land, til sjøs eller på innenlands 
vannveier utenfor lufthavn. Blir en slik befor-
dring utført som ledd i gjennomføringen av en 
luftfraktavtale ved innlasting, utlevering eller 
omlasting, antas enhver skade å være forårsa-
ket av en hendelse som er inntruffet under luft-
befordringen, om ikke annet bevises. Dersom 
fraktfører uten avsenders samtykke erstatter 
helt eller delvis den befordring som partene er 
blitt enige om i luftfraktavtalen, med en annen 
type befordring, skal denne annen type befor-
dring regnes som en del av befordringstids-
rommmet.
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Convention on the Contract for the International 
Carriage of Goods by Road (CMR) 1978
Article 2
1. Where the vehicle containing the goods is car-

ried over part of the journey by sea, rail, inland 
waterways or air, and, except where the provisi-
ons of article 14 are applicable, the goods are 
not unloaded from the vehicle, this Convention 
shall nevertheless apply to the whole of the car-
riage. Provided that to the extent it is proved 
that any loss, damage or delay in delivery of the 
goods which occurs during the carriage by the 
other means of transport was not caused by act 
or omission of the carrier by road, but by some 
event which could only occurred in the course 
of and by reason of the carriage by that other 
means of transport, the liability of the carrier by 
road shall be determined not by this convention 
but in the manner in which the liability of the 
carrier by the other means of transport would 
have been determined if a contract for the carri-
age the goods alone had been made by the sen-
der with the carrier by the other means of trans-
port in accordance with the conditions prescri-
bed by law for the carriage of goods by that 
means of transport. If, however, there are no 
such prescribed conditions, the liability of the 
carrier by road shall be determined by this con-
vention. 

Konvensjon om fraktavtaler ved internasjonal gods-
befordring på veg (CMR) 19782

Artikkel 2
1. Befordres kjøretøy med pålastet gods under en 

del av reisen til sjøs, på jernbane, på innenlands 
vannvei eller med luftfartøy uten at godset – 
bortsett fra tilfelle hvor artikkel 14 får anven-
delse – lesses av kjøretøyet, får denne konven-
sjon likevel anvendelse på befordringen i dens 
helhet. Godtgjøres det at tap, skade eler forsin-
ket utlevering som er skjedd under befordrin-
gen med det annet befordringsmiddel, ikke 
skyldes handling eller unnlatelse fra vegfraktfø-
rerens side, med en hending som bare kunne 
inntreffe under og på grunn av befordringen 
med dette befordringsmiddel, bestemmes veg-
fraktførerens ansvar ikke etter denne konven-
sjon, men på den måte ansvaret for fraktføreren 
ved det annet befordringsmiddel ville blitt 
bestemt dersom avtale om befordring bare av 
godset var sluttet mellom avsenderen og frakt-
føreren ved det annet befordringsmiddel i sam-
svar med de tvingende regler som i lov er fast-
satt om befordring av gods med dette befor-
dringsmiddel. Hvis det ikke finnes slike 
lovregler, bestemmes dog vegfraktførerens 
ansvar etter denne konvensjon.

Uniform Rules Concerning the Contract of Inter-
national Carriage of Goods by Rail (CIM – Appen-
dix B to the Convention) 1999
Article 1 Scope
§ 4 When international carriage being the subject 
of a single contract of carriage includes carriage 
by sea or transfrontier carriage by inland water-
way as a supplement to carriage by rail, these Uni-
form Rules shall apply if the carriage by sea or 
inland waterway is performed on services inclu-
ded in the list of services provided for in Article 24 
§ 1 of the Convention.3

Enhetlige rettsregler for avtale om internasjonal 
transport av gods på jernbanene (CIM – Bilag B til 
overenskomsten) 19994

Artikkel 1 Virkeområde
§ 4 Når en internasjonal transport som bare er 
gjenstand for en enkelt avtale, i tillegg til jernbane-
transporten, innbefatter en sjøtransport eller en 
grenseoverskridende transport på innenlands 
vannvei, finner De enhetlige rettsregler anven-
delse dersom sjøtransporten eller transporten på 
innenlands vannvei skjer på de linjer som er inntatt 
i listen over linjer i artikkel 24 § 1 i overenskom-
sten.

Tabell 10.1 Bestemmelser det indirekte henvises til i Rotterdamreglene artikkel 82
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1 Oversettelsen er hentet fra Ot.prp. nr. 20 (2003 – 2004).
2 Oversettelsen er hentet fra Ot.prp. nr. 34 (1983 – 1984).
3 Listen er gjengitt på http://tinyurl.com/6w8ca5p.
4 Oversettelsen er hentet fra Ot.prp. nr. 93 (2003 – 2004).

Budapest Convention on the Contract for the Carri-
age of Goods by Inland Waterways (CMNI) 2000
Article 2 Scope of application
2. This Convention is applicable if the purpose of 

the contract of carriage is the carriage of goods, 
without transshipment, both on inland water-
ways and in waters to which maritime regula-
tions apply, under the conditions set out in para-
graph 1, unless:
(a) A marine bill of lading has been issued in 

accordance with the maritime law applica-
ble, or

(b) The distance to be travelled in waters to 
which maritime regulations apply is the gre-
ater.

Budapestkonvensjonen om avtaler om godsbefor-
dring på innlands vannveier (CMNI) 2000
Artikkel 2 Virkeområde
2. Denne konvensjonen gjelder på de vilkårene 

som følger av første ledd om formålet med en 
transportavtale er godsbefordring uten omlas-
ting både på innlands vannveier og i farvann der 
sjørettslige regler gjelder, med mindre:
(a) et sjøkonnossement har blitt utstedt i hen-

hold til anvendelig sjøfartslovgivning
(b) avstanden som skal seiles i farvann der 

maritim regulering gjelder, er lengst

Tabell 10.1 Bestemmelser det indirekte henvises til i Rotterdamreglene artikkel 82
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Kapittel 11  

Lastedokumentasjon

11.1 Innledning

Når en transportør mottar en vare til transport, 
utstedes det gjerne et dokument som beskriver 
varen og kvitterer for mottakelsen. Dette kalles et 
transportdokument. Et typisk transportdokument 
er et konnossement, men også sjøfraktbrev er 
mye brukt.

Transportdokumentet vil gjerne gjengi avtale-
vilkårene for transporten. Men etter omstendighe-
tene kan også andre dokumenter – som et certe-
parti – angi avtalevilkårene. Det som kjenneteg-
ner et transportdokument, er at det knytter seg til 
spesifisert, mottatt gods.

Både sjøloven kapittel 13 og Rotterdamreglene 
kan i prinsippet anvendes uansett om det er 
utstedt transportdokument, og uansett hvilken 
type transportdokument som er utstedt. Det er 
likevel en rekke rettsvirkninger som knytter seg 
spesielt til transportdokumenter. Det er disse som 
skal behandles her.

11.2 Begrepet konnossement

Rotterdamreglene inneholder en del regler om 
transportdokumenter, f.eks. artikkel 47 om utleve-
ring mot et negotiabelt transportdokument. Man 
har ikke brukt ordet konnossement, men en kjen-
ner det gamle konnossementet igjen i definisjonen 
av et negotiabelt transportdokument i artikkel 1:

«14. «Transport document» means a document 
issued under a contract of carriage by the 
carrier that:
(a) Evidences the carrier’s or a performing 

party’s receipt of goods under a contract 
of carriage; and

(b) Evidences or contains a contract of car-
riage.

15. «Negotiable transport document» means a 
transport document that indicates, by wor-
ding such as «to order» or «negotiable» or 

other appropriate wording recognized as 
having the same effect by the law applicable 
to the document, that the goods have been 
consigned to the order of the shipper, to the 
order of the consignee, or to bearer, and is 
not explicitly stated as being «non-negotia-
ble» or «not negotiable».»

Selv om Sjølovkomiteen i lovforslaget bruker 
ordet dokument både om papirdokumenter og 
elektronisk dokumentasjon, gjelder videreførin-
gen av (papir)konnossementet klart nok bare 
papirdokumenter.

Etter Rotterdamreglene artikkel 1 nr. 15 kre-
ves det en uttrykkelig ordreklausul («mottaker: 
NN eller ordre»)for at dokumentet skal regnes 
som negotiabelt. I sjøloven § 292 er regelen den 
motsatte; ordreklausulen anses som underforstått 
når et dokument kalles et konnossement, og må 
eventuelt avkreftes med en såkalt recta-klausul 
(dokumentet er f.eks. stemplet «ikke til ordre»). 
Rotterdamreglenes løsning er den vanlige interna-
sjonalt (og også reglen for navnegjeldsbrev etter 
gjeldsbrevloven 17. februar 1939 nr. 1 § 11). Det 
kan derfor være grunn til å endre gjeldende rett 
her, slik at en ordreklausul må være uttrykkelig. 
Alternativet ville vært at det ble bestemt at ordet 
«konnossement» (iallfall i sjøtransport) skulle bli 
regnet som «other appropriate wording recogni-
zed as having the same effect by the law applica-
ble to the document» etter norsk rett, og slik sett 
innebære et en ordreklausul ble underforstått.

Definisjonen av et konnossement (når en 
ordreklausul ikke lenger underforstås) faller etter 
dette sammen med definisjonen av «Transport 
document» i Rotterdamreglene artikkel 1 nr. 14. I 
det nordiske samarbeidet har det vært drøftet om 
dette burde komme til uttrykk ved en tilføyelse i 
artikkel 1 nr. 14 eller i forarbeidene. I det norske 
utkastet er dette tatt inn i lovteksten, mens man i 
det danske utkastet har klargjort dette i forarbei-
dene.
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11.3 Negotiabilitet

Etter dette er et konnossement et transportdoku-
ment og et ordrekonnossement et negotiabelt 
transportdokument. Men det er ikke meningen at 
dokumentet skal tillegges egenskaper utfra denne 
begrepsbruken, selvsagt bortsett fra de egenska-
pene Rotterdamreglene uttrykkelig tillegger 
dokumenter som kalles negotiable. Ved denne 
begrepsbruken ligger det således ingen import av 
noen forestillinger om hvilke egenskaper et doku-
ment har som i andre sammenhenger kalles nego-
tiabelt.

Dette ble klargjort fra begynnelsen av i for-
handlingene:

«The use of the word «negotiable» has been 
much discussed, and it is undoubtedly true that 
in some countries the use of the word is not 
technically correct when applied to a bill of 
lading. One may consider to use the word 
«transferable» as being more neutral. The draft 
instrument uses the expression «negotiable» 
on the grounds that even if in some legal sys-
tems inaccurate, it is well understood internati-
onally (as is evidenced by the use of the word 
«non-negotiable» in article VI of the Hague 
Rules), and that a change of nomenclature 
might encourage a belief that a change of sub-
stance was intended.»1

At et ordrekonnossement i Rotterdamreglene er 
definert som et negotiabelt dokument betyr da 
bare at det er et dokument som er overførbart i 
den forstand at rettighetene etter dokumentet 
overføres ved at dokumentet overføres. Det betyr 
ikke nødvendigvis at den som får rettigheter over-
ført ved hjelp av dokumentet (i god tro) får bedre 
rettigheter enn avhenderen, slik det f.eks. er etter 
gjeldsbrevloven 17. februar 1939 nr. 1 kapittel 2. 
Dette er overlatt til nasjonal rett og diskuteres 
nedenfor.

Sjølovkomiteene har diskutert om det er riktig 
å bruke begrepet negotiabilitet på norsk i denne 
sammenhengen når det har så snever betydning. 
En har kommet til at det minst forvirrende er å 
holde seg til Rotterdamreglenes ordbruk. Dette 
gjelder selv om komiteen foreslår at ingen av Rot-
terdamreglenes negotiable dokumenter lenger 
skal tillegges noen klassiske negotiabilitetsvirk-
ninger etter norsk rett, og således ikke kan sam-
menliknes med f.eks. negotiable gjeldsbrev.

11.4 Ikke-negotiabilitet

Et spørsmål denne klargjøringen av begrepet 
negotiabilitet i Rotterdamreglene reiser, er hva 
som gjelder for dokumenter som ikke er negotia-
ble i denne forstand. Kan de ikke brukes til å over-
føre rettigheter?

Etter gjeldende rett kan man godt omsette et 
rectakonnossement eller et rectagjeldsbrev slik at 
kjøperen blir kravshaver; han får bare ikke bedre 
rett enn den gamle kravshaveren. Men etter Rot-
terdamreglene artikkel 46 kan kravet etter et 
rectakonnossement bare gjøres gjeldende av den 
som er oppført som mottaker (jf. artikkel 1 nr. 11):

«Art 46. Delivery when a non-negotiable trans-
port document that requires surrender is 
issued

When a non-negotiable transport document 
has been issued that indicates that it shall be 
surrendered in order to obtain delivery of the 
goods:
(a) The carrier shall deliver the goods at the 

time and location referred to in article 43 to 
the consignee upon the consignee properly 
identifying itself on the request of the car-
rier and surrender of the non-negotiable 
document. The carrier may refuse delivery 
if the person claiming to be the consignee 
fails to properly identify itself on the requ-
est of the carrier, and shall refuse delivery 
if the non-negotiable document is not sur-
rendered…»

Alt presentasjonsklausulen gjør, er da å sikre den 
som har dokumentet i hende mot at godset utleve-
res til noen andre; vedkommende kan i prinsippet 
ikke selv gjøre kravet gjeldende selv med trans-
portpåtegning.

Det kan nok tenkes at en transportør uansett 
vil ønske å utlevere mot et rectakonnossement 
med påtegning om at NN skal ha rett til å kreve 
godset utlevert. Transportpåtegningen fra den 
opprinnelige mottakeren gjør at transportøren har 
ryggen fri, og etter norsk rett trengs det ikke sær-
skilt hjemmel for å overføre rettigheter. Men plikt 
til utlevering har transportøren etter Rotterdamre-
glene ikke i slike tilfeller.

Ikke-negotiable transportdokumenter vil i 
praksis etter dette hos oss neppe skille seg mye 
fra negotiable.

1 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 13.
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11.5 Konnossementet som verdipapir

Om konnossement eller andre transportdoku-
menter skal tillegges rettslige egenskaper ut over 
de Rotterdamreglene tillegger dem, kan kalles 
spørsmålet om dokumentenes verdipapirvirknin-
ger eller et spørsmål om «full negotiabilitet». 
Typisk dreier dette seg om hvorvidt en godtro-
ende erverver av dokumentet og rettighetene 
etter det skal få større rett enn avhenderen i for-
hold til konkurrerende erververe og/eller i for-
hold til transportøren. Sammen med utleverings-
mekanismen brukes det til å avgjøre spørsmål 
som om godset under transport kan pantsettes 
etter panteloven nr. 2/1980 § 4-1 (håndpantsetting 
av verdipapirer).

Sjølovkomiteens hovedsynspunkt er at det 
ikke er nødvendig, og derfor heller ikke ønskelig, 
generelt å tillegge konnossementet slike verdipa-
pirvirkninger eller særlige negotiabilitetsvirknin-
ger. Slik er det også i engelsk rett:

«It is true generally that a bill of lading is not a 
negotiable instrument in the sense that a bill of 
exchange is, and that the transferee of a bill of 
lading does not get a better title than his trans-
feror. But while that is true of title in law, it can-
not be asserted in regard to equitable rights.»2

Spørsmålet om verdipapirvirkninger for konnos-
sementet vil bli drøftet særskilt for de enkelte ver-
dipapirregler nedenfor.

Sjølovkomiteens generelle synspunkt har sam-
menheng med at synspunkter som har vært reist i 
komiteen om det kunne forsvares å tillegge kon-
nossementet verdipapirvirkninger i de tilfeller de 
forventninger som ervervet av konnossementet 
gir grunnlag for, uansett er begrenset, fordi det 
ervervede konnossementet bare er én original av 
et sett (se utkastet § 312) eller det inneholder en 
«utleveringsklausul» om at varen i visse tilfeller 
kan utleveres uten konnossement (se utkastet 
§ 312a). I slike tilfeller kan varen godt leveres ut til 
en annen enn den som har fått konnossementet. 
Det gir imidlertid liten mening om lovgiveren 
skulle bruke ressurser på å styrke en forventing 
som i utgangspunktet er usikker.

En kunne ha løst dette problemet ved å knytte 
verdipapirvirkningene til et fullt sett av konnosse-
menter uten utleveringsklausul. Men i så fall ville 
en måtte sondre mellom forskjellige konnosse-
mentserverv, noe som kunne være forvirrende. 

Komiteen har derfor valgt å begrense verdipapir-
virkningene mer generelt.

11.6 Konkurrerende rettighetshavere til 
dokumentet

Sjøloven § 306 annet ledd lyder:

«Den som i god tro har ervervet et ordre- eller 
ihendehaverkonnossement, plikter ikke å levere
det fra seg til den det har kommet bort fra.»

Regelen tilsvarer gjeldsbrevloven 17. februar 1939 
nr. 1§ 14. Den innebærer at man normalt kan 
kjøpe et konnossement (med tilhørende rett til en 
vare) uten risiko for at rette eier av konnossemen-
tet tar det tilbake, f.eks. om det er stjålet («invindi-
kabilitet»). Dette er et sterkere vern enn det ver-
net f.eks. en godtroende erverver av løsøre eller 
fast eiendom får. Tradisjonelt skulle dette lette 
omsetningen av varer under transport, og i en del 
markeder kan dette nok fremdeles ha en viss 
betydning.

Viktigst er det nok at den siste erververen av 
dokumentet – transportøren – trygt skal kunne 
«erverve» dokumentet og utlevere mot det, uten 
fare for senere å bli møtt med innsigelser som at 
dokumentet er stjålet. Vernet av transportøren i så 
måte er særlig viktig, fordi denne verken praktisk 
eller rettslig har noen mulighet til å avstå fra trans-
aksjonen når varen først er blitt transportert. Men 
den tilsvarende regelen for transportøren følger 
allerede av utleveringsregelen i Rotterdamreglene 
artikkel 47.

Det at man har ervervet en rett til dokumen-
tet, vil ikke si at man får varen dokumentet gjel-
der, og langt mindre en vare av den mengden og 
den kvaliteten man har betalt for. Men iallfall noen 
skjær i sjøen unngår kjøperen med denne reglen.

I f.eks. engelsk rett har man ikke en tilsva-
rende regel,3 og det er nok ikke slik at man for-
venter en slik ekstinksjonsregel i den internasjo-
nale varehandelen. I norsk innenrikshandel bru-
kes langt fra alltid konnossement. Når det gjelder 
elektronisk lastedokumentasjon er verdipapirre-
gler av dette slaget ukjent, og har så vidt vites 
aldri vært etterlyst.

Etter en samlet vurdering har komiteen kom-
met til at konnossementer ikke lenger bør tilleg-
ges verdipapirvirkninger av dette slaget i norsk 
rett.

2 Nippon Yusen Kaisha v Ramjiban Serowgee [1938] A.C. 
429 på side 449 (Lord Wright).

3 Debattista: Bills of lading in export trade (3. utgave, Hay-
wards Heath 2009) para 3.19.
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11.7 Konkurrerende 
legitimasjonshavere

En erverver av et dokument som tilsynelatende 
gir rett til godset, kan bli skuffet ved utleveringen. 
Det kan nemlig være flere som påberoper seg et 
tilsynelatende like godt grunnlag for å få lasten 
utlevert. Dette kan hende f.eks. når flere origina-
ler av et sett med originale dokumenter selges til 
forskjellige (hver av disse får rettigheter uten å 
påberope seg invindikabilitetsregelen drøftet 
ovenfor; konnossementet er jo ikke stjålet). En 
kan også tenke seg at det er utstedt flere sett ori-
ginaler, eller at godset er solgt av besitteren uten 
at det fremgår at det dreier seg om en last som det 
er utstedt dokumentasjon for.

Transportøren skal slippe å skifte sol og vind i 
slike tilfeller, jf. sjøloven § 303:

«Melder det seg flere mottakere som legitime-
rer seg ved forskjellige eksemplarer av konnos-
sementet, skal transportøren legge opp godset 
under sikker forvaring for rette mottakers reg-
ning. Underretning om dette skal uten opphold 
gis dem som har meldt seg.»

Det blir da opp til pretendentene å kjempe seg 
imellom. Denne konflikten blir tingsrettslig sna-
rere enn transportrettslig, noe som kan ha betyd-
ning for lovvalgsreglene.

Regelen i sjøloven § 303 bør videreføres og 
gjøres generell, slik at den gjelder alle typer kon-
kurrerende utleveringskrav. Selv om transportø-
ren etter Rotterdamreglene (i motsetning til etter 
gjeldende sjølov) har en uttrykkelig plikt til å utle-
vere til legitimasjonshaveren, kan og bør ikke 
dette gjelde i slike tilfeller.

Regelen bør gjelde om legitimasjonshaver 
nummer to melder seg før alt godset er utlevert, 
slik at det godset som enda ikke er utlevert legges 
opp. For det godset som er utlevert, gjelder Rot-
terdamreglene artikkel 47 nr. 1 bokstav (c) om at 
bare den først påberopte originalen av transport-
dokumentasjonen er gyldig. Antakelig bør godset 
i denne sammenheng anses utlevert allerede når 
utleveringsordre er gitt av transportøren etter at 
mottakeren har legitimert seg, og godset står til 
mottakerens disposisjon, uavhengig av om overle-
vering mottakeren faktisk har skjedd.

Når retten skal avgjøre hvilken av legitima-
sjonshaverne som skal ha forrangen – om noen – 
gir sjøloven § 303 første ledd en regel:

«Overdrar den som fremtrer som rett inneha-
ver, jf § 302 første ledd, forskjellige eksempla-

rer av et ordre- eller ihendehaverkonnosse-
ment til flere personer, har den som først mot-
tar et eksemplar i god tro, rett til godset. Er 
godset utlevert på bestemmelsesstedet til inne-
haveren av et annet eksemplar, plikter denne 
ikke å gi fra seg det som denne allerede i god 
tro har fått utlevert.»

Første punktum var nytt i ved sjøloven i 1994. Den 
bestemmer at det ved dobbeltsalg av last ikke er 
tidspunktet for salgsavtalene, men tidspunktet for 
mottak av konnossementet, som skal være avgjø-
rende kjøperne imellom. Regelen har vært kriti-
sert (i en tidligere utgave):

«Tross denne forbedring forekommer det meg 
å være en betenkelig sak å løse en konflikt hvor 
store økonomiske interesser kan stå på spill 
ved en alminnelig formel som legger vekt på 
noe som kan bero på rene tilfeldigheter og 
være uten enhver reell betydning. Hvem av de 
flere erververe som først har mottatt sitt 
eksemplar, kan bero på hvem som bor nær-
mest den stasjon hvorfra posten distribueres. 
Dette tidspunkt vil kunne være vanskelig å 
konstatere.»4

På det tidspunktet disse reglene først oppsto var 
hovedregelen at rette eier kunne ta tilbake gods 
som var kommet bort. Konnossementet var slik 
sett det eneste legitimasjonsgrunnlaget. Senere 
har lov om godtroerverv av løsøre nr. 37/1978 
endret denne hovedregelen, slik at også godset 
selv kan være et legitimasjonsgrunnlag. Dette 
gjelder både når avhenderen er besitteren (godset 
selges av transportøren) og når avhenderen har 
kontroll over godset i tredjepersons besittelse:

«Som utgangspunkt må det kreves at avhende-
ren nærmest har tingen fysisk i hende på en 
selvstendig måte, og at han har en ytre enerå-
dighet over den. Men etter departementets 
mening bør en person i visse tilfelle anses legi-
timert til å rå over tingen med virkning som 
nevnt i §1, selv om han ikke fysisk har den hos 
seg. Det kan f eks dreie seg om salg av ting fra 
en forretning, og hvor tingen befinner seg på et 
lager som ligger et annet sted enn forretnin-
gen. Dersom tingen i et slikt tilfelle befinner 
seg under avhenderens faktiske herredømme, 
og han (eller hans folk) overleverer den til mot-
takeren, bør kravet til «besittelse» i §1 anses 

4 Jantzen: Håndbok i godsbefordring til sjøs (2. utgave, Oslo 
1952) side 502.
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oppfylt. Departementet er klar over at det her 
vil kunne oppstå vanskelige grensetilfelle, men 
det bør overlates til rettspraksis å trekke opp 
de nærmere retningslinjer her.

I denne forbindelse kan nevnes at også 
såkalt middelbar besittelse – dvs hvor det er en 
tredjemann som sitter med tingen på avhende-
rens vegne – etter tilhøva vil kunne godtas som 
besittelse i forhold til §1. Et krav her må imid-
lertid være at denne person står under avhen-
derens ordre med hensyn til utlevering. 
Befinner tingen seg i et leid lagerlokale el, må 
det normalt være et vilkår at avhenderen eller 
hans folk har nøklene til lokalet.

Særlige problemer oppstår når tingen er 
levert til reparasjon eller deponert hos tredje-
mann og avhenderen bare sitter med en kvitte-
ring, oppbevaringsbevis o l. Dersom tingen 
ikke blir utlevert uten mot innløsing av innleve-
ringsbeviset, bør avhenderen som utgangs-
punkt anses legitimert i forhold til §1, jfr neden-
for om praktiseringen av kravet til overlevering 
i et slikt tilfelle.»5

Det er altså mulig å ekstingvere rettigheter i gods 
under et transportdokument også under godtrolo-
ven. Legitimasjonsreglene har etter dette blitt 
temmelig kompliserte og i beste fall vanskelige å 
praktisere. Det beste må da være å ikke ha egne 
ekstinksjonsregler av dette slaget i sjøloven.

Utgangspunktet blir da ved dobbeltsalg at den 
som først gjør avtale om kjøp av godset vinner rett 
til det. Erverv av en original av transportdoku-
mentet kan i denne sammenhengen ha den betyd-
ning at det er klart at vedkommende salgsavtale 
skal oppfylles med akkurat denne skipningen, 
men dette er ikke en verdipapirrettslig funksjon 
av transportdokumentet. En muntlig meddelelse 
ville gjort samme nytten (men er kanskje vanske-
ligere å bevise i ettertid).

Unntak kan gjelde når en av pretendentene 
har fått eksklusiv kontroll over godset i god tro. 
Da vil man kunne ekstingvere etter godtroloven. 
Men slik kontroll vil man ikke kunne få ved ett av 
flere originaler av transportdokumentet. Men 
antakelig må det godtas at man kan få besittelsen i 
godtrolovens forstand dersom man har alle 
eksemplarene av transportdokumentet, selv om 
det kan tenkes at konkurrerende godtroerverv 
skjer på grunnlag av fysisk besittelse av godset 
(mottak) eller på grunnlag av et annet dokument-
sett.

Etter dette kan det tenkes at flere er berettiget 
til å ekstingvere etter godtroloven. I disse sjeldne 
tilfellene bør vel den gå foran som sist oppfylte vil-
kårene for ekstinksjon. Heller ikke rettigheter 
vunnet ved ekstinksjon er beskyttet etter godtro-
loven. I praksis betyr dette at regelen oppretthol-
des om at den som har fått godset utlevert i god 
tro, ikke plikter å gi det fra seg. Lovteknisk vil det 
enkleste være ikke å videreføre sjøloven § 306 før-
ste ledd.

11.8 Stansningsrett

Sjøloven § 307 lyder:

«Den rett en selger har ved mislighold til å hin-
dre utlevering av godset til kjøperen eller den-
nes bo eller til å kreve det tilbake, gjelder selv 
om konnossementet er overlevert til kjøperen.

Stansningsretten kan ikke gjøres gjeldende 
overfor en tredjeperson som i god tro har 
ervervet et ordre- eller ihendehaverkonnosse-
ment.»

Første ledd speiler kjøpsloven nr. 27/1988 § 61 og 
dekningsloven nr. 59/1984 § 7-2, som fastsetter at 
en kjøpers konkursbo ikke kan beslaglegge en 
vare som ikke er mottatt av kjøperen, selv om den 
kjøpsrettslig sett er levert til kjøperen og er under 
transport til denne for dennes regning og risiko. I 
tråd med dette gis selgeren en stansningsrett, dvs. 
en rett til å hindre at kjøperen mottar varen om 
han er insolvent, slik at den senere ikke kan 
beslaglegges av kjøperens konkursbo. Bestem-
melsen er i sjørettslig sammenheng å betrakte 
som en innledning til annet ledd.6

Annet ledd fastsetter at eventuell stansnings-
rett ekstingveres av den som erverver et konnos-
sement i god tro fra den kjøperen som omtales i 
første ledd. Bestemmelsen bygger altså på en for-
utsetning om at stansningsretten ikke bare kan 
gjøres gjeldende overfor denne kjøperen, men 
også overfor den kjøperen har overdratt sine ret-
tigheter til. Dette er iallfall ikke tilfelle om denne 
har ekstingvert stansningsretten etter godtrolo-
ven.

Etter Rotterdamreglene har en erverver av et 
negotiabelt transportdokument et ubetinget krav 
på utlevering fra transportøren.7 Selgeren kan 
ikke utøve noen kontroll over forsendelsen, fordi 

5 Ot.prp. nr. 56 (1976-1977) side 36.

6 Se nærmere om selgerens interesse i kjøpesummens beta-
ling i et transportrettslig perspektiv, Selvig: Fra kjøpsretten 
og transportrettens grenseland (Oslo 1975) side 62 fg.
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denne etter forutsetningene ikke har alle origina-
lene av transportdokumentet.8 Regelen i sjøloven 
§ 307 annet ledd følger da langt på vei av de almin-
nelige reglene.

Etter dette kan Sjølovkomiteen ikke se noe 
stort behov for å videreføre regelen i sjøl. § 307.

11.9 Andre regler om tillit til 
dokumentet

Et dokuments karakter av å være et verdipapir 
styrkes av at en kan stole på at en kan gjøre gjel-
dende de kravene som fremgår av dokumentet – 
om disse reglene knytter seg til dokumentet og 
omsetningen av det. Typisk gjelder dette regler 
om såkalt kreativ legitimasjon (gjeldsbrevloven 
17. februar 1939 nr. 1§§ 15 fg).9

Alt man kan være sikker på å kunne håndheve 
etter sjørettslige transportdokumenter (som 
mange andre sjørettslige krav), er uansett bare et 
temmelig begrenset erstatningskrav (se særlig 
Rotterdamreglene artikkel 59 fg; utkastet §§ 282 
fg.). Lasterelaterte krav er heller ikke sikret ved 
sjøpant, og kan være vanskelige å håndheve. Den 
rettslige forventningssikringen er slik sett i 
utgangspunktet ganske svak, også om kravet er 
knyttet til et dokument.

Sjøloven §§ 299 og 300 gir regler om at den 
som erverver et konnossement i god tro alltid kan 
legge lastebeskrivelsen i konnossementet til 
grunn (om ervervet skjer ved innløsning), selv 
om den skulle være uriktig. Dette har vært oppfat-
tet som et spesielt tilfelle av verdipapirrettslig 
ekstinksjon.10 Men en kan like gjerne se det som 
et utslag av alminnelige regler om informasjons-
ansvar. Iallfall etter Rotterdamreglene er dette 
naturlig, siden slike godtroregler der også er knyt-
tet til lastebeskrivelsen i elektroniske dokumenter 
og ikke-negotiable dokumenter (Rotterdamre-
glene artikkel 41; utkastet § 306).

Transportdokumentene angir vilkårene for 
transporten, og definerer slik sett den forventnin-
gen som en erverver av dokumentet (som ikke er 
avsenderen) kan legge til grunn (sjøloven § 292 

tredje ledd; utkastet § 325). Men det er lite natur-
lig å se dette som en verdipapirrettslig regel, for 
klausulene i transportdokumentet kan også påbe-
ropes av en erverver som er ondtroende i den for-
stand at vedkommende kjenner til at det gjelder 
andre vilkår i forholdet mellom transportøren og 
avsenderen. Det dreier seg jo om et løfte overfor 
den som kan påberope seg transportdokumentet, 
ikke om et utsagn om hva som gjelder i forholdet 
mellom avsender og transportør.11 Brukes ikke 
transportdokument, kan for øvrig avtalevilkårene 
tenkes etablert på annen måte.

Et transportdokument kan også inneholde 
opplysninger om f.eks. anvendt liggetid i laste-
havn (ved felles liggetid for lasting og lossing), 
om påløpt demurrage, om godset er lastet på dekk 
og om frakt skal betales av mottakeren, eller bak-
grunnsretten kan tillegge det betydning at slike 
opplysninger mangler. Slikt kan ses under begge 
synsvinklene ovenfor (informasjonsansvar og 
avtalevilkår), men neppe som verdipapirrettslige 
ekstinksjonsgrunnlag.

Etter dette er verdipapirvirkningene av kon-
nossementer heller ikke i disse sammenhengene 
av vesentlig betydning.

11.10 Mortifikasjon

Sjøloven § 305 gir en regel om mortifikasjon av 
konnossementer. Regelen brukes ikke mye, men 
bør for sikkerhets skyld videreføres på innløs-
ningspapirer og negotiable dokumenter uavhen-
gig av om slike ekstinksjonsregler som diskuteres 
her, videreføres eller ikke.

Mortifikasjonsreglene gjelder bare papirdoku-
menter. Det kan nok være behov for tilsvarende 
regler for elektroniske dokumenter om nøkkelen 
til dokumentene har kommet bort, men slike 
regler forutsettes ivaretatt av regler etter Rotter-
damreglene artikkel 9.

Mortifikasjon av et dokument er strengt tatt et 
unntak fra pliktene etter Rotterdamreglene, da det 
kan innebære utlevering uten de nødvendige 
dokumenter. Det må imidlertid antas at slike spe-
sialtilfeller er overlatt til nasjonal rett.

Reglene i Rotterdamreglene artikkel 46 bok-
stav b) og c) (utkastet § 311) og 47 nr. 2 (utkastet 
§ 312a) vil trolig redusere behovet for mortifika-
sjon av transportdokumenter.

7 Rotterdamreglene artikkel 47 (utkastet § 312). Om et for-
slag om å gjøre unntak for stansningsretten her, se 
UNCITRAL dokument A/CN.9/591  para 234.

8 Rotterdamreglene artikkel 51 (utkastet § 319). Se om dette 
UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 186. 

9 Det er antatt at gjeldsbrevloven kommer analogisk til 
anvendelse på konnossementer, se Selvig: Lov om gjelds-
brev, rettsdata.no, note 38. Se også Lyngsø: Negotiable 
dokumenter (København 1972) side 291.

10 Hagstrøm: Obligasjonsrett (2. utgave, Oslo 2011) side 908.
11 Se om konkrete løsninger i utkastet §§ 302b, 320f til 320h 

og 320i nr. 9 (etter alternativ A).
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11.11 Transportdokumenter som 
varerepresentativer

Forslagene ovenfor innebærer at konnossementet 
ikke lenger vil være et verdipapir. Men det vil 
være et innløsningspapir, og slik sett representere 
den transporterte varen.

En konsekvens av at konnossementet ikke len-
ger vil være et verdipapir er at man ikke lenger vil 
kunne pantsette varen under transport etter pan-
teloven nr. 2/1980 § 4-1, f.eks. som sikkerhet over-
for en rembursbank. En må bruke panteloven § 4-
2, som krever notifikasjon om panteretten til 
transportøren.
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Kapittel 12  

Miljøaspektet

De som skrev Rotterdamreglene, hadde ingen 
ambisjoner om at den skulle være et virkemiddel i 
miljø- og klimapolitikken. Det ville da også være 
lite hensiktsmessig å ta opp miljøspørsmål som 
utslipp til vann og luft eller en mulig politikk for å 
fremme kortreiste varer i en konvensjon om trans-
portansvar. Komiteen har likevel supplert Rotter-
damreglene med miljøbestemmelser på to områ-
der.

For det første gjelder dette planlegging av 
transport. Rotterdamreglene gjelder i de ganske 
vanlige tilfellene der transportøren har stor frihet 
til å velge f.eks. om transporten skal foregå med 
skip eller bil. Avtalene bør da forstås slik at trans-
portøren i planleggingen plikter å legge vekt på 
hvilket alternativ som gir minst utslipp av drivhus-
gasser og ellers synes miljømessig best. Foruten 

at en slik tolkningsregel ville være en påminnelse 
om å ta slike hensyn, ville det også gjøre det legi-
timt overfor medkontrahenten å legge vekt på mil-
jøhensyn, og ikke bare kostnadshensyn. For ber-
gere inneholder sjøloven en tilsvarende bestem-
melse i § 444.

For det andre har skipets fart en side til mil-
jøet. Skipets drivstofforbruk øker eksponentielt 
med farten, og utslippet av drivhusgasser likeså. 
En bør derfor sørge for at reglene som utgangs-
punkt tillater moderate hastigheter («slow steam-
ing»). Dette kan gjøres uten at en kommer i mot-
strid med Rotterdamreglene.

Den danske sjølovkomiteen vil ikke fremme 
forslag om tilsvarende regler.

Det vises ellers til de foreslåtte bestemmel-
sene i §§ 261 og 278.
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Kapittel 13  

Ratifikasjon og ikrafttredelse

13.1 Anbefaling

Komiteen mener klart at Norge bør ratifisere Rot-
terdamreglene, slik at norsk rett blir i samsvar 
med den nyeste versjonen av de internasjonale 
konvensjonene om uniform lovgivning. Reglene 
har en rekke gode sider, slik som færre 
ansvarsunntak, en viss heving av ansvarsgren-
sene, anerkjennelse av elektronisk lastedokumen-
tasjon, en viss regulering av dør til dør-transporter 
mv. Reformen bør likevel bare gjennomføres koor-
dinert med andre land.

13.2 Situasjonen nå

Sjølovkomiteen har fått i oppdrag å vurdere norsk 
ratifikasjon av Rotterdamreglene (konvensjonen). 
Norsk ratifikasjon av reglene innebærer at Norge 
forplikter seg overfor andre stater som har ratifi-
sert, til å gjennomføre lovgivning i samsvar med 
konvensjonen. Norge har allerede undertegnet 
reglene, men dette innebærer ikke at en er bundet 
av dem.

Spørsmålet om ratifikasjon er prinsipielt for-
skjellig fra spørsmålet om norsk rett skal bringes i 
samsvar med Rotterdamreglene. Ratifikasjon for-
utsetter klart nok at sjøloven endres i samsvar 
med reglene. Men det er ikke noe i veien for å 
gjennomføre reglene uten ratifikasjon.

Foreløpig er konvensjonen ratifisert av én stat 
(Spania), mens to andre forventes å ratifisere 
(Nederland og Danmark). To land som av nærin-
gen regnes som sentrale – på grunn av stort trans-
portvolum – er USA og Kina. USA har underteg-
net, men det er ingen ytre tegn på at noen av dem 
har startet en intern prosess i retning av ratifika-
sjon.

EU har ikke undertegnet (EU kan undertegne 
og ratifisere Rotterdamreglene etter artikkel 94), 
og de store EU-landene kan synes å gå i forskjel-
lige retninger i den grad forholdet til Rotterdamre-
glene overhodet er avklart. Ratifikasjon av Rotter-
damreglene drøftes aktivt innen EU-samarbeidet, 

også innen rammen av arbeidet for å få til inte-
grerte transportløsninger for skip, tog, lastebil og 
fly med enhetlig dokumentasjon og harmoniserte 
ansvarsregler.

De nordiske landene utenom Norge og Dan-
mark har ikke undertegnet konvensjonen, og har i 
høyden deltatt som observatører når den danske 
eller den norske sjølovkomiteen har invitert til 
nordisk samarbeid.

Om alle landene som har undertegnet faktisk 
også ratifiserer vil det være nok ratifikasjoner til at 
konvensjonen kan tre i kraft. Men konvensjonen 
vil i så fall fremdeles ha relativt liten oppslutning. 
Dette er slik på tross av at land som ratifiserer 
Rotterdamreglene må si opp andre konvensjoner 
om transportansvar, og derfor reduserer oppslut-
ningen om disse.

13.3 Nærmere om komiteens 
anbefaling

Når flere land har ratifisert, er det grunn til å tro 
at tilslutningen vil øke i akselererende tempo. Og 
øker tilslutningen slik at det er forholdsvis klart 
Rotterdamreglene blir den nye standarden, anbe-
faler Sjølovkomiteen at Norge også ratifiserer. 
Dette beror ikke på en vurdering av reglenes god-
het, men bygger på en vurdering av hvilke forde-
ler uniform lovgivning kan gi (se ovenfor i 9). 
Under et slikt scenario vil det – uansett reglenes 
innhold – være avgjørende at det er dette regelset-
tet som er fremforhandlet, og som har størst 
sjanse for å kunne skape uniformitet i lovgivnin-
gen.

De samme uniformitetshensynene som taler 
for en ratifikasjon når reglene har vunnet frem, 
taler mot en ratifikasjon før dette tidspunktet. 
Norge vil jo i tilfelle binde seg til et regelsett med 
liten utbredelse, og som det ikke er sikkert at vil 
vinne frem i det lange løp. Det kan imidlertid ten-
kes to unntak til dette synspunktet:

For det første kan det være at en norsk ratifi-
kasjon kan bidra til at reglene vinner frem og blir 
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det dominerende uniforme regelsettet skaperne 
håper på. Men selv om Norge er en relativt stor 
skipsfartsnasjon, vil det være lett å overdrive 
betydningen av norsk ratifikasjon i så måte. Og 
politiske signaler om støtte til Rotterdamreglene 
som det dominerende, uniforme regelsettet, kan 
en jo gi like klart og tydelig på annen måte enn 
ved ratifikasjon. Dessuten kan kostnadene ved et 
slikt bidrag til regelutviklingen i form av man-
glende uniformitet mellom norske rettsregler og 
rettsreglene til flertallet av andre stater gjøre at 
markering i form av ratifikasjon blir lite hensikts-
messige.

Dernest kan det tenkes at norske næringsinte-
resser – typisk norske transportører – kan gå 
glipp av fordeler uten tidlig ratifikasjon. Men det 
vil sjelden eller aldri være slik at bare f.eks. redere 
som er hjemmehørende i en konvensjonsstat kan 
påberope seg reglene; de fleste land gjennomfører 
dem likt for alle. Rotterdamreglene forutsetter 
dessuten at tidligere konvensjoner sies opp (artik-
kel 89), slik at det norske næringsinteresser vin-
ner i forhold til Rotterdamreglene etter slike syns-
måter, det taper de i forhold til Haag-Visbyre-
glene.

Sjølovkomiteen anbefaler etter dette at Norge 
ratifiserer Rotterdamreglene når det er forholds-
vis klart at Rotterdamreglene blir den nye standar-
den for lovgivningen om lasteskadeansvar mv. Det 
vil trolig ikke være slik før enten USA eller de 
største EU-landene har ratifisert. Men en må uan-
sett unngå en situasjon som likner dagens, der 
verken Haagreglene (med USA og 72 andre land) 
eller Haag-Visbyreglene (med 33 land, deriblant 
ledende europeiske stater) er den dominerende 
standarden. En ratifikasjon bør unngås om den 
ikke bidrar til å fjerne denne typen situasjoner.

13.4 Overgangsordninger

Dersom en slik ratifikasjonspolitikk skulle med-
føre at ratifikasjon blir utsatt, reiser spørsmålet 
seg om man skal innføre reglene i sjøloven uten 
ratifikasjon før den tid. Etter Sjølovkomiteens syn 
vil det være lite vunnet ved det. Skulle man gjøre 
dette måtte man enten si opp Haag-Visbyreglene, 
og gi slipp på det forpliktende lovharmoniserings-
samarbeidet man tross alt har. Eventuelt kunne 
man måtte beholde Haag-Visbyreglene og 
anvende Rotterdamregel-lovgivningen der man 
ikke var konvensjonsbundet til å anvende Haag-
Visbyreglene. I så fall ville rettstilstanden bli for 
kompleks. Den Rotterdamregel-lovgivingen komi-

teen foreslår bør derfor bare gjennomføres etter 
ratifikasjon.

13.5 Særlig om domsmyndighet og 
voldgift

Særlige spørsmål reiser seg vedrørende ratifika-
sjon av konvensjonens kapittel 14 og 15 om 
domsmyndighet og voldgift. Etter artikkel 74 og 
78 omfatter en ratifikasjon ikke disse kapitlene 
med mindre det er særskilt angitt. Bakgrunnen 
for ordningen er EUs konstitusjon. Saksområdet i 
kapittel 14 er et område som individuelle EU-land 
ikke rår over; her må eventuelt EU som sådan rati-
fisere. Ordningen med særskilt ratifikasjon gir da 
medlemsstatene mulighet til å ratifisere konven-
sjonen (uten kapittel 14) på egen hånd. Ordningen 
er utvidet til kapittel 15 fordi det er lite naturlig å 
ha regler om voldgift om man ikke også har regler 
om domsmyndighet.

Norge er ikke bundet av EUs konstitusjon; hel-
ler ikke via EØS-avtalen. Norge står derfor fritt til 
å ratifisere også kapittel 14 og 15 i Rotterdamre-
glene. Heller ikke de europeiske reglene om 
domsmyndighet, anerkjennelse of fullbyrding av 
dommer, som Norge er bundet til gjennom Luga-
nokonvensjonen,1 hindrer at Norge binder seg til 
særregler på bestemte områder ved en konven-
sjon som Rotterdamreglene (Luganokonvensjo-
nen artikkel 67).

Uansett om en ønsker regler som dem i kapit-
tel 14 og 15, anbefaler Sjølovkomiteen ikke ratifi-
kasjon av disse reglene. Det er nok mest oversikt-
lig å ha samme forhold til konvensjonen og de 
europeiske reglene om jurisdiksjon, anerkjen-
nelse og fullbyrding av dommer som Norges nære 
samarbeidspartnere i EU, deriblant de tre nor-
diske EU-landene.2 Forutsatt at EU ikke ratifise-
rer Rotterdamreglene, innebærer dette at man i 
reglene om domsmyndighet må ta forbehold for 
Luganokonvensjonen. Rotterdamreglenes kapit-
tel om domsmyndighet kan da ikke ratifiseres.

En konsekvens av ikke-ratifikasjon av kapittel 
14 vil være at norske dommer ikke kan kreves 
anerkjent etter artikkel 74 i andre konvensjonssta-
ter som har ratifisert kapittel 14. På den annen 
side vil Rotterdamreglene ikke da begrense Nor-
ges frihet til å anerkjenne eller ikke anerkjenne 

1 Konvensjon om domsmyndighet og om anerkjennelse og 
fullbyrdelse av dommer i sivile og kommersielle saker, 
2007.

2 Danmark har visse særordninger i forhold til EU på dette 
området, uten at det spiller noen rolle for prinsippene her.
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utenlandske dommer. Noe stort poeng er imidler-
tid dette ikke all den tid plikten til å anerkjenne 
dommer etter ordlyden i artikkel 74 uansett kan 
begrenses kraftig i nasjonal rett.

Lovutkastet er på dette punktet utarbeidet i to 
versjoner. Alternativ A bygger på sjølovens regler, 

og er utarbeidet i samarbeid med den danske 
sjølovkomiteen. Alternativ B ligger tettere opp til 
konvensjonens regler, selv om det stadig er tatt et 
generelt forbehold for Luganokonvensjonen. 
Sjølovkomiteens anbefaling er alternativ A, av 
hensyn til nordisk rettsenhet.
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Kapittel 14  

Prinsippene for lovteksten

Lovteksten er lagt nær opp til konvensjonsteksten 
når det gjelder formuleringer, struktur og num-
merering i enkeltbestemmelser. En skal raskt 
kunne sammenholde tekstene, og knytte den nor-
ske lovteksten til en internasjonal tolkningstradi-
sjon. Hadde tekstene primært fulgt norsk lovgiv-
ningstradisjon, hadde de vært annerledes utfor-
met på noen punkter.

Rekkefølgen på bestemmelsene ligger imidler-
tid nærmere sjølovens enn konvensjonens. Her 
har tradisjonen og hensynet til nordisk rettsenhet 
vært utslagsgivende. En viss betydning har det 
også hatt at konvensjonens struktur kan synes 
svært fremmed på enkelte punkter, f.eks. når 
reglene om begrensning av transportøransvaret 
er skilt fra de øvrige reglene om dette ansvaret, og 
skriftlighetskrav er samlet i en enkelt konvensjons 

bestemmelse (artikkel 3) i stedet for å fremgå av 
de bestemmelsene det gjelder.

Bestemmelser fra sjøloven som ikke er erstat-
tet med eller strider mot bestemmelser i konven-
sjonen er foreslått videreført. Komiteen mener at 
det har formodningen for seg at de eksisterende 
bestemmelsene er nyttige, og at dette iallfall vil 
virke klargjørende.

Ved nummereringen av bestemmelsene har 
det vært lagt stor vekt på å beholde en ensartet 
nummerering i den danske og norske sjøloven. 
Dette har medført at enkelte bestemmelser har 
fått nummerering med bokstavtilføyelse, f.eks. 
§ 303a. Denne typen nummerering er uunngåelig 
fordi sjøloven kapittel 13 med ca. 70 paragrafnum-
mer uansett er noe for kort til å inkorporere en 
konvensjon på over 90 artikler.
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Kapittel 15  

Bemerkninger til de enkelte bestemmelsene i lovforslaget

15.1 Til § 251 Terminologi

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglenes 
artikkel 1, og svarer i noen grad til sjøloven § 251. 
Definisjonene har til dels avgjørende betydning 
for forståelsen av de enkelte bestemmelsene, og 
inneholder til dels selv materiellrettslige regler. 
Dette er noe fremmed for norsk lovgivningstradi-
sjon, men er vanlig enkelte andre steder.

Rekkefølgen på bestemmelsene følger ikke et 
bestemt system. Komiteen har ansett det som vik-
tigere å bevare rekkefølgen fra konvensjonen enn 
å systematisere bestemmelsene. Ikke-konven-
sjonsbestemte definisjoner er tatt inn til slutt.

Teknisk sett er definisjonene i konvensjonen 
ikke alltid vellykkede. Det hender at det definerte 
ordet er brukt i definisjonen, og det er ikke alltid 
definisjonene kan settes inn i konvensjonsteksten 
i stedet for det definerte ordet. Utkastet reflekte-
rer disse svakhetene.

15.1.1 Transportavtale

En transportavtale defineres som en avtale om 
transport av gods fra et sted til et annet mot veder-
lag. I denne sammenheng er begrepet likevel 
avgrenset til transportavtaler som inneholder et 
element av sjøtransport. Det er imidlertid presi-
sert at om avtalen først inneholder et element av 
sjøtransport, faller den ikke utenfor definisjonen 
ved at den også omfatter transport med andre 
transportmidler (multimodale transporter; se om 
dette ovenfor i 10). Definisjonen er spesielt viktig 
for forståelsen av virkeområdebestemmelsen i 
utkastet § 252.

Definisjonen knytter seg til avtalen om trans-
porten, og ikke hvordan den faktisk er utført. Vel-
ger transportøren å utføre en transport omfattet 
av definisjonen med lastebil, slik at en sjøtran-
sport faktisk ikke inngår, vil det således fortsatt 
dreie seg om en transportavtale etter denne defi-
nisjonen.

Avtalen om (sjø)transport trenger ikke å være 
klar eller uttrykkelig for at den skal omfattes av 

konvensjonen. Vanlige avtalerettslige regler gjel-
der i så måte.

Noen ganger vil det være naturlig å oppfatte 
en avtale som en transportavtale uten at det er 
bestemt noe om transportmåten, skjønt det kan-
skje kan underforstås at det dreier seg om sjøtran-
sport. I så fall omfattes transportavtalen ikke av 
definisjonen her.1

En transport av gods uten vederlag omfattes 
ikke av definisjonen.

I sjøloven brukes ordet fraktavtale som et 
videre begrep enn ordet transportavtale, og denne 
terminologien opprettholdes.

15.1.2 Kvantumskontrakt

Definisjonen av kvantumskontrakt samsvarer 
med den allerede eksisterende definisjonen i sjø-
loven § 362. I Rotterdamreglene er definisjonen av 
størst betydning i forhold til avtalefriheten (se 
utkastet § 256).

I konvensjonsforarbeidene er det ansett 
vesentlig at kontrakten er tidsbestemt for at den 
skal gå under definisjonen,2 og da visstnok også 
den utvidede avtalefriheten.

Den danske sjølovkomiteen har reist spørsmå-
let om å skifte terminologi fra kvantumskontrak-
ter til volumkontrakter for å bringe terminologien 
nærmere det som brukes i kommersiell praksis. 
Etter det Sjølovkomiteen erfarer, varierer imidler-
tid språkbruken i praksis ganske mye, både på 
norsk og engelsk, og det har ikke skjedd noen 
endring i de senere årene. Det kan da ikke være 
grunn til å endre på en vel etablert nordisk termi-
nologi.

15.1.3 Linjefart

Et lasteskip kan enten gå i rute (linjefart) eller ta 
oppdrag (trampfart). Bestemmelsen her definerer 

1 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 51-75 og A/CN.9/
576 para 33-34.

2 UNCITRAL dokument A/CN.9/576 para 56.
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hva som skal regnes som linjefart. Begrepet har 
særlig betydning for reglenes anvendelsesområde 
(utkastet § 253).

For at en transport skal regnes som linjefart 
må den gjelde skip som seiler etter en fast rute-
plan som er offentlig tilgjengelig. Dessuten må tje-
nesten tilbys allmennheten.

15.1.4 Ikke-linjefart

Begrepet ikke-linjefart omfatter alle slags trans-
portytelser som ikke faller inn under definisjonen 
av linjefart. Det kan således eksempelvis være en 
transportytelse som ikke er tilbudt allmennheten, 
men som likevel har karakter av rutefart.

15.1.5 Transportør

Definisjonen av transportør viser til den som har 
påtatt seg transporten, uansett om vedkommende 
selv utfører den. Dette samsvarer med bruken av 
begrepet i sjøloven og f.eks. i Haag-Visbyreglene 
og Hamburgreglene.

Transportørens motpart kalles avsender, se 
definisjon nr. 8.

Det er uten betydning om transportøren selv 
inngår avtalen eller om avtalen inngås i transpor-
tørens navn og på vegne av denne ved en fullmek-
tig, agent eller annen juridisk person.

Hvem som skal regnes som transportør, er 
også regulert i utkastet § 302.

15.1.6 Utførende oppdragstaker

I skipsfart, og ikke minst linjefart, anvender den 
kontraherende transportør – transportøren – i 
betydelig utstrekning kontraktsmedhjelpere 
(«independent contractors», «subcontractors») til 
avvikling av transportoppgavene. Det kan dreie 
seg om f.eks. undertransportører og laste- og los-
searbeidere («stevedorer»). Utrykket «utførende 
oppdragstaker» omfatter i utgangspunktet alle 
som utfører eller påtar seg å utføre en eller flere 
av transportørens forpliktelser. Begrepet brukes i 
bestemmelser om transportørens ansvar for 
andre. Etter omstendighetene vil også utførende 
oppdragstakere kunne saksøkes direkte.

Definisjonen av utførende oppdragstaker er 
ganske bred. Den omfatter i utgangspunktet alle 
som utfører transportørens plikter i henhold til en 
transportavtale vedrørende mottakelse, lasting, 
håndtering, stuing, transport, omsorg for, lossing 
eller utlevering av gods. Definisjonen krever ikke 
at oppdragsgiveren er en transportør, men en viss 
fysisk befatning med håndteringen av godset må 

vedkommende ha.3 Mellombefraktere, som ikke 
utfører transporten, og som transporterer på de 
samme vilkårene som de selv har kontrahert på, 
omfattes ikke.4 Det samme gjelder loser.5

I definisjonen er det presisert at oppdragsta-
kere, for å gå inn under definisjonen, må være 
engasjert eller kontrollert av transportørsiden og 
ikke være engasjert av lastesiden. Dette samsva-
rer trolig godt med vanlige norske regler om kon-
traktshjelperansvar.

Ordene «i stedet for av transportøren» er inn-
tatt for å sikre at transportøren forblir ansvarlig på 
tross av at transportøren er antatt av lastesiden.6

15.1.7 Maritim utførende oppdragstaker

En del av de utførende oppdragstakere (jf. nr. 6) 
er også maritime utførende oppdragstakere.7 Det 
er de som utfører oppdrag i havn eller på sjørei-
sen, i motsetning til dem som er engasjert f.eks. i 
videretransport til en by som ikke ligger ved kys-
ten. Det gjelder særlige ansvarsregler for slike 
oppdragstakere.

Det er presisert at en innlandstransportør ikke 
er å regne som en maritim utførende oppdragsta-
ker selv om godset lastes på lastebil etc. i havnen. 
Innlandstransportøren omfattes bare av definisjo-
nen om transporten ikke strekker seg utenfor 
havnen. Bestemmelsen må ses som et ledd i 
avgrensingen av Rotterdamreglene mot andre 
transportkonvensjoner.8

Innlandstransport omfatter all transport som 
ikke er sjøtransport, også transport på kanaler 
mv.9 En transport forblir en innlandstransport 
selv om en landegrense krysses; det er ikke noe 
krav om at det må dreie seg om en innenlands 
transport.

Andre oppdragstakere enn innlandstranspor-
tører kan omfattes av definisjonen selv om de helt 
eller delvis utfører oppdraget utenfor havneområ-
det og skipet.10 For den delen av oppdraget som 
angår transportørens plikter i perioden fra godset 

3 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.34 para 8, A/
CN.9/544 para 34-42 og A/CN.9/WG.III/WP.81 note 
5.Dette synes også forutsatt i konvensjonen artikkel 19 nr. 
1 bokstav a) (utkastet § 276).

4 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 36.
5 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 174.
6 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 143.
7 Komiteen har foretrukket «martitim utførende oppdragsta-

ker» fremfor «maritim, utførende oppdragstaker» for å mar-
kere at dette er et sammenhengende, fast uttrykk.

8 UNCITRAL dokument A/63/17 para 79-80.
9 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 144.
10 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 145.
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ankommer til skipets lastehavn og til det forlater 
skipets lossehavn regnes de uansett som mari-
time utførende oppdragstakere.

Verken konvensjonen eller utkastet definerer 
hva som skal regnes for en havn. Dette må avgjø-
res konkret etter hva som funksjonelt fungerer 
som en havneterminal. 11

15.1.8 Avsender

Avsenderen defineres som den som inngår en 
transportavtale med transportøren. Begrepet til-
svarer «sender» i sjøloven. Når Sjølovkomiteen 
mener man bør endre ordvalget, har dette sam-
menheng med at en ønsker å bruke samme ord 
som i det danske utkastet. Det er også mulig at 
«avsender» er mindre villedende enn «sender» 
f.eks. i de tilfellene avsenderen/senderen ikke 
fysisk sender varene, men har bestilt transporten 
som mottaker (FOB-kjøp).

Den som fysisk leverer gods til transport kal-
les avlaster. Begrepet er definert og mye brukt i 
sjøloven. I Rotterdamreglene og i utkastet er 
begrepet lite brukt, og derfor ikke selvstendig 
definert. Avlasteren kan etter omstendigheten 
være kontraktsbestemt avsender, se definisjon nr. 
9 nedenfor.

15.1.9 Kontraktsbestemt avsender

Kontraktsbestemt avsender defineres som den 
som samtykker i å bli oppført som avsender (ship-
per) i transportdokumentet. I hovedsak er dette 
myntet på «fritt ombord»-kjøp (FOB) hvor den 
som leverer godset for transport normalt er en 
annen part enn avsenderen (transportørens med-
kontrahent). I slike tilfeller av FOB-kjøp vil kon-
traktsbestemt avsender sammenfalle med sjølo-
vens partbetegnelse; avlaster. Det er likevel en 
forskjell i forhold til gjeldende rett ved at oppfø-
ring av kontraktsbestemt avsender i transportdo-
kumentet betinger dennes samtykke, se nærmere 
merknadene til utkastet § 293.

Samtykkekravet er reelt. At man har mottatt et 
dokument uten protest der en er oppført som 
Kontraktsbestemt avsender innebærer i seg selv 
ikke et samtykke til å stå som Kontraktsbestemt 
avsender.

15.1.10 Ihendehaver

Ihendehaver defineres som den som er i besit-
telse av et negotiabelt dokument, enten ihendeha-

ver- eller ordredokument, etter de nærmere krite-
rier som angis i lovteksten. Definisjonen samsva-
rer med sjøloven § 292 annet ledd, jf. § 302 første 
ledd.

Begrepet brukes også om elektroniske doku-
menter. Her er ihendehavelse det samme som 
eksklusiv kontroll over rettighetene etter det elek-
troniske dokumentet, jf. utkastet § 320e.

15.1.11 Mottaker

Mottaker defineres som den som har rett til å få 
godset utlevert etter en transportavtale eller et 
transportdokument. Ved innløsningsdokumenter 
(negotiabelt dokument eller recta-dokument) vil 
mottaker normalt være den som er legitimert ved 
dokumentet, se likevel bestemmelsene om utleve-
ring etter instruks i utkastet §§ 311 og 312a. Ved 
ikke-negotiabelt dokument (sjøfraktbrev) vil mot-
taker være den som er utpekt som mottaker i 
dokumentet, se likevel bestemmelsene om utleve-
ring etter instruks i utkastet § 310, og reglene om 
adgang til endring av mottaker i utkastet § 318 nr. 
1 bokstav (c).

I de i praksis sjeldne tilfeller hvor transportdo-
kument ikke benyttes, vil mottaker fremgå av 
transportavtalen.

15.1.12 Råderett

Råderett defineres som retten, etter transportavta-
len, til å gi instruks vedrørende godset i samsvar 
med §§ 318 til 320d, se merknadene til disse 
bestemmelsene. Bestemmelsene om råderett har 
ingen direkte parallell i sjøloven.

15.1.13 Rådighetshaver

Rådighetshaver er definert som den som etter 
§ 318 kan utøve råderett, se merknadene til denne 
bestemmelsen.

15.1.14 Transportdokument

Transportdokument defineres som dokument 
utstedt av transportøren som bevis for mottatt 
gods og bevis for inngått transportavtale. Defini-
sjonen samsvarer med sjøloven § 292 første ledd 
nr. 1 (konnossement) og § 308 første ledd nr. 1 
(sjøfraktbrev).

15.1.15 Negotiabelt transportdokument

Negotiabelt transportdokument defineres som 
transportdokument som ved egnet betegnelse 11 UNCITRAL dokument A/63/17 para 79-80.
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angis å være et ihendehaver- eller ordredoku-
ment, se også utkastet § 251 nr. 10. Definisjonen 
samsvarer i hovedsak med definisjonen av kon-
nossement, jf. sjøloven § 292 første ledd nr. 2 og 
annet ledd.

Det er likevel en endring i forhold til gjeldende 
rett ved forståelsen av såkalte recta-dokumenter 
(straight bills of lading), dvs. innløsningsdoku-
menter med navngitt mottaker (se bl.a. utkastet 
§§ 311 og 319 nr. 2). Etter sjøloven anses innløs-
ningsdokument (konnossement) med navngitt 
mottaker for å være negotiabelt med mindre 
recta-klausul er påført, sjøloven § 292 annet ledd 
annet punktum. Etter utkastet er innløsningsdo-
kument med navngitt mottaker ikke et negotiabelt 
dokument fordi et negotiabelt dokument skal 
være ledsaget av uttrykkene «til ordre», «negotia-
belt» e.l.

15.1.16 Ikke-negotiabelt 
transportdokument

Ikke-negotiabelt transportdokument defineres 
som negasjonen til negotiabelt transportdoku-
ment. Typisk vil det her dreie seg om sjøfraktbrev 
eller recta-dokument; innløsningsdokument med 
navngitt mottaker og som ikke inneholder ordre-
klausul, jf. merknadene til foregående punkt.

15.1.17 Elektronisk kommunikasjon

Elektronisk kommunikasjon defineres bredt som 
kommunikasjon som skjer elektronisk. Den prak-
tiske betydning fremgår av utkastet §§ 297 til 299, 
se merknadene til disse. Med spredte unntak (sjø-
loven § 296 tredje ledd) har reglene om elektro-
nisk kommunikasjon ingen parallell i sjøloven.

15.1.18 Elektronisk transportdokument

Elektronisk transportdokument følger definisjo-
nen for papirdokument, se punkt 15.1.14. Mens 
Rotterdamreglene ikke kaller elektroniske doku-
menter for dokumenter, har man for enkelhets 
skyld valgt å bruke samme begrep i oversettelsen.

At informasjon etter bestemmelsen «logisk» 
hører sammen, er ikke ment som en innsnevring 
av hvilke sammenhenger som er relevante.12

15.1.19 Negotiabelt elektronisk 
transportdokument

Negotiabelt elektronisk transportdokument følger 
definisjonen for det tilsvarende papirdokument, se 
punkt 15.1.15.

15.1.20 Ikke-negotiabelt elektronisk 
transportdokument

Ikke-negotiabelt elektronisk transportdokument 
følger definisjonen for det tilsvarende papirdoku-
ment, se punkt 15.1.16.

15.1.21 Utstedelse av negotiabelt 
elektronisk transportdokument

Utstedelse av negotiabelt elektronisk transportdo-
kument defineres som utstedelse i henhold til de 
prosedyrer som følger av utkastet § 298, se også 
utkastet § 300 bokstav (b) vedrørende avsende-
rens krav på å få utstedt slikt dokument.

15.1.22 Overdragelse av negotiabelt 
elektronisk transportdokument

Overdragelse av negotiabelt elektronisk trans-
portdokument defineres som overdragelse av den 
eksklusive rådigheten over slikt dokument, se 
utkastet § 298 med krav til de prosedyrer som skal 
være på plass, se også utkastet § 320e nr. 2 vedrø-
rende selve rettighetsovergangen.

15.1.23 Transportopplysninger

Transportopplysninger defineres som de opplys-
ninger om transportavtalen eller godset som inn-
tas i transportdokumentet. Det dreier seg om opp-
lysninger som aktualiseres i forbindelse med 
transportørens mottak av gods for transport, dvs. 
om opplysninger om godsets tilstand og beskaf-
fenhet eller særskilte vilkår for transportavtalen 
slik denne er nedfelt i transportdokumentet, se 
bl.a. utkastet §§ 301, 307 og 308 og merknadene til 
disse.

15.1.24 Gods

Gods defineres bredt som alle typer varer, her-
under råvarer, handelsvarer og halvfabrikata. 
Også levende dyr omfattes, i motsetning til Haag-
Visbyreglene artikkel 1 bokstav (c), men tilsva-
rende Hamburgreglenes artikkel 1 nr. 5.

Også alt utstyr, emballasje og konteinere som 
ikke er skaffet til veie av eller på vegne av trans-12 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.47 fotnote 9.
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portøren regnes som gods. Dette gjelder også 
tomme konteinere.13 Terminologien er hentet fra 
The United Nations Model Law on Electronic Sig-
natures 2001.

Der er ikke gjort unntak for dekkslast, i mot-
setning til Haag-Visbyreglene artikkel 1 bokstav 
(c). Det er imidlertid noen særregler for dekks-
last i ansvarsbestemmelsene.

15.1.25 Skip

Skip defineres bredt som et fartøy som anvendes 
til å transportere gods til sjøs. Det er dermed ikke 
krav til størrelsen eller innretningen. Det avgjø-
rende er om fartøyet faktisk anvendes til å trans-
portere gods.

Ordet «fartøy» er brukt videre enn skip, slik at 
det omfatter også ikke sjøgående skip.14

Definisjonen her har ingen innvirkning på 
skipsbegrepet ellers i sjøloven.

15.1.26 Konteiner

Begrepet konteiner er i regelsettet her et samle-
begrep for samtlige innretninger som anvendes til 
å transportere gods i eller på. Også paller er inklu-
dert.15

Ofte brukes «konteiner» i en snevrere betyd-
ning, om en spesiell type lasteinnretning. Slik er 
vel «konteiner» brukt i teksten i denne definisjo-
nen. Slik vil begrepet fortsatt bli brukt i transport-
forsikringer og andre standardavtaler.

Begrepet «swapbody» brukes gjerne om kon-
teinerliknende lasteinnretninger som skal brukes 
bare på tog eller bil, og derfor er enklere enn van-
lige maritime konteinere. Slike konteinere kan 
mangle en vegg eller være laget for svake til å 
kunne stables. Sjølovkomiteen har valgt en 
omskrivende oversettelse.

15.1.27 Kjøretøy

Med begrepet kjøretøy forstås ethvert transport-
middel som transporterer gods på vei eller bane.

Kjøretøy omfattes ikke av definisjonen av kon-
teiner.16 I stedet refereres det til kjøretøyer der 
det regnes som relevant.17

Definisjonen har bare betydning for forslaget 
til kapittel 13 i sjøloven og skal ikke fortolkes ut 
fra definisjoner i annen lovgivning.

15.1.28 Frakt

Frakt defineres som betaling for en godstransport 
som gjennomføres i henhold til en transportav-
tale.

Mens det opprinnelige konvensjonsutkastet 
regulerte en rekke fraktspørsmål, ble regulerin-
gen til slutt svært begrenset. En del bestemmel-
ser om frakt er imidlertid videreført fra sjøloven.

15.1.29 Hjemsted

Hjemsted er et samlebegrep for de steder der 
enten en fysisk eller juridisk person eller en sam-
menslutning har vedtektsbestemt sete, stiftelsesa-
dresse, registrert hovedkontor, hovedvirksomhet 
eller der fysiske personer har sedvanlig oppholds-
sted.

«Place of incorporation» er oversatt med regis-
treringssted, som i Luganokonvensjonen 2007 
artikkel 60.

Definisjonen brukes bare i forbindelse med 
bestemmelsene om jurisdiksjon og voldgift.

15.1.30 Kompetent domstol

Med kompetent domstol menes en domstol i en 
konvensjonsstat som etter sitt eget lands rett kan 
avgjøre tvister i forhold til Rotterdamreglene.

15.1.31 Sjøtransportkonvensjonen

Definisjonen er ikke hentet fra konvensjonen, sml. 
sjøloven § 251.

Med «sjøtransportkonvensjonen» menes de 
De Forente Nasjoners konvensjon av 11. desem-
ber 2008 om avtaler for internasjonal transport av 
gods helt eller delvis til sjøs, også benevnt Rotter-
damreglene.

15.1.32 Konvensjonsstat

Definisjonen er ikke hentet fra konvensjonen, sml. 
sjøloven § 251.

Med konvensjonsstat menes en stat som folke-
rettslig er bundet av Rotterdamreglene, enten ved 
ratifikasjon eller ved tiltredelse uten forbehold.

15.1.33 Konvensjonslovgivning

Definisjonen er ikke hentet fra konvensjonen.

13 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 79.
14 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.56 note 21.
15 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.56 note 23 og 

A/CN.9/552 para 48-49.
16 UNCITRAL dokument A/63/17 para 61. 
17 UNCITRAL dokument A/63/17 para 127.
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Definisjonen er tatt inn for å kunne henvise til 
andre lands gjennomføringslovgivning og til kon-
vensjonen selv under ett.

15.1.34 Bestemmelsene i dette kapitlet

Definisjonen er ikke hentet fra konvensjonen.
Definisjonen er tatt inn for å redusere antall 

henvisninger til foreldelsesreglene, som også 
gjennomfører konvensjonsbestemmelser, f.eks. 
når det skal vises til bestemmelser som ikke kan 
fravikes ved avtale.

15.2 Til § 252 Virkeområde

Bestemmelsen angir virkeområdet til kapittel 13. 
Virkeområdet knytter seg til definisjonen av trans-
portavtale. Det er avgjørende at transporten har et 
element av sjøtransport, men ellers er transport-
middel uten betydning. Reglene vil som før ikke 
direkte gjelde transport utelukkende på fersk-
vann, kanskje med unntak av områder som de 
store sjøene på grensen mellom USA og Canada.

Det kan hende at en transport inngår som en 
del av en større avtale, der også f.eks. produksjon, 
lagerhold eller klargjøring av varen inngår. Om 
sjølovens regler får anvendelse må da bero på en 
helhetsvurdering av avtalen, der spørsmålet blir 
om transporten er hovedsaken.

Det er blitt mer og mer vanlig at transportavta-
ler ikke uttrykkelig spesifiserer hvilket transport-
middel som skal brukes, eller det er uklart hvilke 
transportregler som kommer til anvendelse. Rot-
terdamreglene gjelder imidlertid bare når sjøtran-
sport er avtalt. Etter norsk rett må en i slike tilfel-
ler bruke enten sjøloven eller et av de andre trans-
portregimene som bakgrunnsrett. Det vises til 
bemerkningene om multimodale transporter 
ovenfor i 10.

Utgangspunktet i forslaget er at reglene gjel-
der all sjøtransport, uansett sted, med tilhørende 
landtransporter. De internasjonale reglene er der-
ved gitt et videre anvendelsesområde enn de selv 
angir, slik at de brukes også på transporter innen 
Norge. I Norge er det tradisjon for en slik utvidet 
anvendelse.

For transport innen Norge er ansvarsgrensene 
i dag harmonisert for alle transportformer (skjønt 
den siste hevingen av ansvarsgrensen for tap og 
skade på gods fra 17 til 19 SDR pr kg har enda 
ikke blitt gjennomført for alle transportformer), 
og det spesielle sjørettslige ansvarsunntaket for 
nautisk feil gjelder ikke i innenriks fart (se Ot.prp. 
nr. 34 (1995 – 1996)) Denne ordningen foreslås 

opprettholdt. Den spesielle regelen om nautisk 
feil er ikke lenger nødvendig, da dette unntaket 
ikke finnes i Rotterdamreglene. Når det gjelder 
forsinkelsesansvaret, er det de sjørettslige 
reglene som nå gir høyest ansvar, og reglene for 
de andre transportformene foreslås endret tilsva-
rende.

I internasjonal fart er virkeområdet begrenset 
til virkeområdet for Rotterdamreglene. Dette gir 
sikkerhet for at reglene anvendes der Norge etter 
forslaget vil ha påtatt seg en folkerettslig forplik-
telse til å anvende dem, og der reglene har tvin-
gende karakter. Men skulle man unntaksvis måtte 
anvende norsk rett i andre utenlandske forhold, 
vil det uansett kunne være naturlig å fylle ut avta-
len med sjølovens regler.

I internasjonal fart er det avgjørende for regle-
nes virkeområde at både sjøtransportdelen og 
avtalen som helhet er grenseoverskridende. Om 
en vare fraktes fra et sted til et annet innen samme 
land, men via tredjeland, får reglene ikke anven-
delse.

Internasjonalt er det diskutert om man kan 
avtale seg bort fra virkeområdebestemmelser ved 
å avtale fremmed rett. Det ville kanskje vært 
naturlig å oppfatte konvensjonen slik at når en er 
innenfor virkeområdet og reglene er tvingende, så 
hindrer de at man avtaler seg bort fra dem både 
ved uttrykkelig avtale og en lovvalgsavtale. (Om 
man kan unngå reglene ved jurisdiksjons- eller 
voldgiftsavtaler er behandlet nedenfor i kommen-
tarene til §§ 320i fg.) Men i EU-landene synes opp-
fatningen å være at virkeområdebestemmelsene 
ikke kommer til anvendelse om lovvalgsreglene 
fører til at et ikke-konvensjonslands rett skal 
anvendes, slik at en effektivt kan unngå at konven-
sjonslovgivningen anvendes ved en egnet lov-
valgsklausul. Dersom en oppfattet konvensjonen 
på annen måte, ville kompetansebestemmelsene i 
EU medført at de enkelte medlemsland ikke 
kunne ha sluttet seg til konvensjonen uten EU-fel-
lesskapet samtykke, og ingen EU-land har (så vidt 
vites) spurt etter slikt samtykke. Når rettsoppfat-
ningen er slik i mange EU-land, må det få innvirk-
ning på hvordan konvensjonen tolkes (jf. artikkel 
2). Dette bør også få innvirkning på hvordan de 
foreslåtte virkeområdebestemmelsene skal for-
stås, særlig når reglenes tvingende karakter ikke 
har vært av avgjørende betydning for komiteens 
anbefalinger (se ovenfor i 7).

Rotterdamreglene gir mulighet for å la en 
avtale omfatte hele transporten fra dør til dør. 
Men det er ikke noe påbud om at en avtale skal 
være så omfattende. Det er fullt mulig å påta seg 
en del av transporten, og overlate varen til en ny 



NOU 2012: 10 55
Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven Kapittel 15
transportør ved transportoppdragets slutt. Dette 
gjelder også om den første transportøren samtidig 
har påtatt seg å bestille videretransporten. Betyd-
ningen av at transportøren utsteder transportdo-
kument som også omfatter strekninger transpor-
tøren i utgangspunktet ikke har ansvaret for, er 
regulert i § 285a.

Hvis en transport omfattes av reglene i dette 
kapitlet, er det naturlig at også eventuelle under-
transportørers ansvar reguleres på samme måte. 
Det vil si at en lastebiltransport fra Geilo til Oslo 
som er et ledd i en internasjonal transport, regule-
res av de internasjonale reglene. Var det ikke slik, 
ville undertransportøren lett bli eksponert for 
søksmål, fordi vedkommendes ansvarsgrenser 
ville være høyere enn hovedtransportørens. Men 
om undertransportøren ikke forsto eller burde 
forstått at transporten var en del av en internasjo-
nal transport, må han kunne påberope seg de 
nasjonale reglene om vedkommende unntaksvis 
skulle se seg tjent med det.

15.3 Til § 253 Certepartifart mv

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 6 og er til dels basert på Haag-Visbyre-
glene artikkel 5 og Hamburgreglenes artikkel 2. 
En tilsvarende bestemmelse finnes i sjøloven 
§ 253.

Etter sjøloven § 253 får stykkgodsreglene ikke 
anvendelse i forholdet mellom partene i certepar-
tier for hel- eller delbefraktning av skip. I forhol-
det mellom transportøren og andre enn befrakte-
ren (certepartimottakeren) anvendes likevel 
reglene. Slike tredjemenn kan gjøre krav gjel-
dende f.eks. son mottakere etter et konnossement 
(sjøloven §§ 253 første ledd annet punktum, 325, 
347 og 383). I utkastet videreføres stort sett dette. 
Men disse forholdene er for oversiktens skyld 
søkt regulert samlet i sjøloven kapittel 13.

Når certepartier o.l. unntas fra reglene i forsla-
get til kapittel 13 er den historiske begrunnelsen 
at partene i et certeparti antas å ha en likeverdig 
forhandlingsposisjon, slik at de kan ivareta sine 
egne interesser uten lovgiverens hjelp. Dette er 
nærmere diskutert ovenfor i 7. Tilsvarende argu-
menter kan anføres også for en rekke andre trans-
portavtaler.18

Tradisjonelt har konvensjoner om transportør-
ansvar vært knyttet til utstedelse av konnosse-
ment, se f.eks. Haag-Visbyreglene artikkel 10. 
Både sjøloven og Rotterdamreglene bygger på at 

dette ikke er et egnet avgrensingskriterium, bl.a. 
fordi andre transportdokumenter enn konnosse-
menter ofte brukes.

I den nærmere avgrensing av reglene skilles 
det mellom linjefart og ikke-linjefart. Disse begre-
pene er definert i utkastet § 251.

Når det gjelder linjefart er regelen at konven-
sjonen og utkastet får anvendelse bortsett fra i 
(forholdet mellom partene i) avtaler om hel- eller 
delbefraktning av skip, enten de kan kalles certe-
partier eller ikke. Begrepet certeparti er ikke defi-
nert, men det er heller ikke nødvendig så lenge 
det avgjørende vurderingstemaet er om det dreier 
seg om hel- eller delbefraktning av skip.

Når det gjelder ikke-linjefart er utgangspunk-
tet omvendt: Konvensjonen og utkastet får ikke 
anvendelse. Det er imidlertid gjort unntak for for-
hold som har likhetstrekk med linjetransport eller 
som ville være dekket av Haag-Visbyreglene.19

Dette gjelder transporter der det er et transport-
dokument, men ikke er inngått avtale om hel- eller 
delbefraktning av skip mellom tvistens parter.

Ved anvendelsen av disse reglene kan det av 
og til oppstå tvil om en avtale er en transportavtale 
eller en avtale om hel- eller delbefraktning av skip.

Kvantumskontrakter (se definisjonen i utkastet 
§ 252 nr. 2) regnes som transportavtaler20 og 
omfattes derfor i utgangspunktet av konvensjonen 
og utkastet. Det gjelder imidlertid en rekke sær-
regler i slike transportforhold. At reglene gjelder 
kvantumskontrakter innebærer at det er lite natur-
lig å videreføre sjøloven § 253 annet ledd om 
transport med skip av gods fordelt på flere reiser 
innenfor et angitt tidsrom.

Avtaler om rett til bruk av lastekapasitet vil ofte 
regnes som avtaler om delbefraktning av skip.21

Slike avtaler kalles ofte «slot charters eller «space 
charters».

15.4 Til § 254 Spesielle partsforhold

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 7. Bestemmelsen gjør den viktige modifi-
kasjonen i utkastet § 253 at unntakene for certe-
partifart mv. bare gjelder mellom partene i certe-
partiene mv. Tilsvarende unntak er gjort i sjølo-
ven §§ 253 første ledd annet punktum, 247 annet 
ledd og 283 annet ledd.

18 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 37.

19 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.61 para 29.
20 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 130.
21 Se i denne retningen den engelske dommen MSC Mediter-

ranean Shipping Co SA v Polish Ocean Lines (The Tychy) 
(No.1) [1999] 2 Lloyd's Rep. 11 CA.
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Når andre enn certepartiparten kan gjøre krav 
gjeldende, skyldes det typisk at et konnossement 
eller annet transportdokument er omsatt til henne 
eller ham; se om dette ovenfor i 5 og 6.

Det er ikke et krav at det er utstedt et trans-
portdokument eller et elektronisk transportdoku-
ment mellom partene. I praksis vil det nok oftest 
forekomme at det brukes et transportdokument 
eller et elektronisk transportdokument.

Det ble under forhandlingene i UNCITRAL 
vedtatt å positivt angi hvem som kan påberope seg 
bestemmelsen.22 Oppregningen må derfor antas å 
være uttømmende.

Oppregningen regulerer ikke hvem som kan 
gjøre krav gjeldende mot transportøren i hvert 
enkelt tilfelle. Poenget her er bare å angi hvilke 
regler som gjelder dersom det er tale om å gjøre 
krav gjeldende.

15.5 Til § 255 Avtalefrihet

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 79 og er til dels basert på Haag-Visbyre-
glene artikkel 3 og 5 og Hamburgreglene artikkel 
23. En tilsvarende bestemmelse finnes i sjøloven 
§ 254.

Forslaget til § 255 nr. 1 omhandler den tvin-
gende karakteren av forpliktelsene til transportø-
ren og den maritime utførende oppdragstaker og 
nr. 2 den tvingende karakteren av forpliktelsene til 
vareinteressene. Bestemmelsens nr. 3 og 4 er ikke 
konvensjonsfastsatte, men viderefører sjøloven 
§ 254 om fravikelighet for ikke-konvensjonsba-
serte plikter og opplysning om de tvingende 
reglene i transportdokumentet.

En del prinsipielle sider ved avtalefrihet er 
drøftet ovenfor i 7. Et hovedsynspunkt er at 
begrensningene i avtalefriheten i dag ikke er spe-
sielt viktige. En vil uansett enkelt kunne unngå 
dette og liknende tvingende regelsett ved å avtale 
transport uten angivelse av transportmiddel, jf. 
ovenfor i 10.

Utkastet foreslås likevel gjort tvingende også 
utenfor konvensjonens virkeområde for så vidt 
utkastet § 252 gjør konvensjonsbestemmelsene 
anvendelige for nasjonale transporter. Her er sys-
temet for andre transportgreiner (luft- og veitran-
sport) fremdeles tvingende regler, og det vil ikke 
være naturlig å bryte med dette systemet alene på 
sjørettens område. Løsningen er også den retts-
teknisk enkleste.

Nr. 1 fastsetter at hvis en bestemmelse i trans-
portavtalen direkte eller indirekte begrenser 
transportørens eller den maritime utførende opp-
dragstakers forpliktelser er denne ugyldig. De 
øvrige bestemmelser i transportavtalen vil bestå. 
Når transportavtalen inngås, kan partene således 
ikke avtale en annen ansvarsfordeling enn den 
som følger av konvensjonen og utkastet. Når tvist 
har oppstått, kan det imidlertid avtales annet, 
f.eks. i form av et utenrettslig forlik.

Bestemmelsen gjelder bare pliktene til trans-
portøren og en maritim utførende oppdragstaker, 
og ikke pliktene til andre utførende oppdragsta-
kere.23

Bestemmelsen er ikke til hinder for at trans-
portøren og en maritim utførende oppdragstaker 
kan påta seg større ansvar enn det som følger av 
konvensjonen.

Ufravikeligheten omfatter samtlige forpliktel-
ser etter utkastet til nytt kapittel 13 (med de unn-
takene som følger av nr. 3). Under forhandlingene 
i UNCITRAL ble et forslag om en snevrere formu-
lering forkastet.24

Nr. 2 gjør forpliktelsene tvingende også for 
avsenderen, mottakeren, rådighetshaveren, ihen-
dehaveren og den kontraktsbestemte avsenderen. 
Alle disse begrepene er definert i § 251. Oppreg-
ningen må antas å være uttømmende. Iallfall ble 
termen «Consignors» under forhandlingene i 
UNCITRAL bevisst slettet fra konvensjonstek-
sten.25

Etter nr. 2 kan ansvaret verken økes eller 
begrenses.

Det ble under forhandlingene i UNCITRAL 
funnet nødvendig å beskytte lastesiden mot 
bestemmelser i transportavtalen som øker ansva-
ret, selv om det bare er transportørsiden som har 
rett til ansvarsbegrensning etter Rotterdamre-
glene. En skjerpelse av avsenderens ansvar fra 
culpaansvar til objektivt ansvar vil imidlertid være 
et eksempel på en økning av ansvaret som vil 
være i strid med bestemmelsen i nr. 2.26

Nr. 3 fastsetter at en del bestemmelser som 
ikke er konvensjonsfastsatte, likevel skal kunne 
fravikes ved avtale. Tilsvarende bestemmelse fin-
nes i sjøloven § 254 annet ledd.

De bestemmelsene det gjelder er:
– § 271. Tiltak på lasteierens vegne

22 UNCITRAL dokument A/CN.9/572 para 93.

23 Se om dette UNCITRAL dokument A/CN.9/576 para 50 og 
76.

24 UNCITRAL dokument A/CN.9/576 para 76
25 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 234 jf. para 21-24.
26 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 151 og A/CN.9/

621 para 157-160.
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– § 285c. Transportørens kontraktsbrudd og 
avsenderens hevingsrett

– § 286. Transportavbrudd og avstandsfrakt
– § 295. Avsenderens kontraktsbrudd og tilbake-

treden
– § 296. Frakt
– § 299a. Kvittering for mottakelse av godset
– § 317. Avsenderens ansvar for frakt m v
– § 320g. Mottakerens ansvar

Nr. 4 foreskriver, i likhet med sjøloven § 254 tredje 
ledd, at transportdokumentet skal inneholde en 
henvisning til de tvingende reglene. Bestemmel-
sen finnes ikke i Rotterdamreglene.

En slik klausul kan ha informasjonsverdi, og 
kan ha større gjennomslagskraft enn sjøloven i 
seg selv ved tvister i utlandet. Henvisningen tas 
inn i transportopplysningene, se utkastet § 301 nr. 
3 bokstav (e).

15.6 Til § 256 Kvantumskontrakter

§ 256 implementerer Rotterdamreglene artikkel 
80. Regelen gir økt kontraktsfrihet i kvantumskon-
traktsforhold. Sjøloven har ingen tilsvarende 
bestemmelse, men forutsetter at de tvingende 
reglene ikke gjelder kvantumskontrakter (men 
bare de enkelte reiser under kvantumskontrak-
ter), se § 253 annet ledd.

Kvantumskontrakter er i kapittel 13 definert 
som « transportavtale som omfatter transport av 
en bestemt mengde gods fordelt på flere skipnin-
ger innenfor et angitt tidsrom» (utkastet § 251 nr. 
2).

En meget betydelig godsmengde transporte-
res til sjøs under såkalte kvantumskontrakter. 
Kvantumskontrakter inngås i hovedsak av større 
virksomheter med behov for å kunne binde en 
transportør over en viss periode til å transportere 
hele eller deler av virksomhetens produksjon eller 
innkjøp. På den måten oppnår virksomheten sik-
kerhet for regelmessig transport på vilkår tilpas-
set virksomhetens behov. Målt på godsmengde 
gjør kvantumskontrakter seg særlig gjeldende 
innenfor trampfart, men også i linjetrafikken 
transporteres betydelige godsmengder på kvan-
tumskontrakter, typisk konteinere og gjerne dør 
til dør. Dette gelder i dag særlig for trafikk på 
USA, der man taler om «service contracts».

Kvantumskontrakter som transportavtaler er 
omfattet av kapittel 13.27 Bestemmelsen her gir 
imidlertid mulighet for å fravike dem, både når 

det gjelder rammeavtale og den enkelte reise. I 
den utstrekning kvantumskontrakten ikke fravi-
ker kapittel 13 kan neppe reglene fravikes for den 
enkelte reise.

I sjøloven er kvantumskontrakter bare regu-
lert av regler som kan fravikes i avtale (§§ 362 –
 371, jf. § 322). Den enkelte reise følger derimot de 
tvingende reglene om stykkgodsbefordring (§ 253 
annet ledd) med mindre enkeltreisen skjer under 
certeparti og tvisten er mellom partene i certepar-
tiet.

For å være omfattet av det definerte begrepet 
«kvantumskontrakt» skal kontrakten vedrøre:
1. bestemt mengde gods angitt som et minimum, 

et maksimum eller innenfor visse rammer,
2. fordelt på flere skipninger
3. innenfor et angitt tidsrom

Er godsmengden uspesifisert (den angis f.eks. 
som en fabrikks løpende produksjon over en gitt 
periode) eller er perioden ikke spesifisert, er det 
ikke tale om en kvantumskontrakt i kapittel 13s 
forstand. Det kan synes umotivert at avtalefrihe-
ten avhenger av slikt.

Kravet om at det skal foreligge en rekke 
avskipninger var gjenstand for stor diskusjon i 
UNCITRAL. Enkelte mente man burde sette visse 
minimumskrav, slik at det ikke skulle bli for lett å 
unngå den tvingende reguleringen. Slike mini-
mumskrav ble imidlertid ikke satt. Men det er 
ikke gitt at en avtale om skiping av så lite som 
f.eks. to konteinere unngår den tvingende lovgiv-
ningen, selv om man kaller avtalen en kvantums-
kontrakt og fordeler skipingen over to dager.28

Særlig strenge bør man vel ikke være her all den 
tid det er enkelt å unngå reglene ved andre grep i 
kontrakten, som f.eks. å ikke spesifisere trans-
portmiddelet.

Når det virkelig dreier seg om en kvantums-
kontrakt, kan imidlertid de ellers tvingende 
reglene fravikes, men bare på strenge vilkår. Vil-
kårene ble til i forhandlinger og bærer preg av 
det.29

Betingelsene for et fravik av de tvingende 
reglene er stort sett like enten fraviket er til fordel 
for den ene eller den andre parten. En avtale om 
fravik skal være skriftlig (utkastet § 256 nr. 7, jf. 
artikkel 3 i konvensjonen). Betingelsene følger av 
utkastet § 256 nr. 2:

For det første må kvantumskontrakten inne-
holde et fremtredende utsagn om at kontrakten 

27 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 130.

28 von Ziegler m.fl.: The Rotterdam Rules 2008 (Austin 2010) 
side 342.

29 Se særlig UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 243-249.
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fraviker kapittel 13. Dette utsagnet kan helt gene-
relt peke på at avtalen fraviker bakgrunnsretten.

For det andre må kvantumskontrakten enten 
være individuelt fremforhandlet eller klart og 
tydelig oppgi hvilke deler av kvantumskontrakten 
som inneholder de aktuelle fravikene fra bak-
grunnsretten. Det kreves at fravikene i kontrakten 
identifiseres, men ikke at det spesifiseres hva fra-
vikene består i.

For det tredje må avsenderen (dette punktet 
gjelder da ikke avvik til skade for transportøren) 
ha hatt mulighet for å velge en transportavtalesom 
ikke fraviker bakgrunnsretten på de relevante 
punktene, og avsenderen må ha fått kjennskap til 
denne muligheten. I praksis betyr dette at avsen-
deren skal tilbys to fraktrater; en rate for kontrakt 
på vilkårene i kapittel 13 og en rate der disse vil-
kår er fraveket.

For det fjerde må fraviket fra bakgrunnsretten 
ikke være tatt inn i kvantumskontrakten via en 
henvisning til et annet dokument.

For det femte må det være mulighet for reelle 
forhandlinger om vilkårene.

Endelig regulerer bestemmelsens nr. 3 forhol-
det mellom transportørens offentlig tilgjengelige 
prislister og kvantumskontrakten. Prislistene 
trenger ikke selv å tilfredsstille kravene i nr. 2 for 
at bakgrunnsretten skal kunne fravikes. Men en 
kvantumskontrakt som ellers fyller vilkårene i nr. 
2 kan godt inkorporere en slik prisliste.

Noen av konvensjonens regler kan ikke fravi-
kes selv om reglene i nr. 2 er fulgt. Det dreier seg 
om:
– § 266 bokstav (a) og (b) om teknisk og nautisk 

sjødyktighet. Derimot kan bestemmelsen i 
utkastet § 266 bokstav (c) om lastedyktighet 
fravikes i kvantumskontrakten (når betingel-
sene i utkastet § 256 er oppfylt).

– Bestemmelsen i § 284 om tap av begrensnings-
rett ved grov skyld på transportørens side.

– Bestemmelsen i § 289 om avsenderens plikt til 
å gi visse opplysninger om godset rettidig og 
korrekt.

– Bestemmelsen i § 292 om avsenderens plikt til 
å informere om farlig gods og om eventuelt 
avsenderansvar for skade forvoldt av farlig 
gods.

Når disse vilkårene er oppfylt, kan bakgrunnsret-
ten fravikes mellom en transportør og en avsen-
der. Nr. 5 omhandler om også andre («tredjeper-
soner») kan bli bundet av denne avtaleregulerin-
gen, f.eks. en mottaker som har kjøpt det trans-
porterte godset og krever det utlevert etter et 
konnossement.

I denne sammenhengen gjør mange av de 
samme hensyn seg gjeldende som mellom avsen-
deren og transportøren. Men en tredjeperson kan 
ikke selv dra nytte av den forhandlingsfriheten 
§ 256 søker å oppnå. Og ikke mange mottakere 
tenker på at de uttrykkelig må forbeholde seg å få 
de rettigheter som den vanligvis tvingende lovgiv-
ningen gir dem. Har mottakeren ikke forbeholdt 
seg slike rettigheter, kan salgsavtalen eller en 
remburs (bankgaranti) tvinge mottakeren til å 
betale for et konnossement der noen av rettighe-
ten etter konvensjonen og utkastet er frafalt.

For at avvik fra bakgrunnsretten skal kunne 
gjøres gjeldende mot tredjepersoner, må vedkom-
mende derfor samtykke uttrykkelig. Det er presi-
sert at samtykket ikke regnes som uttrykkelig 
dersom det bare fremgår av et transportdokument 
som aksepteres eller transportvilkår det er hen-
vist til.

Ved å kreve uttrykkelig samtykke utelukkes 
stilltiende eller underforstått samtykke, og sam-
tykket må være klart.

Opplysningen om fraviket og samtykket behø-
ver ikke fremgå av transportdokumentet. Men 
både opplysningen om fraviket og samtykket må 
være skriftlig (utkastet § 256 nr. 7, jf. artikkel 3).

Bestemmelsens nr. 6 fastslår at det er den som 
påberoper seg at bakgrunnsretten er fraveket, 
som må vise dette. Avhengig av hvilken regel som 
er fraveket, vil det være enten transportøren eller 
avsenderen som har bevisbyrden. Dette er godt i 
samsvar med ellers gjeldende regler.

15.7 Til § 257 Levende dyr og andre 
spesielle transporter

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 81 og er til dels basert på Hamburgre-
glene artikkel 5 nr. 5 og Haag-Visbyreglene artik-
kel 6. Tilsvarende bestemmelser finnes i sjøloven 
§ 277 og § 254 fjerde ledd.

Utkastet § 257 gir partene – uansett utkastet 
§§ 255 – 256 – rett til å avtale annen ansvarsregule-
ring enn det som følger av utkastet når det gjelder 
transport av levende dyr og gods som på grunn av 
omstendighetene gjør det rimelig med en særlig 
avtale. Dette gjelder både transportøren og den 
maritime utførende oppdragstakers plikter og 
ansvar.

Avtalefriheten etter utkastet § 257 nr. 1
omhandler transport av levende dyr, som etter 
utkastet § 251 nr. 24 er omfattet av godsbegrepet. 
Særbestemmelsen er begrunnet i at levende dyr 
krever særlig pass og tilsyn under transporten. 30
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Bestemmelsen gir ikke anledning til å fraskrive 
ansvar for grove feil.31

Det kan hende at dyr må avlives under trans-
port, f.eks. fordi de er stresset, syke, skadde eller 
utgjør en fare. Selv uten uttrykkelig avtale kan 
transportøren være helt eller delvis fri for ansvar i 
slike tilfeller etter de alminnelige ansvarsre-
glene.32

Avtalefriheten etter utkastet § 257 nr. 2 gjelder 
andre spesielle transportforhold. Det kan f.eks. 
gjelde transport av utstyr til en arktisk ekspedi-
sjon. Avtalefriheten gjelder uttrykkelig ikke 
alminnelige ervervsmessige transporter i vanlig 
handelssamkvem; da dreier det seg jo ikke om et 
spesielt forhold. Det er også et vilkår for avtalefri-
het at det ikke skal være utstedt et overdragbart 
transportdokument, antakelig fordi dette indike-
rer at det dreier seg om en handelsvare. Denne 
siste regelen fantes også i sjøloven 1893 § 168 og 
Haag-Visbyreglene artikkel 6, men er visst ikke 
tatt med i gjeldende sjølov.

Bruk av konteinere eller lastebiler gjør selv-
sagt ikke i seg selv transporten så spesiell at unn-
taksbestemmelsen kan anvendes.33

Utkastet nr. 2 inneholder ikke, som utkastet 
nr. 1, et unntak for grove feil. I slike tilfeller vil par-
tenes avtale om f.eks. ansvarsfrihet etter konven-
sjonen kunne opprettholdes selv om dette måtte 
synes støtende mot rettsbevisstheten. De almin-
nelige reglene om rimelighetssensur av avtaler i 
norsk rett kan imidlertid anvendes.

15.8 Til § 258 Luft- og landtransport

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 82, og omhandler forholdet til andre kon-
vensjoner om transport av gods. På samme måte 
som Rotterdamreglene kan disse gjelde for multi-
modale transporter. Siden de forskjellige konven-
sjonenes regler er uforenlige, må man ta stilling til 
hvilken av dem som skal gjelde.

En tilsvarende bestemmelse finnes ikke i sjølo-
ven (eller annen transportlovgiving), enda multi-
modale transporter ikke er noe nytt. Men siden 
Rotterdamreglene går langt i å regulere multimo-
dale transporter så lenge det er et element av sjø-
transport i dem, kan en si at behovet har økt for 

regler av den typen utkastet § 258 er et eksempel 
på.

Sjølovkomiteens hovedsynspunkter om multi-
modale transporter finnes ovenfor i 10. Her er 
også de bestemmelsene som utkastet § 258 indi-
rekte henviser til forklart. Prinsippet er at når 
andre konvensjoner har regler som klart dreier 
seg om multimodal transport, så går disse kon-
vensjonene foran Rotterdamreglene. De gjelder i 
tilfelle fullt ut for hele transporten.

Bestemmelsen er ikke en generell regel om at 
Rotterdamreglene viker for eldre konvensjoner 
partene er bundet av i tilfelle motstrid. En slik 
regel ble uttrykkelig forkastet.34 En må imidlertid 
anta at man i konvensjonsforhandlingene la til 
grunn at artikkel 82 var tilstrekkelig til å løse mot-
stridsproblemer i forhold til andre konvensjoner. I 
forhandlingene må man da ha tolket virkeområdet 
til de forskjellige konvensjonene ganske snevert i 
multimodale forhold.

I andre motstridstilfeller enn de bestemmelsen 
løser anbefaler Sjølovkomiteen – i tråd med dette 
– at konvensjonene tolkes harmoniserende og om 
nødvendig innskrenkende, slik at motstrid ikke 
oppstår. Om en transport etter slike synsmåter 
ikke faller inn under virkeområdet til noen av 
transportkonvensjonene, bør domstolene uansett 
bruke en av dem som bakgrunnsrett. Hvilken av 
dem bør prinsipalt avhenge av partenes valg.

Lovteksten reflekterer ikke alle Sjølovkomite-
ens synspunkter når det gjelder multimodale kon-
vensjoner. Sjølovkomiteen har valgt å bare gjengi 
konvensjonsteksten for å gi mulighet for domsto-
lene til å tilpasse seg en eventuell internasjonal 
rettsutvikling.

De konvensjonene det henvises til i foregå-
ende avsnitt og i utkastet § 258, kan ikke godt 
være konvensjoner Norge ikke er bundet av. 
Bestemmelsen er en bestemmelse om konven-
sjonskonflikter, og skulle alle slags konvensjoner 
som tilfredsstiller kriteriene i konvensjonen artik-
kel 82 ha forrang for konvensjonen, ville det ikke 
være godt å velge mellom dem om det er flere, og 
uønskede regelsett uten tilknytning til verken 
Norge, partene eller transporten som ville kunne 
komme inn bakveien.

For Norge vil dette si at henvisningen til kon-
vensjoner om transport på internasjonale vann-
veier (bokstav (d)) for tiden er gjenstandsløs. 
Norge har ikke sluttet seg til noen slike konven-
sjoner. I Norge er slik transport ikke praktisk; 30 UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 216.

31 Se om dette UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 216 
og A/CN.9/576 para 106.

32 UNCITRAL dokument A/CN.9/576 para 107.
33 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 175-176.

34 UNCITRAL dokument A/CN.9/616, § 235 (teksten til den 
forkastede artikkel 90 finnes i UNCITRAL dokument A/
CN.9/WG.III/WP.56).



60 NOU 2012: 10
Kapittel 15 Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven
skjønt man kunne tenke seg at spørsmålet oppsto 
i Norge om en transport fra Norge til kontinentet 
ble avsluttet med en lektertransport på Rhinen. 
Sjølovkomiteen mener uansett at det har en viss 
verdi å reflektere hele teksten i Rotterdamreglene 
på dette punktet, slik at det er klart at det ikke er 
mangel på gjennomføring i norsk rett av Rotter-
damreglene som hindrer at konvensjoner om 
transport på innlands vannveier får forrang.

Resultatet av dette blir at et av regelsettene 
som gjelder for transport med fly, tog, skip eller 
bil vil gjelde for multimodale transporter, og da i 
prinsippet for hele transporten. Kombinasjoner av 
regelsett unngås med mindre det regelsettet som 
gjelder ikke delvis inkorporerer et annet, slik som 
Rotterdamreglene artikkel 26.

Fordelen med å holde seg til ett regelsett for 
hver transport er åpenbar: Man slipper vanskelig 
harmonisering av reglene. Men fordelen har en 
bakside: Samme lastebiltransport i Norge kan 
være undergitt vidt forskjellige ansvarsregimer 
avhengig av hvor godset skal videre. Skal det til 
Oslo, vil veifraktavtalelovens35 ansvarsgrense på 
17 SDR pr. kilo (som sågar trolig vi bli forhøyet til 
19 SDR) gjelde, men skal det videre med båt til 
Danmark, vil Rotterdamreglenes ansvarsgrense 
på 3 SDR gjelde. Det vil også være en rekke andre 
forskjeller i de reglene som vil gjelde.

Dersom en tenker seg at transporten med las-
tebil i Norge av varen som skal videre med båt til 
Danmark settes bort til en undertransportør, vil 
undertransportørens ytelse i utgangspunktet 
være en nasjonal transport med en ansvarsgrense 
på 17 SDR. Oppdragsgiverens – hovedtransportø-
rens – ansvar vil likevel være på 3 SDR. Siden 
undertransportøren nok kan saksøkes direkte av 
lasteeieren,36 vil dette kunne gjøre det naturlig å 
saksøke undertransportøren dersom ansvars-
grensene eller andre forskjeller mellom regelset-
tene kan ha betydning.

Rotterdamreglene regulerer overhodet ikke 
ansvaret for slike ikke-maritime undertransportø-
rer, verken når det gjelder ansvarsreglene eller 
adgangen til direkte søksmål. Det synes imidler-
tid umotivert at lasteieren skal få større erstatning 
når det er brukt en undertransportør enn om det 
ikke er det, og det kan være uheldig at hoved-
transportøren på denne måten i stor grad unngår 
ansvar for (en del av) den transporten hoved-
transportøren har påtatt seg. Det vil derfor være 
naturlig å gjennomføre synspunktet om at hver 
transport bare skal underlegges ett sett ansvarsre-

gler slik at også en nasjonal undertransport som 
er en del av en internasjonal transport, anses 
omfattet av det samme regelsettet som hoved-
transporten. Unntak kan tenkes om under-
transportøren ikke vet at godset skal videre og 
etter omstendighetene ønsker å påberope seg det 
regelsettet som gjelder for akkurat den transpor-
ten vedkommende har gjennomført.

På samme måte som når det gjelder konven-
sjonskonflikter (ovenfor), anbefaler Sjølovkomi-
teen ikke at synspunktene i forrige avsnitt nedfel-
les i lovtekst. På denne måten sikres domstolene 
mulighet for fleksibilitet i forhold til internasjonal 
rettspraksis.

15.9 Til § 259 Globalbegrensning og 
passasjeransvar

Første ledd bestemmer at retten til å begrense 
ansvar etter internasjonale konvensjoner eller 
etter nasjonal lovgivning som regulerer global 
ansvarsbegrensning, ikke berøres av konvensjo-
nen og utkastet. Det vil si at en transportør som 
kan begrense sitt ansvar etter kapittel 13, deretter 
kan begrense de begrensede lasteskadekravene 
og andre krav ved samme hendelse etter reglene i 
sjøloven kapittel 9.37

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamre-
glene artikkel 83 og er til dels basert på Hambur-
greglene artikkel 25 første ledd. En tilsvarende 
bestemmelse finnes ikke i sjøloven. Det er likevel 
antatt at bestemmelsen er i samsvar med gjel-
dende rett.

Konvensjonens ordlyd «global ansvarsbe-
grensning for redere» er ment å si noe om hva 
slags type regler det dreier seg om. Når først slike 
regelsett er anvendelige, kan alle som har 
begrensningsrett etter dem påberope seg dem 
uten hinder av Rotterdamreglene eller utkastet.38

I norsk rett er det sjøloven kapittel 9 som inne-
holder regler om global ansvarsbegrensning for 
redere. Konvensjonen tillater globalbegrensning 
også om den er basert på nasjonal rett eller kon-
vensjoner om transport på innlands vannveier.39

Annet ledd fastsetter at forslaget til kapittel 13 
ikke gjelder avtaler om transport av passasjerer 
og deres bagasje. Dette er godt i samsvar med 
gjeldende rett, jf. sjøloven § 401 tredje ledd annet 
punktum, men en tilsvarende bestemmelse finnes 
ikke i sjøloven. Bestemmelsen gjennomfører Rot-

35 Vegfraktloven nr. 68/1974.
36 Rt. 1995.486 Nordland Transportkontor GmbH.

37 UNCITRAL dokument A/63/17 para 255.
38 UNCITRAL dokument A/63/17 para 257.
39 UNCITRAL dokument A/CN.9/642 para 237.
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terdamreglene artikkel 85 og er til dels basert på 
Hamburgreglene artikkel 25 fjerde ledd.

Bestemmelsen gjelder passasjertransport uan-
sett befordringsmiddel40 og uansett om bagasje 
ellers ville ha blitt ansett som «gods».41

Passasjerbagasje kan også omfatte bl.a. motor-
kjøretøyer, se sjøloven § 401. Men er godstran-
sporten det sentrale, er godset ikke reisegods selv 
om sjåføren regnes som passasjer, jf. sjøloven 
§ 401 annet ledd.

15.10 Til § 260 Felleshavari mv

Første ledd gjennomfører Rotterdamreglene artik-
kel 84, og svarer til sjøloven § 254 annet ledd. 
Haag-Visbyreglene artikkel 5 og Hamburgreglene 
artikkel 24 første ledd har liknende regulering.

I et felleshavari skjer det en fordeling av visse 
utgifter, som f.eks. visse skadeavvergende tiltak, 
etter verdien på skip, last mv. etter regler det er 
vist til i sjøloven kapittel 17. Hvis de skadeavver-
gende tiltakene medfører lasteskade, kan en slik 
fordeling sies å stride mot reglene i konvensjo-
nen. Derfor er det ønskelig med en særskilt regel 
om felleshavarioppgjør.42

Forbeholdet gjelder også foreldelsesfrister, jf. 
sjøloven § 501 nr. 9 og 10.43

Et eksempel på anvendelsen av regelen i første 
ledd finner man i det klassiske felleshavaritilfellet: 
man kaster dekkslast over bord for å lette skipet, 
slik at resten av lasten og skipet kommer trygt 
gjennom en storm. I et slikt tilfelle må skip, last 
etc. erstatte verdien av lasten som ble kastet over 
bord med felleshavaribidrag. Felleshavaribidrag 
kreves av transportøren som reder selv om denne 
ikke ville vært ansvarlig for tapet av lasten etter 
utkastet §§ 269 og 274.

Når det gjelder transportørsidens bidrag i fel-
leshavari er tvingende regler uansett ikke til hin-
der for en avtale om dette. Slik sett er den viktig-
ste virkningen av unntaket for felleshavari i Rot-
terdamreglene at bakgrunnsretten på dette punk-
tet kan ha en avvikende løsning fra konvensjonen 
(jf. sjøloven § 461).

Annet ledd gir mottakeren rett til å holde seg 
til ansvarsfordelingen i Rotterdamreglene og 
utkastet uansett om det har skjedd et felleshavari-
oppgjør. Bestemmelsen viderefører sjøloven § 289 
(se omtalen i NOU 1993: 36 s. 41 fg). Det finnes en 

liknende regel i Hamburgreglene artikkel 24 nr. 2. 
En liknende regel var også foreslått i forhandlin-
gene om Rotterdamreglene, men ble ikke tatt 
med, antakelig fordi den ble ansett unødvendig.44

Etter utkastet har transportøren et skyldan-
svar for lasteskader. Men selv om havarisituasjo-
nen er forårsaket av skyld på rederens side, kan 
det foretas et felleshavarioppgjør.45 Bestemmel-
sen i annet ledd innebærer da at mottakeren kan 
nekte å betale felleshavaribidrag til transportøren 
i disse tilfellene.

Dersom transportøren kan påberope seg et 
ansvarsfritak, må mottakeren betale felleshavari-
bidrag til transportøren også i skyldtilfellene. I 
motsetning til sjøloven § 276 fritar ikke utkastet 
§ 274 transportøren for ansvar for lasteskader 
som skyldes feil i navigeringen av skipet. Dette 
innebærer at mottakeren etter utkastet kan nekte 
å betale felleshavaribidrag i flere tilfeller enn etter 
gjeldende rett.

Det kan hende at mottakeren har betalt felles-
havaribidrag eller bergelønn til en tredjeperson 
(f.eks. en berger) etter et havari som skyldes 
transportørens uaktsomhet. Betalingen kan ha 
vært nødvendig fordi sjøpanterett etter sjøloven 
§ 61, jf. § 452 har blitt gjort gjeldende. Annet ledd i 
utkastet her bestemmer da at slike utgifter kan 
kreves erstattet som om det dreide seg om laste-
skader om ansvarsgrunnlag foreligger. Også her 
slår ansvarsfordelingen i utkastet gjennom.

I konvensjonsforarbeidene ble det lagt til 
grunn at ikke bare mottakeren, men også trans-
portøren kunne påberope seg konvensjonens 
ansvarsfordeling etter et felleshavarioppgjør.46

Dette har imidlertid ikke kommet til uttrykk i 
konvensjonsteksten, så spørsmålet må anses over-
latt til nasjonal rett.47 Sjølovkomiteen foreslår 
ingen utvidelse av anvendelsesområdet for prin-
sippet i sjøloven § 289.

15.11 Til § 261 Tolkning av dette 
kapitlet

Bestemmelsens første punktum gjengir Rotter-
damreglene artikkel 2 om at konvensjonen – og 
utkastet – skal tolkes i tråd med internasjonal 
praksis og prinsippene om god tro. Norske dom-

40 UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 198-199.
41 UNCITRAL dokument A/CN.9/642 para 240-243.
42 Se UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 184-185.
43 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 243.

44 Se UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 213 
og A/CN.9/526 para 187-188.

45 York-Antwerpenreglene regel D (forskrift nr. 36/1999).
46 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 241.
47 Sturley m.fl.: The Rotterdam Rules (London 2010) para 

14.007.
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stoler ville trolig uansett ha lagt en slik tolknings-
standard til grunn.

Annet punktum inneholder en særnorsk 
bestemmelse om at det også skal legges til grunn 
ved tolkningen av bestemmelsene at det skal tas 
miljøhensyn under planleggingen og gjennomfø-
ringen av transporter. Også dette følger nok av 
alminnelig tolkningsstandard. Utkastet skal f.eks. 
tolkes slik at transportørens forpliktelse til å trans-
portere godset etter utkastet § 262 ikke er til hin-
der for at transporten planlegges slik at den gir 
minst mulig utslipp av CO2. Tvert i mot vil det 
være naturlig å lese transportforpliktelsen slik at 
miljøhensyn må tas dersom ikke annet er avtalt.

Regelen er en tolkningsregel, og som slik ikke 
sanksjonert. Men partene kan selvsagt håndheve 
avtalen utfylt med (også denne) bakgrunnsretten, 
skjønt tap for miljøet er ikke erstatningsmessige 
tap i norsk kontraktsrett. Praktisk sett får nok 
bestemmelsen den betydningen at den som har 
tatt miljøhensyn innenfor transportavtalens ram-
mer i ettertid ikke kan møtes med at dette har satt 
til side medkontrahentens interesser.

Miljøbestemmelsen suppleres av utkastet 
§ 278 om fartsreduksjon av hensyn til miljøet.

I det danske utkastet har man verken tatt med 
Rotterdamreglenes tolkningsregel eller en miljø-
bestemmelse. Den danske § 261 gjennomfører 
Rotterdamreglene artikkel 86 om skade forårsa-
ket av atomulykke. I Norge gjennomføres denne 
bestemmelsen ved det generelle forbeholdet for 
atomskade i sjøloven § 152.

15.12 Til § 262 Transportforpliktelsen

Utkastet § 262 gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 11.

Transportørens hovedforpliktelse er å trans-
portere godset til bestemmelsesstedet og utlevere 
det til mottakeren der, alt i samsvar med sjøloven 
og transportavtalen. En tilsvarende bestemmelse 
er ikke inntatt i sjøloven eller Haag-Visbyreglene.

15.13 Til § 263 Håndteringen av godset

Utkastet § 263 gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 13.

Forslaget fastlegger, sammen med de følgende 
bestemmelsene, hvilke plikter transportøren har 
når det gjelder håndteringen av godset. Utkastet 
§§ 263 viderefører sjøloven § 262 første ledd og 
Haag-Visbyreglene artikkel 3.

Overtredelse av pliktene er sanksjonert ved 
bestemmelsene i utkastet §§ 274 og 284 om erstat-
ningsansvar og eventuelt tap av begrensningsrett. 
Selv om utkastet § 274 ikke inneholder en henvis-
ning til pliktbestemmelsene, har disse betydning 
når aktsomhetsnormen skal fastlegges.

Nr. 1 pålegger transportøren en plikt til bl.a. å 
motta, laste, transportere, losse og utlevere god-
set med omhu. Bestemmelsen gelder for hele den 
avtalte transport, dvs. så vel sjøleddet som evt. 
andre transportledd. Det er uklart hva henvisnin-
gen til utkastet § 285/ konvensjonen artikkel 26 
innebærer, men konvensjonsteksten er gjengitt 
slik den står.

Nr. 2 gjelder såkalte «Free In and Out (FIO)»- 
klausuler og lignende klausuler. Dette er klausu-
ler som fastsetter at visse operasjoner som trans-
portøren normalt foretar, skal foretas av lastesi-
den. Det kan f.eks. dreie seg om at avlasteren sen-
der en bulklast rett ned i lasterommet på skipet 
via sitt eget transportbånd.

Meningen med klausulene er ofte at transpor-
tøren ikke skal svare for lasteskader mv. som opp-
står under operasjoner foretatt av lastesiden. I så 
fall har det vært reist spørsmål om FIO-klausuler 
er forenlige med Haag-Visbyreglene og sjøloven; 
de virker jo som en slags ansvarsfraskrivelse. 
Også rettspraksis i forskjellige land varierer. Rot-
terdamreglene anser slike klausuler gyldige om 
de gjelder lasting, håndtering, stuing eller lossing 
av godset, jf. utkastet §§ 263 nr. 2 og 274 nr. 3 bok-
stav (i). Så lenge det dreier seg om slike lasteope-
rasjoner, er det likegyldig om det dreier seg om 
lasteoperasjoner i første eller siste havn eller i en 
mellomhavn.

FIO-klausuler gjelder bare de spesielle opera-
sjonene som er nevnt i klausulen og i lovbestem-
melsen her. Transportørens øvrige plikter vedva-
rer, herunder plikten til å holde skipet sjødyktig 
og lastedyktig. I det danske utkastet er det, i tråd 
med konvensjonen, uttrykkelig henvist til at 
§§ 262, 264, 266 – 269, 273 – 285 og 287 – 294 ellers 
ikke berøres av bestemmelsen. Dette er godt i 
samsvar med det norske utkastet.

Klausulen må fremgå av transportdokumentet, 
slik at en tredjeperson kan se at transportøren 
ikke er ansvarlig for hele transporten. Om trans-
portdokumentet uttrykkelig viser til en FIO-klau-
sul i et certeparti, må dette være tilstrekkelig.

Selv om klausulen fremgår av transportdoku-
mentet, er den ikke uten videre bindende for en 
mottaker som ikke er avsender. Hvis en mottaker 
ikke vil losse, må transportøren eventuelt få 
avsenderen, som transportøren har kontrakt med, 
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til å gjøre det. Men mottakeren kan eventuelt bli 
avtalebundet etter utkastet § 320g.

15.14 Til § 264 Samarbeid med 
avsenderen

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 28 for så vidt angår transportørens samar-
beidsplikter. Utkastet § 288 fastlegger tilsvarende 
forpliktelser for avsenderen overfor transportø-
ren.

Samarbeidspliktene gjelder opplysninger og 
instrukser om godset. Sjøloven inneholder ikke 
en tilsvarende pliktbestemmelse, men en slik plikt 
følger nok av det alminnelige lojalitetsprinsippet i 
kontraktsforhold. For eksempel sjøloven § 379 
kan ses som et utslag av et slikt prinsipp.

Hvilke opplysninger som skal gis avhenger av 
situasjonen. Et eksempel er opplysninger om opp-
legg for transporten og lasteplan, noe som kan 
være relevant for merking av farlig gods og hvor-
dan eventuell pakking skal skje.

15.15 Til § 265 Undersøkelse av 
pakkingen

Bestemmelsen svarer til sjøloven § 256, og har 
ingen parallell i Rotterdamreglene.

15.16 Til § 266. Sjødyktighet mv

Utkastet § 266 fastsetter plikt for transportøren til 
å vise tilbørlig omhu, slik at skipet som anvendes 
til transporten er sjødyktig før og under reisen. 
Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 14. I sjøloven finnes en tilsvarende for-
pliktelse i § 262 annet ledd.

Akkurat denne omsorgsplikten gjelder bare 
sjødelen av transporten. At f.eks. en lastebil som 
brukes i en landdel av transporten må være i for-
svarlig stand følger imidlertid av de alminnelige 
omsorgspliktene. Etter spesiallovgivingen kan 
ansvaret være strengere.48

Bestemmelsen presiserer at skipet skal være 
tilstrekkelig bemannet, utrustet og forsynt før og 
under hele reisen, at lasterom og alle andre deler 
av skipet som anvendes til lasting av godset, og at 
alle konteinere som er levert av transportøren til 
godstransporten, er i god stand til å motta, trans-

portere og bevare godset. Rutinesvikt kan gjøre 
skipet usjødyktig.49

Forvolder den manglende sjødyktighet tap av 
eller skade på eller forsinkelse av godset, kan det 
bli tale om uaktsomhetsansvar etter den alminne-
lige ansvarsregelen i utkastet § 274, se særlig nr. 
5.

I forhold til sjøloven er det ikke innholdsmes-
sig tale om endringer. Sjødyktighet omfatter såle-
des både teknisk og nautisk sjødyktighet og laste-
dyktighet. Nytt i forhold til sjøloven er presiserin-
gen av at konteinere levert av transportøren skal 
være i god stand, selv om disse ikke regnes som 
en del av skipet.50 Tilsvarende regel gjelder ikke 
for kjøretøyer.

Transportøren vil ikke kunne unngå sjødyktig-
hetsforpliktelsen ved å avtale en plikt for avsende-
ren til å inspisere skipet, lasterommene eller kon-
teinere som stilles til disposisjon. Men mangler 
som burde vært oppdaget kan etter bestemmel-
sen i utkastet § 274 nr. 3 bokstav (h) redusere 
transportørens ansvar.

15.17 Til § 267 Dekkslast

Utkastet § 267 gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 25 om dekkslast.

Som sjøloven §§ 263 og 284 omfatter reglene i 
utkastet alt gods som transporteres på skip, her-
under også dekkslast. Dette svarer til ordningen 
under Hamburgreglene artikkel 9, men adskiller 
seg fra Haag-Visbyreglene artikkel 1 bokstav (c), 
som bare i visse tilfeller omfatter dekkslast.

Skade på dekkslast behandles derfor etter 
utkastet i utgangspunktet etter de samme ansvars- 
og ansvarsbegrensningsregler som gjelder for 
annet gods. Utkastet adskiller seg imidlertid fra 
sjøloven med mer detaljerte regler om adgangen 
til å transportere gods på dekk og om transportø-
rens ansvar for skade mv. på dekkslast.

Grunnen til at man har særskilte regler om 
dekkslast er at slik last er mer eksponert for sjø, 
vær og vind enn last under dekk. Hva som regnes 
som lasting på dekk, må da være last som er mer 
eksponert for sjø, vær og vind enn last under 
dekk. På et konteinerskip uten luker vil tanktop-
pen («bunnen av skipet») være «dekk», og all last 
dekkslast.51

48 Vegfraktloven nr. 68/1974 § 28 annet ledd.

49 Rt. 2011 side 1225 NH Sunna.
50 UNCITRAL dokument A/63/17 para 60.
51 Sturley m.fl.: The Rotterdam Rules (London 2010) para 

5.128
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Nr. 1 forutsetter at lasting på dekk krever sær-
lig hjemmel, og gir slike hjemler. Hjemlene i bok-
stav (a) og (c) gjelder lasting på dekk fordi det er 
påbudt av sikkerhetshensyn eller fordi det er 
avtalt eller er sedvane i angjeldende fart, og sam-
svarer med sjøloven § 263. Bokstav (b) er ny, og 
gjelder transport i egnede konteinere eller på 
egnede kjøretøy på skip helt eller delvis bygget 
for dekkslast, såsom åpne bilferger eller kontei-
nerskip. Ikke alle konteinere, slik begrepet er 
definert i utkastet § 251, vil være egnet til trans-
port på dekk. Men mange skip vil nok være bereg-
net på å ta konteinere på dekk, f.eks. ved at de har 
de nødvendige festeanordningene.

Særlig bokstav (b) og (c) overlapper hveran-
dre. Et konteinerskip er således både spesialbyg-
get for konteinere på dekk og går i en fart der det 
er sedvane at godset lastes på dekk. Siden regule-
ringen videre i bestemmelsen er noe forskjellig, 
kan det være nødvendig å sondre. Meningen er 
nok at konteinerskip skal reguleres av bokstav 
(b).

Nr. 2 regulerer merrisikoen ved lasting på 
dekk, typisk værforhold. I konteinertransport o.l. 
er tankegangen at transportøren gjerne vil ha full 
fleksibilitet til å laste på eller under dekk, og er vil-
lig til å ta den risikoen dekkslast representerer 
(riktignok med rett til å begrense bl.a. etter utkas-
tet § 282). I de øvrige tilfellene er dekkslast et 
enklere (og kanskje billigere) alternativ enn las-
ting under dekk, eller det er nødvendig av sikker-
hetshensyn. Transportøren får da ikke den samme
risikoen.

På samme måte som når det gjelder ansvars-
unntakene i § 274 må det være transportøren som 
må vise at ansvarsunntaket for merrisikoer ved 
dekkslasting får anvendelse.

Nr. 4 regulerer hjemmelskravet i forhold til 
andre enn avsenderen. Er hjemmelen for å laste 
på dekk avtale eller sedvane, må mottakeren vars-
les om dette i tide. Det holder med at muligheten 
for dekkslasting er nevnt i transportdokumentet. I 
tilfellene der dekkslast er påbudt, er varsel ikke 
påkrevd, antakelig fordi en regner med at motta-
keren selv kan skaffe seg greie på lovreglene. Og i 
konteinerfarten tar transportøren uansett en mer-
risiko med dekkslasten, slik at særskilt varsel ikke 
er ansett nødvendig.

Regelen i utkastets nr. 4 svarer til sjøloven 
§ 263 annet ledd annet punktum og Hamburgre-
glene artikkel 9 nr. 2.

Nr. 3 og 5 regulerer rettsstridig dekkslasting. 
Har dekkslasting skjedd uten hjemmel, har selv-
sagt transportøren vanlig transportansvar. Men 

for skader som utelukkende skyldes transporten 
på dekk, svarer vedkommende etter nr. 3 uten å 
kunne påberope seg innsigelsene i utkastet § 274; 
det at transportøren etter omstendighetene har 
opptrådt aktsomt er altså ikke ansvarsbefriende i 
slike tilfeller. Har transporten på dekk ikke bare 
skjedd uten hjemmel, men i strid med uttrykkelig 
avtale, mister transportøren etter nr. 5 også retten 
til ansvarsbegrensning etter utkastet § 282 i den 
grad tapet, skaden eller forsinkelsen helt eller del-
vis skyldes transporten på dekk.

15.18 Til § 268 Farlig gods

Utkastet § 268 gjennomfører Rotterdamreglenes 
artikkel 15.

Etter utkastet § 268 kan transportøren eller en 
utførende transportør ta nødvendige forholdsre-
gler overfor gods når godset med rimelighet kan 
anses for å ville utgjøre en fare for personer, eien-
dom eller miljø. Dette gjelder både på sjødelen og 
en eventuell landdel av transporten. Bestemmel-
sen gir ikke transportøren rett til å ta forholdsre-
gler når gods utgjør en fare for et lands sikker-
het.52

Utkastet § 268 svarer til sjøloven § 291 tredje 
ledd. Tilsvarende regler finnes også i Haag-Visby-
reglene artikkel 4 nr. 6 og Hamburgreglene artik-
kel 13 nr. 4.

Forholdsregler etter utkastet § 268 kan f.eks. 
bestå i å nekte å laste godset, losse det eller tilin-
tetgjøre det. Faren behøver ikke å rette seg mod 
skipet eller personer eller last om bord på skipet. 
Det er således tale om en ganske generell adgang 
til å foreta forskjellige former for inngrep.

Beskadiges eller forsinkes gods som følge av 
forholdsregler truffet etter utkastet § 268, vil ska-
delidte bare kunne kreve erstatning om skadelidte 
beviser at transportøren ved feil eller forsøm-
melse medvirket til at den farlige situasjonen opp-
sto, jf. utkastet § 274 nr. 3 bokstav (o). Har avsen-
deren ikke informert transportøren om det farlige 
godset, kan tvert i mot avsenderen bli ansvarlig 
etter utkastet §§ 290 og 292.

Det kan være at transportøren i en faresitua-
sjon må ødelegge gods som i seg selv ikke er far-
lig, men som utgjør en fare f.eks. fordi det er 
brennbart og befinner seg i nærheten av gods 
som er i ferd med å selvantenne. Også slike tiltak 
kan være ansvarsfrie etter utkastet § 274 nr. 3.

52 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 56.
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15.19 Til § 269 Fjerning av gods under 
sjøreisen

Utkastet § 269 gjennomfører Rotterdamreglenes 
artikkel 16. Regelen har ingen uttrykkelig paral-
lell i sjøloven, Haag-Visbyreglene eller Hambur-
greglene.

Etter utkastet § 269 kan transportøren eller en 
utførende oppdragstaker, uten hensyn til den 
generelle plikten til omsorg for godset, fjerne 
gods til sjøs når dette skjer av hensyn til felles sik-
kerhet eller for å unngå fare for menneskeliv eller 
eiendom omfattet av sjøfellesskapet.

Handlingen vil ofte ha karakter av felleshavari-
handling, og henvisningen i regelen til «sjøfelles-
skapet» er en klar indikasjon på det. I så fall vil 
eieren a lasten ha krav på at verdien av lasten dek-
kes i felleshavari med bidrag fra andre interesser 
om bord etter regler det er vist til i sjøloven kapit-
tel 17.

Selv om handlingen ikke er en felleshavari-
handling, innebærer regelen uansett at handlin-
gen er rettmessig. Den vil da ikke utløse erstat-
ningsansvar, se § 274 nr. 3 bokstav (o). Det vil da 
heller ikke gi god sammenheng i regelverket om 
transportøren skulle pådra seg nødhandlingsan-
svar for handlingen etter skadeserstatningsloven 
nr. 26/1969 § 1-4, jf. utkastet § 272. Men har trans-
portøren helt eller delvis forårsaket situasjonen 
ved egen skyld, kan det medføre ansvar for trans-
portøren etter utkastet § 274 nr. 4.

Bestemmelsen gjelder «til sjøs». Det kan av og 
til være tvilsomt om hvordan grensene i så måte 
skal trekkes. Etter norsk rett er dette spørsmålet 
overlatt til domstolene.

15.20 Til § 270 Transportørens 
underretningsplikt

Bestemmelsen svarer til sjøloven § 262 tredje 
ledd, og har ingen parallell i Rotterdamreglene. 
Den gir transportøren plikt til å underrette lastesi-
den om uregelmessigheter ved transporten. I lik-
het med sjøloven, er det lasteieren, og ikke nød-
vendigvis rådighetshaveren eller den som har 
krav på utlevering, som prinsipalt har krav på 
underretning om avsenderen ikke har oppgitt 
noen annen.

15.21 Til § 271 Tiltak på lasteierens 
vegne

Bestemmelsen svarer til §§ 266 og 267 i sjøloven, 
og har ingen parallell i Rotterdamreglene. Den gir 
transportøren mulighet til å foreta de tiltak som er 
nødvendige i ekstraordinære situasjoner.

Det skal om nødvendig innhentes forholdsor-
dre fra lasteeieren. Avhengig av hva forholdsor-
dren går ut på, kan samtykke fra rådighetshave-
ren (jf. 251 nr. 13) være nødvendig.

15.22 Til § 272 Hva ansvarsreglene 
regulerer

Bestemmelsen i § 272 gjennomfører Rotterdamre-
glenes artikkel 4. Formålet med bestemmelsen er 
å sørge for at man ikke kan unngå ansvarsregule-
ringen i konvensjonen i utkastet ved å formulere 
kravet som et utenrettslig skadeserstatningskrav i 
stedet for et kontraktskrav, heller ikke ved å sak-
søke en av transportørens hjelpere (ansatte) som 
har begått en feil, i stedet for transportøren.

Tilsvarende kontraktsklausuler kalles gjerne 
Himalayaklausuler etter en engelsk sak om et skip 
ved dette navnet der saksøkeren vant frem ved 
hjelp av et slikt grep.53 Himalayaklausuler kan 
fremdeles være aktuelle for å utvide den vernede 
personkretsen; utkastet § 255 er ikke til hinder for 
dette. Men i noen stater kan slike klausuler til 
vern av tredjeperson være vanskelige å få aner-
kjent som virksomme av domstolene.

Tilsvarende regler finnes f.eks. i sjøloven 
§ 282, Haag-Visbyreglenes artikkel 4 bis nr. 2 og 
Hamburgreglene artikkel 7 nr. 2. Utkastet § 290 
nr. 3 inneholder en tilsvarende regel vedrørende 
avsenderansvar.

Bokstav (a) fastsetter at regelen gjelder for 
transportøren (om transportøren saksøkes på 
annet grunnlag enn utkastet) og for en maritim 
utførende oppdragstaker (som også er beskyttet 
av liknende regler i utkastet § 276). Andre opp-
dragstakere er derimot ikke beskyttet av regelen, 
selv om transportøren svarer for dem etter utkas-
tet § 275.

En viktig gruppe ikke-maritime oppdragsta-
kere er innlandstransportører. Selv om de ikke 
kan påberope seg Rotterdamreglene og utkastet 
etter denne bestemmelsen, kan det hende at 
deres egen ytelse anses som en Rotterdamtran-
sport fordi den ses i sammenheng med hoved-

53 Adler v. Dickson [1955] 1 QB 158.
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transporten. Det vises til bemerkningene til utkas-
tet § 258.

Bokstavene b) og c) gir beskyttelse til personer 
som utfører tjenester om bord på skipet, uansett 
hvem som har ansatt eller engasjert dem (f.eks. 
mannskapet på et skip transportøren har tidsbe-
fraktet), og til dem som er ansatt hos transportø-
ren eller en maritim utførende oppdragstaker uan-
sett hvor de utfører sin tjeneste (f.eks. transportø-
rens lastebilsjåfør som utfører fortransporten).

Noen av de som er nevnt i bokstav (b) og (c) 
vil selv bli ansett som maritime utførende opp-
dragstakere, og således også være beskyttet etter 
bokstav (a).

Krav mot en del av personene nevnt i bokstav 
(b) og de som er nevnt i bokstav (c) må bygge på 
annet grunnlag enn konvensjonen, se utkastet 
§ 276 nr. 4. Konvensjonens beskyttelse gjelder da i 
praksis bare krav som ikke bygger på konvensjo-
nen.

Konvensjonen overlater til nasjonal rett å 
avgjøre om beskyttelsen etter Rotterdamreglene 
også skal gjelde ansatte som har handlet utenfor 
rammen av ansettelsesforholdet.54 Hamburgre-
glene artikkel 7 nr. 2 og sjøloven § 282 har en slik 
begrensning, og Sjølovkomiteen mener den bør 
videreføres. Komiteen har imidlertid ikke funnet 
det nødvendig å la dette reflekteres i ordlyden.

Uttrykkene «innsigelser» og «ansvarsbegrens-
ning» skal tolkes vidt.55 Også reglene om 
domsmyndighet og voldgift i utkastet omfattes, 
enten det konvensjonsbaserte eller det ikke-kon-
vensjonsbaserte alternativet i utkastet lovfestes.

15.23 Til § 273 Ansvarsperiode for 
transportøren

Utkastet § 271 om transportørens ansvarsperiode 
gjennomfører Rotterdamreglene artikkel 12. En 
tilsvarende bestemmelse i sjøloven § 274 bygger 
på Hamburgreglene artikkel 4. Utkastet og Rotter-
damreglene gjelder ikke bare sjøtransport, og har 
fått en annen utforming.

Nr. 1 fastlegger transportørens ansvarsperiode 
som perioden fra godsets mottak til dets utleve-
ring, på samme måte som i sjøloven. Det er altså 
ikke bare transporten som er omfattet, men også 
eventuelle terminalperioder.

Det er partenes avtale som avgjør mottak og 
utlevering. Selv om utkastet er gjort med sikte på 
transporter dør til dør, er det ingen ting i veien for 

transportavtaler som er begrenset til en del av 
strekningen dør til dør. Dette gjelder også om 
transportøren for denne delen hjelper til med å 
arrangere fortransport eller videre transport.

Reglene om mottak og utlevering er med hen-
sikt ikke utformet svært detaljert i denne bestem-
melsen,56 men utkastet inneholder en del presise-
rende regler. Det vises særlig til reglene om utle-
vering i utkastet § 308 fg. Avtalen kan ellers utfyl-
les med det som er praksis i vedkommende fart 
og partenes egen praksis.

Utgangspunktet er at transportøren er ansvar-
lig for godset i ansvarsperioden. Det er imidlertid 
en rekke unntak av forskjellig karakter fra dette, 
uten at ansvarsperioden som sådan avgrenses:
– Man kan ha avtalt at lastesiden skal ha ansvaret 

for laste- og losseoperasjoner etter utkastet 
§ 263

– Man kan ha avtalt at en del av transporten skal 
foretas av en annen enn transportøren, jf. 
utkastet § 285a

– Operasjoner kan ha blitt utført av lastesiden, og 
da er transportøren ikke er ansvarlig for feil 
begått, jf. utkastet §§ 251 nr. 6 og 273.

– Det ansvarsbetingende forhold kan ellers skyl-
des lastesiden, jf. f.eks. utkastet § 274 nr. 3 bok-
stav (h).

Rotterdamreglene artikkel 12 nr. 3 tillater i tillegg 
at det avtales at ansvarsperioden avgrenses slik at 
den ikke omfatter terminalperioden på avsen-
dingssted og mottakssted (men ansvaret vedvarer 
uansett i terminalperioder på omlastingssteder 
underveis). Dette gjelder uansett hvilke transport-
midler som brukes, og selv om transportøren har 
hånd om godset i disse terminalperiodene. Det er 
uklart om regelen gjelder utleveringsansvar på 
samme måte som f.eks. lasteskadeansvar.

Det er adgang for konvensjonsstatene til å fast-
sette at slike avtaler etter artikkel 12 nr. 3 ikke 
skal være tillatt, selv om denne adgangen ikke har 
kommet til uttrykk i konvensjonen.57 Sjølovkomi-
teen foreslår at også disse terminalperiodene 
omfattes av transportørens tvingende ansvar, og 
har derfor ikke reflektert Rotterdamreglene artik-
kel 12 nr. 3 i utkastet. Løsningen er i samsvar med 
de nordiske sjølovene, men den danske sjølovko-
miteen går inn for den motsatte løsningen.

Nr. 2 er en presisering av ansvarsperioden for 
de tilfellene godset må innleveres eller utleveres 
via offentlig myndighetet eller annen utenforstå-
ende person. I disse tilfellene omfattes ikke perio-

54 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 97.
55 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 89.

56 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 31-33.
57 UNCITRAL dokument A/63/17 para 40.
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den der godset er hos offentlig myndighetet eller 
annen utenforstående person, av ansvarsperioden. 
Bestemmelsen svarer til sjøloven § 274, som er 
bygget på Hamburgreglene artikkel 4. Bestem-
melsen gjelder ikke tilsvarende situasjoner i mel-
lomhavn.

15.24 Til § 274 Ansvarsgrunnlag

Utkastet gjennomfører Rotterdamreglene artikkel 
17 om ansvarsgrunnlaget for transportansvaret. I 
likhet med sjøloven §§ 275 fg. og Haag-Visbyre-
glene artikkel 4 bygger utkastet på et skyldansvar 
med ansvarsunntak og justeringer i bevisbyrden. 
Ansvarsfritaket ved feil i behandlingen av skipet 
foreslås opphevet, slik som i Hamburgreglen 
artikkel 5.

Utkastet § 274 inneholder en strukturert frem-
gangsmåte for hvordan en skal avgjøre om det 
foreligger ansvarsgrunnlag:
– Trinn 1 er at kravshaveren (typisk avsenderen 

eller mottakeren) viser at godset er tapt, beska-
diget, forsinket mv. under transportørens 
ansvarsperiode. Saksøkeren behøver imidler-
tid ikke påvise årsaken til skaden (§ 274 nr. 1).

– Blir årsaken til tapet, skaden eller forsinkelsen 
ikke klargjort, er transportøren ansvarlig. I 
trinn 2 kan derfor transportøren vise årsaken 
til tapet, skaden eller forsinkelsen og at årsa-
ken ikke skyldes transportøren eller noen 
denne svarer for (§ 274 nr. 2).Alternativt kan 
transportøren unngå ansvar ved å vise at ska-
den skyldes en eller flere særlige opplistede 
farer, forutsatt at kravshaveren ikke viser at 
transportøren selv var skyld i den opplistede 
faren, eller beviser at en annen, ikke opplistet 
fare var medvirkende til skaden (jf. trinn 3 om 
usjødyktighet). De opplistede farene svarer i 
noen grad til den såkalte katalogen i Haag-Vis-
byreglene artikkel 4, som stort sett er utelatt i 
sjøloven fordi resultatene uansett følger av 
hovedregelen om uaktsomhetsansvar (§ 274 
nr. 3 og 4).

– I trinn 3 vurderes skipets sjødyktighet. Saksø-
keren kan vise at skipet ikke var sjødyktig eller 
ikke lastedyktig, og transportøren må da even-
tuelt vise at dette ikke skyldes transportørsi-
den for å unngå ansvar (§ 274 nr. 5). Dette gjel-
der selv om vurderingene i trinn 2 ellers ikke 
fører til ansvar for transportøren.

En skal se bort fra uvesentlige årsaksfaktorer i 
disse vurderingene.58

Kravshaveren er den som kan gjøre krav gjel-
dende. Begrepet er ikke begrenset til avsende-
ren.59 Hvem som kan saksøke er ikke definert i 
Rotterdamreglene slik de til slutt ble utformet, 
men rådighetshaveren og den som kan kreve utle-
vering må iallfall kunne saksøke for å ivareta sine 
interesser.

Rotterdamreglene legger på dette punktet stor 
vekt på bevisbyrden. I norsk rett er det vanlig å 
anta at bevisbyrdebetraktninger ofte har liten 
betydning for sluttresultatet av en prosess, fordi 
dommeren uansett legger til grunn det faktum 
som anses mest sannsynlig.

Nr. 1 inneholder den grunnleggende ansvars-
regelen. Det er kravshaveren som skal bevise at 
godset er blitt beskadiget, eller at den begivenhet 
som forvoldte skaden eller forsinkelsen inntraff i 
transportørens ansvarsperiode. Dette siste alter-
nativet sikter til tilfeller der skaden først konstate-
res etter at ansvarsperioden er opphørt, men er 
forvoldt i denne perioden.60 Også skader som 
skjer over en periode som helt eller delvis er 
innenfor ansvarsperioden regnes i denne sam-
menheng som skjedd i ansvarsperioden.61

Det påhviler ikke avsenderen å bevise en kon-
kret årsak til skaden, tapet eller forsinkelsen. 
Beviset for en skade føres typisk ved at transport-
dokumentets beskrivelse av godset og dets til-
stand sammenholdes med godsets tilstand ved 
utleveringen. Etter utkastet § 306 kan dette gjelde 
også når beskrivelsen i transportdokumentet er 
feil.

Har avsenderen vist at godset blev beskadiget 
mv. i ansvarsperioden, vil transportøren som 
utgangspunkt være ansvarlig for skaden mv. med-
mindre transportøren etter de følgende bestem-
melser i paragrafen kan unngå ansvar. Er en kon-
statert skade således uforklarlig, er grunnregelen 
at transportøren er ansvarlig for den.

Nr. 2 fastsetter at transportøren kan unngå 
ansvar ved å vise at årsaken til skaden mv. ikke 
kan tilskrives feil eller forsømmelse (culpa) hos 
transportøren eller noen denne svarer for. Trans-
portøren unngår delvis ansvar der årsaken eller 
årsakene til skaden mv. kun delvis kan tilskrives 
transportørens feil eller forsømmelse, jf. utkastets 
nr. 6.

Nr. 3 og 4 fastsetter at transportøren, som et 
alternativ til å vise at det er handlet aktsomt, påvi-
ser at skaden mv. skyldes en eller flere av de nær-

58 UNCITRAL dokument A/CN.9/572 para 32.
59 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 105 og 133.
60 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 99.
61 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 100.
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mere opplistede 15 omstendigheter i katalogen i 
utkastets nr. 3. Kravshaveren har imidlertid frem-
deles mulighet til å vinne frem ved å vise at trans-
portøren har utvist skyld (utkastets nr. 4), helt 
eller delvis (utkastets nr. 6).

Når transportøren godtgjør at det foreligger 
en oppregnet omstendighet som har medvirket til 
skaden mv., men som ikke er den eneste årsaken 
til skaden, er det opp til avsenderen å godtgjøre 
hvilken annen omstendighet det er tale om. Lyk-
kes dette er transportøren ansvarlig for denne 
delen av skaden med mindre transportøren viser 
at transportørsiden har opptrådt aktsomt mv.

Katalogen er utformet på grunnlag av den til-
svarende katalogen i Haag- og Haag-Visbyreglene 
artikkel 4, men med vesentlige modifikasjoner. 
Først og fremst er feil eller forsømmelse i navige-
ringen eller behandlingen av skipet utgått som 
ansvarsfritak, slik regelen allerede er for trafikk 
innen Norge, se sjøloven § 276. Videre er særre-
glene for brann endret, slik at brann behandles på 
samme måte som de øvrige katalogpunktene. 
Også på dette punktet er regelen allerede gjen-
nomført for trafikk innen Norge, se sjøloven § 276. 
Ut over dette er det skjedd noen justeringer, og et 
par nye punkter er føyd til.

I sjøloven § 276 er de fleste katalogpunkter i 
Haag-Visbyreglene artikkel 4 ikke tatt med, i det 
de ble ansett for å følge av hovedregelen om uakt-
somhetsansvar. Punktene vedrørende naviga-
sjonsfeil og brann er tatt med i sjøloven § 276 fordi 
de gir ansvarsfritak også ved uaktsomhet. Når 
disse punktene ikke er med i Rotterdamreglenes 
katalog, iallfall ikke i denne formen, kunne en 
tenke seg at Rotterdamreglenes katalog overho-
det ikke ble gjengitt i utkastet. Sjølovkomiteen har 
imidlertid tatt med Rotterdamreglenes katalog i 
sin helhet i utkastet for å sikre en konvensjonsnær 
implementering.

Med hensyn til katalogens enkelte punkter 
bemerkes følgende:
– Ansvarsfritaket for feil eller forsømmelse i navi-

geringen eller behandlingen av skipet er som 
nevnt fjernet. Begrunnelsen er at den tekniske 
sikkerheten til sjøs er bedret, slik at de fleste 
havarier skyldes menneskelig svikt. Det kan 
også ha spilt en rolle at det å føre skipet sikkert 
frem er blant transportørens kjerneytelser.

– Ansvarsfritaket for brann er likeledes endret, 
slik at det ikke lenger gjelder når det er begått 
feil på transportørsiden. (Tidligere var det bare 
transportørens egenfeil som var relevante.) 
Brannregelen i sin nye form finnes nå i katalo-
gens bokstav (f). Begrepet «brann» må forstås 
på samme måte som i gjeldende rett.

– Bokstav (a) «naturkatastrofer» gjengir det 
engelske uttrykket «Act of God». Det er tale 
om noe mer enn en naturhendelse; det må 
være noe ekstraordinært.

– Bokstav (b) «sjøens farer eller ulykker» omfatter 
etter originalteksten også farer på andre seil-
bare farvann.

– Bokstav (g) «iboende mangler» omfatter også 
defekter i installasjoner i tilknytning til skipet, 
såsom kraner. Det er visstnok ikke meningen 
at bestemmelsen skal omfatte iboende mangler 
ved land- og lufttransportmidler 62

– Bokstav (j) «svinn i mengde eller vekt eller 
annet tap eller annen skade som følge av en ibo-
ende mangel, egenskap eller feil ved godset» 
etterlater tvil om adjektivet «iboende» også står 
til ordene «egenskap» og «feil». Sjølovkomi-
teen antar at dette ikke er tilfellet, siden det 
neppe er meningen at transportøren skal ha 
større risiko om en feil knytter seg til et 
bestemt vareparti enn om den er typisk for god-
set.

– Bokstav (m) «rimelige tiltak med henblikk på å 
berge eller forsøke å berge gjenstander til sjøs» 
omfatter neppe gjenstander som fjernes fordi 
de har blitt en fare for andres seilas.

De øvrige punktene i katalogen videreføres med 
en rekke mindre endringer og presiseringer. 
Noen av punktene er slått sammen, og det er til-
føyd enkelte nye punkter.
– Bokstav (i) klargjør at transportøren i utgangs-

punktet ikke har ansvar som oppstår under 
laste- og losseoperasjoner som utføres av laste-
siden etter avtale med hjemmel i utkastet § 263 
annet ledd. Utfører i praksis transportøren like-
vel selv operasjonene, er det dette, og ikke avta-
len, som er avgjørende.

– Bokstav (n) gjelder rimelige forholdsregler for 
å unngå eller forsøke å unngå skade på miljøet,

– Bokstav (m) knytter seg til utkastet §§ 268 – 269 
om adgang til å fjerne gods som volder fare mv. 
Transportøren vil i utgangpunktet ikke bli 
ansvarlig for slike handlinger, men det kan bli 
tale om felleshavaribidrag og uaktsomhetsan-
svar.

Nr. 5 gjør også transportøren ansvarlig, uansett 
utkastets nr. 3 og 4, om kravshaveren viser at ska-
den var eller sannsynligvis var forårsaket av at ski-
pet var usjødyktig. Dette er altså en særregel for 
sjødelen av transporten.

62 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 70.
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Sjødyktighetsbegrepet, i denne sammenheng 
som i § 266, er vidt. Bestemmelsen omfatter laste-
dyktighet, altså forhold som ikke angår skipets 
sikkerhet eller ytelse, men som kan utgjøre en 
fare for lasten. Ansvar etter denne bestemmelsen 
oppstår i utgangspunktet når skipets bemanning, 
utstyr eller forsyninger ikke strekker til eller når 
lasterom og transportørens konteinere ikke er i 
god og forsvarlig stand til å motta, transportere og 
oppbevare godset. Transportøren kan imidlertid 
unngå ansvar ved å vise at skipets påståtte man-
gler ikke forårsaket skaden, eller at transportørsi-
den iallfall har vist tilbørlig omhu.

Bestemmelsen i utkastets nr. 5 modifiserer i 
ganske høy grad betydningen av utkastets nr. 3 og 
4. Etter nr. 3 er det avsenderen som må vise feil på 
transportsiden når en av omstendighetene i kata-
logen foreligger. Men utkastets nr. 5 endrer denne 
bevisbyrden når usjødyktighet mv. sannsynliggjø-
res.63 Kan kravshaveren sannsynliggjøre dette, 
kan transportøren bare unngå ansvar ved å vise at 
tilbørlig omsorg for å holde skipet sjødyktig var 
utvist eller at det ikke var årsakssammenheng 
mellom usjødyktigheten og skaden mv.

Nr. 6 regulerer tilfeller der det er flere årsaker 
til skaden mv. Om transportøren bare hefter for 
en eller noen av årsakene, reduseres ansvaret til 
den delen av tapet som kan tilskrives en omsten-
dighet transportøren er ansvarlig for etter utkas-
tet § 274. I sjøloven § 275 tredje ledd og Hambur-
greglene artikkel 5 nr. 7 finnes tilsvarende regler, 
men da slik at transportøren har bevisbyrden for i 
hvilket omfang omstendigheter transportøren 
ikke svarer for har forårsaket skaden mv.

15.25 Til § 275 Transportørens ansvar 
for andre

Utkastet § 275 gjennomfører Rotterdamreglenes 
artikkel 18 om transportørens ansvar for ansatte, 
agenter, selvstendige oppdragstakere og andre 
personer som transportøren anvender i oppfyllel-
sen av sine forpliktelser i henhold til transportav-
talen (kontraktshjelperansvaret).

Bestemmelsen gir en detaljert liste over perso-
ner transportøren har kontraktsmedhjelperansvar 
for, inklusive alle utførende oppdragstakere. Sjølo-
ven § 275 viser bare til dem «transportøren svarer 
for». Det kan være uklart hvem dette er.64 Etter 
utkastet er det iallfall klart at transportøren hefter 

for alle kontraktsmedhjelpere, maritime eller 
ikke.65 Om vedkommende omfattes av rederan-
svaret etter § 151 er i prinsippet irrelevant.

Rotterdamreglene overlater til nasjonal rett å 
ta stilling til om transportøren svarer for kon-
traktsmedhjelpere som handler utenfor oppdraget 
sitt.66 Etter norsk rett er det klart at det må være 
en saklig tilknytning mellom oppdraget og feilen 
for at oppdragsgiveren skal hefte.67 Sjølovkomi-
teen slutter seg til dette.

Transportøren hefter etter utkastet § 275 for 
brudd på forpliktelser etter kapittel 13 som skyl-
des handlinger eller unnlatelser av
1. Enhver utførende oppdragstaker, som definert 

i utkastet § 251 nr. 6, eller deres ansatte. Også 
oppdragstakeres oppdragstakere og ansatte 
kan regnes som utførende oppdragstakere.

2. Skipsføreren og besetningen på det skipet som 
måtte være involvert. Kontraktsmedhjelperan-
svaret gjelder uansett om transportøren har 
ansatt disse eller ikke.

3. Transportørens egne ansatte.
4. Enhver annen person som utfører eller påtar 

seg å utføre en hvilken som helst av transportø-
rens forpliktelser i henhold til transportavta-
len.

Begrepet utførende oppdragstaker er etter defini-
sjonen i utkastet § 251 begrenset til oppdragsta-
kere som har oppdrag «vedrørende mottakelse, 
lasting, håndtering, stuing, transport, omsorg for, 
lossing eller utlevering av gods». Etter nr. 4 gjel-
der imidlertid kontraktsmedhjelperansvaret uten 
denne begrensningen. Både slike oppdragsta-
kere, deres oppdragstakere og disses ansatte går 
under dette punktet.

Etter utkastet § 273 nr. 4 er det en betingelse 
for kontraktsmedhjelperansvar at oppdragsta-
kerne handler etter transportørens anmodning 
eller under transportørens tilsyn eller kontroll. En 
tilsvarende begrensning finnes i definisjonen av 
utførende oppdragstakere i utkastet § 251 nr. 6.

15.26 Til § 276 Maritim utførende 
oppdragstakers ansvar

Utkastet § 276 gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 19.

63 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 131.
64 Se nærmere Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 

2010) side 160.

65 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 172.
66 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 77.
67 Hagstrøm; Obligasjonsrett (2. utgave, Oslo 2011) side 491-

493.
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Bestemmelsen gjelder maritime utførende 
oppdragstakeres ansvar direkte overfor avsende-
ren mv. for tap eller skade på eller forsinkelse av 
gods. Sjøloven § 286 etablerer et tilsvarende 
direkte ansvar for oppdragstakere som er utfø-
rende transportører, men ikke for andre. Direkte-
krav kan imidlertid tenkes på ulovfestet grunnlag.

Etter Luganokonvensjonen er det nå avklart at 
slike direktekrav prosessuelt skal behandles som 
erstatningskrav utenfor kontrakt.68

Uttrykket «maritim utførende oppdragstaker» 
er definert i utkastet § 251 nr. 7. Selv om Rotter-
damreglene og utkastet gjelder land- og lufttran-
sporter med tilknytning til sjøtransporter, gjelder 
oppdragstakernes direkte ansvar etter konvensjo-
nen og utkastet bare dem med tilknytning til sjø-
delen av transporten. Dette direkte ansvaret kom-
mer i tillegg til transportørens ansvar og direkte 
ansvar på annet grunnlag.69

Nr. 1 bokstav (a) fastsetter at den maritime 
utførende oppdragstakerens ansvar bare gjelder 
når oppdragstakerens virksomhet oppfyller visse 
kriterier om tilknytning til en konvensjonstat. 
Disse kriteriene gjelder i tillegg til at selve trans-
porten må falle innenfor konvensjonens virkeom-
råde etter utkastet § 252. I motsetning til i gjel-
dende rett kan derfor ikke en utførende transpor-
tør saksøkes etter utkastet dersom vedkommende 
ikke har tilknytning til en konvensjonstat. Det må 
imidlertid antas at Rotterdamreglene ikke – og da 
heller ikke utkastet – forhindrer at oppdragstake-
ren kan bli holdt ansvarlig på annet grunnlag.

Selv om den maritime utførende oppdragsta-
keren blir saksøkt på annet grunnlag, kan ved-
kommende etter utkastet § 272 påberope seg de 
innsigelsene transportøren kunne påberopt seg. 
Regelen i utkastet § 276 om den maritime utfø-
rende oppdragstakerens innsigelser skal med 
andre ord ikke tolkes motsetningsvis.

Den tilknytningen til en konvensjonsstat som 
kreves for at bestemmelsen her skal kunne anven-
des er at den maritime utførende oppdragstakeren 
mottok godset til transport i en konvensjonsstat, 
utleverte godset i en konvensjonsstat eller utførte 
sine tjenester vedrørende godset i en havn i en 
konvensjonsstat. Om en maritim utførende opp-
dragstaker f.eks. leverer laste- og losseytelser i en 
havn i en ikke-konvensjonsstat der godset omlas-
tes, er denne maritime utførende oppdragstake-

ren ikke ansvarlig etter utkastet § 276. Dette gjel-
der selv om utkastet gjelder for selve transporten 
og transportøren hefter for laste- og losseopera-
sjonene etter utkastet § 275. Tilsvarende får en 
maritim utførende oppdragstaker ikke ansvar 
etter utkastet § 276 om det transporteres til sjøs 
mellom to havner som ikke er i konvensjonsstater.

Regelen reflekterer konvensjonens regule-
ringsambisjoner.

Nr. 1 bokstav (b) stiller et ytterligere vilkår for 
at den maritime utførende oppdragstakeren skal 
bli direkte ansvarlig overfor lasteinteressene etter 
utkastet. Hendelsen som forårsaket tapet må ha 
skjedd når den maritime utførende oppdragstake-
ren utførte en arbeidsoppgave i henhold til trans-
portavtalen, typisk under sjøreisen, i havn eller 
når oppdragstakeren har godset i sin varetekt. En 
maritim utførene oppdragstaker har med andre 
ord bare ansvar for sin del av sjøtransporten, og 
bare innenfor ansvarsperioden etter utkastet 
§ 273.

Nr. 2 fastsetter at den maritime utførende opp-
dragstakeren rettsstilling ikke påvirkes av at 
transportøren i transportavtalen har påtatt seg et 
videregående ansvar eller større forpliktelser enn 
det som følger av utkastet. Oppdragstakeren blir 
ikke ansvarlig utover utkastets regler med mindre 
oppdragstakeren uttrykkelig har akseptert et mer 
vidtgående ansvar. Slik aksept skal være skriftlig, 
jf. konvensjonens artikkel 3.

Hvor transportøren i transportavtalen har 
avtalt et lavere ansvar eller færre forpliktelser, og 
hvor dette lovlig kan gjøres, f.eks. fordi der er tale 
om en kvantumskontrakt, vil den maritime utfø-
rende oppdragstakeren formentlig også kunne 
påberope seg disse lempeligere vilkår, da det van-
skelig kan tenkes at avsenderen skulle kunne 
kreve en mere fordelaktig behandling i forhold til 
den maritime utførende oppdragstakeren enn i 
forhold til den kontraherende transportøren. 
Spørsmålet ble drøftet under forhandlingene i 
UNCITRAL, der det ble pekt på at den maritime 
utførende oppdragstakerens ansvar etter omsten-
dighetene nok ville kunne reduseres ved avtale, 
men ikke som følge av en avtale som den mari-
time utførende oppdragstakeren ikke selv er part 
i.70 Etter nordisk rett må det imidlertid være 
naturlig å se det slik at også en ansvarsfraskri-
velse i forholdet mellom transportøren og avsen-
deren kan være til gunst for transportørens opp-
dragstakere.

Nr. 3 gjelder den maritime utførende opp-
dragstakerens ansvar for sine oppdragstakere. 

68 Réunion européenne SA and Others v Spliethoff's 
Bevrachtingskantoor BV and the Master of the vessel 
Alblasgracht V002. ECJ sak C-51/97, ECR 1998 I-06511.

69 Se for eksempel Rt. 1995.486 Nordland Transportkontor 
GmbH. 70 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 163.
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Innenfor de rammene utkastet § 276 ellers setter 
er den maritime utførende oppdragstakeren 
ansvarlig for sine kontraktsmedhjelpere. Ansvaret 
er snevrere enn transportørens kontraktsmedhjel-
peransvar etter utkastet § 275.71

Nr. 4 presiserer at selv om ansatte og skipsbe-
setning skulle blir ansett som maritime utførende 
oppdragstakere, så skal de ikke ha direkte ansvar 
etter denne bestemmelsen. Ansvar for disse må 
derfor eventuelt etableres på annen måte. I norsk 
rett er dette prinsipielt mulig.

15.27 Til § 277 Felles ansvar

Utkastet § 277 gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 20. Første ledd fastsetter at når både 
transportøren og en eller flere maritime oppdrags-
takere er ansvarlig for skade mv. på gods, så hef-
ter de en for alle og alle for en (solidarisk). Annet 
ledd fastsetter at det samlede ansvaret ikke skal 
overstige ansvarsgrensene («aggregering»); total-
ansvaret øker ikke om det er flere skyldnere.

Bestemmelsene tilsvarer sjøloven § 287 og 
Hamburgreglene artikkel 10 nr. 4 og 5.

At flere kan bli ansvarlig for samme skade føl-
ger bl.a. av utkastet §§ 274 og 276, som gjør det 
mulig både å saksøke transportøren og en mari-
tim utførende oppdragstaker for den samme ska-
den. At det bare skal utbetales ett ansvarsbegrens-
ningsbeløp uansett antall skyldere er nødvendig 
for at ansvarsbegrensningen skal bli effektiv.

Bestemmelsen er selvsagt ikke til hinder for at 
man kan kreve mer enn ansvarsbegrensnings-
summen dersom vilkårene for dette er til stedet 
etter utkastet § 284.

Er det avtalt en høyere ansvarsgrense, er det 
naturlig å bruke aggregeringsreglene tilsvarende 
med den avtalte ansvarsgrensen i stedet for utka-
stets.72

Regelen er begrenset til maritime utførende 
oppdragstakere. Et forsøk på å lage en aggrege-
ringsregel som omfattet også f.eks. ikke-maritime 
undertransportørers ansvar, strandet.73 En saksø-
ker kan således oppnå større dekning enn utkas-
tes ansvarsbegrensningsbeløp ved å saksøke både 
transportøren og en slik undertransportør. Utbe-
talinger fra ikke-maritime oppdragstakere må 
imidlertid avregnes mot transportørens ansvar.

En regel tilsvarende sjøloven § 287 tredje ledd 
om at regelen om felles ansvar ikke er til hinder 
for regress er utelatt som unødvendig.

15.28 Til § 278 Forsinkelse

Utkastet § 278 gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 21. Den tilsvarende bestemmelsen i sjølo-
ven finnes i § 278.

Bestemmelsen definerer forsinkelse som leve-
ring etter avtalt tid. Hva som skal gjelde uten 
uttrykkelig avtale er overlatt til nasjonal rett.74

Det vil derfor fortsatt kunne legges til grunn at 
transportøren må levere innen den transporttid 
som det etter forholdene er rimelig å kreve av en 
omsorgsfull transportør, slik det uttrykkelig frem-
går av sjøloven.

Ved forsinkelse kan heving etter utkastet 
§ 285c skje ved vesentlig kontraktsbrudd, også 
når uttrykkelig leveringstid ikke er avtalt.

Utkastet § 283 inneholder en særskilt begrens-
ningsregel for forsinkelse. Bemerkningene til 
denne tar opp grensen mellom forsinkelse og tap 
eller skade på godset.

Utkastets annet punktum er en særnorsk regel 
om adgang til fartsreduksjon av miljøhensyn. Der-
som det er avtalt eller underforstått at transporten 
skal foregå med tilbørlig hurtighet («due 
despatch»), kan det være tvil om det er adgang til 
å redusere energiforbruket – og derved CO2-
utslippene – ved å redusere hastigheten. Bestem-
melsen klargjør at det er det minst miljøvennlige 
alternativet som krever uttrykkelig avtale. Skyl-
des fartsreduksjonen transportørens feil, og ikke 
miljøhensyn, fritar imidlertid bestemmelsen ikke 
transportøren for ansvar.

Bestemmelsen om redusert fart av miljøhen-
syn samsvarer bra med ansvarsfritaket i utkastet 
§ 274 nr. 3 bokstav (n).

15.29 Til § 279 Deviasjon

Utkastet § 279 gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 24 om deviasjon. Å deviere er å ta 
omveier. Begrepet kan brukes ganske vidt, slik at 
det gjelder alle former for forsettlig forsinkelse og 
risikoatferd.

Bestemmelsen fastsetter at de alminnelige 
ansvarsreglene skal gjelde også ved deviasjon. 
Etter nordisk rett er det neppe et behov for en slik 71 UNCITRAL dokument A/CN.9/544 para 117263.

72 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 101.
73 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 103-105. 74 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 184.
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presisering. Men i noen land skjerper man ansva-
ret i deviasjonstilfeller.

Ansvaret blir etter dette verken større eller 
mindre om skipet devierer. Skjer det en laste-
skade under deviasjon eller sågar på grunn av 
deviasjon, blir transportøren ansvarlig for feil på 
vanlig måte, med rett til ansvarsunntak og 
ansvarsbegrensning. Og fører deviasjonen til for-
sinkelse, blir transportøren ansvarlig for denne 
etter de vanlige reglene; er det en ikke rettmessig 
deviasjon er det skyld.

Lasting på dekk kan anses som en risikoatferd 
og derved som en deviasjon. Også her gjelder de 
vanlige reglene, skjønt med særregler i utkastet 
§ 267.

Rimelig deviasjon for å berge menneskeliv – 
og også eiendom – har tradisjonelt vært ansett 
rettmessig. Dette er reflektert i utkastet § 274 nr. 
3 bokstav (l) og (n), jf. sjøloven § 275 annet ledd, 
Haag-Visbyreglene artikkel 4 og Hamburgreglene 
artikkel 5. Tilsvarende synspunkter gjelder i dag 
også deviasjon av miljøhensyn, se utkastet § 274 
nr. 3 bokstav (n). En viktig følge av disse reglene 
er at transportøren ikke får forsinkelsesansvar i 
disse tilfellene, og at det avgjørende for ansvaret 
blir om deviasjonen anses rimelig snarere enn en 
aktsomhetsvurdering.

15.30 Til § 280 Beregning av erstatning 
for tingskade

Utkastet § 280 gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 22, og viderefører sjøloven § 279 og Haag-
Visbyreglene artikkel 5 nr. 5 bokstav (b). Bestem-
melsen fastsetter at transportørens ansvar for 
tingsskade skal beregnes utfra markedsverdien i 
lossehavn.

Den som krever erstatning kan ha en viss for-
del av at tapet i utgangspunktet settes til hele ver-
dien av godset. Men viktigere er det at bestem-
melsen kan innebære en begrensning av ansvaret, 
til fordel for transportøren. Og etter at ansvaret er 
beregnet på denne måten, kan eventuelt andre 
beregningsregler brukes.

Tilsvarende bestemmelser finnes i en rekke 
andre konvensjoner om transportansvar.

Bestemmelsen gjelder tingsskadeansvar, og 
ikke for forsinkelsesansvar §§ 274 og 278. Gren-
sen mellom tingsskadeansvar og forsinkelsesan-
svar er kommentert i bemerkningene til § 278.

Nr. 1 innebærer at erstatning for skade mv. på 
gods skal utmåles etter verdien av gods av samme 
slag på det sted og til den tid godset skulle leveres 
eller kunne forventes levert, jf. utkastet § 308. Det 

ses i utgangspunktet ikke på det tapet den enkelte 
lasteeier har lidt, men på et normaltap. Det skal 
således ikke tas hensyn til tap utover markedsver-
dien, f.eks. en spesielt høy avanse. Men markeds-
prisen i mottakerhavnen vil omfatte en vanlig 
avanse.

Bestemmelsen er etter ordlyden bare et 
utgangspunkt.75 Det er således bare det lidte tapet 
som skal dekkes. Men meningen er å avskjære 
dekning av konsekvenstap.76

Nr. 2 regulerer hvordan verdien på leverings-
stedet skal fastsettes. Dersom det finnes en rele-
vant varebørs, brukes børsprisen.

Nr. 3 presiserer at tap utover det maksimum 
normaltapsreglen angir ikke kan kreves. Dette er 
en endring av gjeldende rett.77 Transportøren kan 
imidlertid på vanlig måte påta seg ytterligere 
ansvar.

15.31 Til § 281 Reklamasjon

Forslaget til § 279 gjennomfører Rotterdamre-
glene artikkel 23. Bestemmelsen svarer i det alt 
vesentlige til sjøloven § 288 og til Hamburgre-
glene artikkel 19. Også Haag-Visbyreglene har i 
artikkel 3 nr. 6 en reklamasjonsregel, om enn min-
dre detaljert.

Etter nr. 1 skal det reklameres skriftlig til 
transportøren senest på utleveringstidspunktet 
om godset har synlige skader. Reklamasjonen 
skal angi skadens alminnelige karakter. Det er 
ikke et krav at den skriftlige underretning skal gis 
av mottakeren av godset.

Hvor skaden ikke er synlig, skal underretning 
gis senest syv arbeidsdager etter utleveringstids-
punktet. Hva som regnes som arbeidsdager, 
avgjøres etter utleveringsstedets regler.

Retten til å kreve erstatning mistes ikke ved 
manglende reklamasjon, på samme måte som i 
sjøloven, Haag-Visbyreglene og Hamburgreglene. 
Men ved manglende reklamasjon formodes det at 
godset er utlevert som beskrevet i transportopp-
lysningene. Langt på vei følger det samme uansett 
av utkastet § 274 nr. 1.

Nr. 2 bekrefter at manglende reklamasjon ikke 
påvirker retten til å kreve erstatning.

Nr. 3 fastsetter at reklamasjon ikke kreves når 
skaden mv. er påvist ved en felles besiktelse av 
godset. Regelen gjelder felles besiktigelse av på 

75 Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 2010) side 283 
og 284 omtaler bestemmelsen som en presumsjonsregel.

76 UNCITRAL dokument A/CN.9/552 para 36-37.
77 Jf. Rt. 1987.1369 Ny Dolsøy.
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den ene siden den personen som godset er ule-
vert til (ikke nødvendigvis mottakeren), og på den 
andre siden transportøren eller den maritime utfø-
rende oppdragstakeren, som ansvar gjøres gjel-
dende mot (jf. nr. 5). Er det avholdt sjørettskjønn 
etter reglene i sjøloven §§ 487 fg. oppfyller dette 
kravene i bestemmelsen.

Nr. 4 regulerer reklamasjon ved forsinkelse. 
Er der tale om tap som følge av forsinkelse, bort-
faller erstatningsplikten om det ikke er reklamert 
innen 21 dager etter utleveringen. Manglende 
reklamasjon har altså større betydning ved forsin-
kelse enn ved tap og skade på godset. Også sjølo-
ven § 188 har en tilsvarende streng regel, men her 
er reklamasjonsfristen 60 dager.

Reklamasjonen trenger ikke redegjøre for 
erstatningskravet i detaljer, men trenger bare å 
påpeke forsinkelsen og eventuelle konsekvens-
skader.

Nr. 5 fastsetter at det i en del tilfeller er til-
strekkelig å reklamere enten overfor transportø-
ren eller den maritime utførende oppdragstaker 
som utleverer godset. Å reklamere overfor en vei-
transportør, som er en ikke-maritim utførende 
oppdragstaker, vil derimot ikke nødvendigvis ha 
virkning som reklamasjon overfor transportøren, 
og en reklamasjon overfor én maritim utførende 
oppdragstaker vil ikke nødvendigvis ha slik virk-
ning overfor en annen.

Nr. 6 inneholder en praktisk viktig bestem-
melse om gjensidig plikt for partene i en tvist til i 
rimelig omfang å gi den andre parten adgang til å 
besikte godset. På samme måte skal partene bistå 
hverandre med innsyn i dokumentasjon. En mer 
begrenset plikt av dette slaget finnes i Haag-Vis-
byreglene artikkel 3 nr. 6 (som riktignok ikke er 
tatt md i sjøloven) og Hamburgreglenes artikkel 
19 nr. 4. Regelen følger langt på vei av alminnelige 
lojalitetsplikter i kontraktsforhold. Det er ikke 
fastsatt spesielle sanksjoner for brudd på bestem-
melsen.

Nr. 7 gjennomfører skriftlighetskravet i kon-
vensjonens artikkel 3.

15.32 Til § 282 Ansvarsgrenser ved tap 
og skade på gods

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 59 og er basert på Haag-Visbyreglene 
artikkel 4 nr. 5 og Hamburgreglene artikkel 6 og 
artikkel 26. Tilsvarende bestemmelser finnes i sjø-
loven §§ 280 – 281.

Nr. 1 fastsetter ansvarsgrensen til enten 875 
SDR per kolli eller 3 SDR per kilo, alt etter som 

hva som gir det høyeste beløpet. Hvis avsenderen 
har anført godsets verdi i transportopplysningene 
eller partene på annen måte har avtalt et høyere 
beløp, skal dette beløpet anvendes til beregning 
av ansvaret. En slik avtale skal være skriftlig etter 
konvensjonens artikkel 3.

Det fremgår ikke uttrykkelig i selve teksten at 
ansvarsgrensen gjelder ved tap av og skade på 
gods. Dette har sammenheng med at ansvars-
grensen etter bestemmelsen i § 283 også gjelder 
forsinkelsesansvaret.

Ansvarsgrensen gjelder også feilbeskrivelse 
og feilutlevering.78 Den gjelder så vel sjøtranspor-
ten som andre deler av transporten med mindre 
annet følger av utkastet §§ 258 eller 285.

Ansvarsgrensene er et kompromiss. Ansvars-
grensen per kolli på 875 SDR utgjør en økning på 
ca. 31  % fra ansvarsgrensen på 667 SDR i sjøloven, 
mens ansvarsgrensen per kilo på 3 SDR utgjør en 
økning på 50 % fra ansvarsgrensen på 2 SDR i sjø-
loven. Dette er langt fra nok til å justere for infla-
sjon, jf. ovenfor 3. Ulikt de fleste nyere ansvars-
konvensjoner inneholder Rotterdamreglene ikke 
spesielle prosedyrer for hyppig inflasjonsjustering 
av beløpsgrensene.

Beregnes ansvarsgrensen etter kilo-regelen, 
inngår også emballeringen i beregningen av god-
sets vekt.

Hverken «kolli», «lasteenhet» eller «det godset 
som er gjenstand for kravet eller tvisten» er defi-
nerte begreper. Veiledning kan hentes i nordisk 
og annen rettspraksis gjennom mange år.

Nr. 2 gir særskilte regler for enhetslastet gods. 
Som i sjøloven skal man ved anvendelse av kollo-
regelen i nr. 1 ta utgangspunkt i de lasteenheter 
som er oppgitt i transportopplysningene. Hvis 
transportopplysningene ikke oppgir lasteenheter, 
skal alt gods som er pakket i en lasteenhet eller på 
ett kjøretøy anses som én enhet ved anvendelse av 
kolloregelen.

En konteiner er et eksempel på en lasteenhet. 
Begrepet er definert temmelig vidt i utkastet § 251 
nr. 26. For sikkerhets skyld er også paller mv. 
uttrykkelig nevnt som mulige lasteenheter i 
bestemmelsen her.

En bestemmelse tilsvarende sjøloven § 281 
tredje punktum om at en konteiner etter omsten-
dighetene skal regnes som et kolli atskilt fra inn-
holdet finnes ikke i Rotterdamreglene, og ble ikke 
drøftet under forhandlingene. Dette kan medføre 
at enheten bestående av konteineren med innhold 
blir så tung at kiloregelen må anvendes (fordi den 
gir det største begrensningsbeløpet).

78 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 189-190 og 203.
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Nr. 4 er en særnorsk regel, som svarer til sjølo-
ven § 280 annet ledd. For transporter i Norge er 
en ikke bundet av konvensjonen, og da har det 
vært viktigere å harmonisere ansvarsgrensene for 
alle transportformer innenlands enn å harmoni-
sere dem med internasjonal godsbefordring til 
sjøs.79 Den ansvarsgrensen som er valgt er luft-
fartslovens, som er den høyeste.

15.33 Til § 283 Ansvarsgrenser ved 
forsinkelse

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 60 og er basert på Hamburgreglene artik-
kel 6 nr. 1. En tilsvarende bestemmelse finnes i 
sjøloven § 280.

Begrensningsbeløpet for forsinkelse er to og 
en halv ganger frakten for den forsinkede delen av 
godset, men likevel slik at de samlede utbetalin-
ger for tap, skade og forsinkelse for godset ikke 
skal overstige ansvarsbeløpet etter utkastet § 282. 
Sjøloven har bare den siste typen regel.

Om det foreligger en forsinkelse avgjøres etter 
utkastet § 278.

En forsinkelse kan føre til tap av eller skade på 
godset, typisk ved forråtnelse, og det kan være 
uklart om gods som ikke er kommet frem er tapt 
eller bare er forsinket. Grensedragningen er vik-
tig for å vite om den ekstra ansvarsbegrensningen 
på to og en halv gang fraktbeløpet skal gjelde i til-
legg til ansvarsgrensen i utkastet § 282. Grense-
dragningen har antakelig i praksis lite å si for 
ansvarsgrunnlaget.

Når det gjelder spørsmålet om godset skal reg-
nes som tapt eller bare forsinket, må dette avgjø-
res konkret. Utkastet viderefører ikke sjøloven 
§ 278 tredje ledd om at forsinkelse på mer enn 60 
dager kan regnes som tap av godset i erstatnings-
sammenheng. En slik regel ble forkastet under 
konvensjonsforhandlingene, da man mente den 
reiste flere problemer enn den løste.80

Når det gjelder tap av eller skade på godset 
som følge av forsinkelse, er det etter konvensjons-
forarbeidene klart at dette ikke skal regnes som 
forsinkelse i begrensningssammenheng.81 Det 
samme gjelder om fallet i godsets verdi skyldes 
markedsvisninger og ikke forråtnelse.82 På tross 

av dette er tap av eller skade på godset som følge 
av forsinkelse regulert i forsinkelsesregelen i 
§ 283. Denne reguleringen sier imidlertid bare at 
reglene om beregning av erstatning for tings-
skade i utkastet § 280 skal gjelde i disse tilfellene, 
noe som samsvarer godt med hovedsynspunktet 
om at dette ikke er forsinkelsesansvar. Den ekstra 
ansvarsbegrensningen på to og en halv gang frakt-
beløpet skal imidlertid gjelde i tillegg til ansvars-
grensen i utkastet § 282 i disse tilfellene.

Den særlige ansvarsgrense for forsinkelse i 
innenriks fart i sjøloven § 280 annet ledd er ikke 
videreført. Formålet med bestemmelsen var å 
skape ensartede ansvarsgrenser for alle transport-
former i innenriks fart på det høyeste nivået noen 
av dem hadde. Dette er fremdeles ønskelig, jf. 
utkastet § 282 nr. 4. Men ansvarsgrensen i utkas-
tet på to og en halv ganger fraktbeløpet er høyere 
enn de tilsvarende andre ansvarsgrensene for for-
sinkelse i innenriks transport. Det er da ansvars-
grensene for forsinkelse i de andre transportfor-
mene som må justeres. Utkastet har med de 
endringsforslagene som er nødvendige for dette 
formålet.

15.34 Til § 284 Tap av retten til 
ansvarsbegrensning

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 61. Tilsvarende bestemmelser finnes i sjø-
loven § 283, Haag-Visbyreglene artikkel 4 og 
Hamburgreglenes artikkel 8. Bestemmelsen angir 
når den ansvarlige mister retten til ansvarsbe-
grensning på grunn av grov skyld («ansvarsgjen-
nombrudd»). Reglene bygger på en mal som fin-
nes i en rekke konvensjoner på transportrettens 
område.

Etter nr. 1 mistes retten til ansvarsbegrens-
ning etter utkastet § 282 dersom skaden er voldt 
forsettlig eller grovt uaktsomt med forståelse av at 
slikt tap sannsynligvis ville oppstå.

Vurderingen av om retten til ansvarsbegrens-
ning skal falle bort, skjer særskilt for hver enkelt 
ansvarlig («som vedkommende selv har gjort»). 
Dette vil si at selv om kapteinen har gjort en sær-
deles grov feil, så mister ikke transportøren retten 
til ansvarsbegrensning av den grunn. Dette gjel-
der også når transportøren er kapteinens arbeids-
giver. Men kapteinen kan kreves for erstatning 
uten ansvarsbegrensning i et slikt tilfelle. Beskyt-
telsen i utkastet § 272 og § 276 nr. 4 er ikke til hin-
der for dette. Og transportøren eller rederiet kan 
meget vel være rettslig forpliktet til å holde kaptei-
nen skadesløs eller føle en moralsk plikt i så måte.

79 Se om dette Ot.prp. nr. 34 (1995-1996) Om lov om endrin-
ger i sjøloven m.m (berging og særregler for innenriks 
stykkgodstransport).

80 UNCITRAL dokument A/CN.9/552 para 29.
81 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 184 og A/63/17 

para 201.
82 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 184.
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Når det gjelder ansvarsgjennombrudd mot 
transportøren eller andre foretak kan det være 
vanskelig å skille mellom handlinger eller unnla-
telser foretaket «selv har gjort» og handlinger 
eller unnlatelser ansatte har gjort. Det er bare feil 
begått av selskapets øverste ledelse som skal reg-
nes som feil selskapet selv har gjort, slik at det 
kan begrunne ansvarsgjennombrudd.83 Det fin-
nes mye litteratur og rettspraksis som kan gi vei-
ledning om dette.

Reglene om ansvarsgjennombrudd gjelder 
etter uttrykkelig bestemmelse transportøren og 
dem vedkommende hefter for etter utkastet § 275, 
derunder personkretsen som er beskyttet etter 
utkastet § 272. Dette vil omfatte de som har rett til 
ansvarsbegrensning etter utkastet § 282.

Å avtale at det skal mer til for ansvarsgjennom-
brudd er neppe aktuelt. Men slike avtaler måtte i 
tilfelle settes til side etter utkastet §§ 255 og 256 
nr. 4.

Nr. 2 inneholder tilsvarende regler om 
ansvarsgjennombrudd når de gjelder begrensning 
etter forsinkelsesregelen i utkastet § 283. Regelen 
er svært lik nr. 1, og det vises til bemerkningene 
til denne.

15.35 Til § 285 For- og ettertransport

Utkastet § 285 gjennomfører Rotterdamreglenes 
artikkel 26. Det finnes ingen tilsvarende bestem-
melse i sjøloven. Bestemmelsen regulerer inkor-
porering av visse regler fra andre transportkon-
vensjoner enn Rotterdamreglene i reguleringen 
av transporter som utkastet gjelder for. Bestem-
melsen forutsetter at disse andre regelsettene 
ikke fult ut gjelder for transporten etter utkastet 
§ 258 og bemerkningen til denne.

Spørsmålet bestemmelsen regulerer oppstår 
ved multimodale transporter. I hvilken grad skal 
utkastets regler gjelde fullt ut også for transporte-
tapper med annet enn sjøgående skip? Typisk vil 
dette dreie seg om for- og ettertransport med las-
tebil i tilknytning til en sjøtransport, og dette er 
reflektert i utkastets overskrift til bestemmelsen. 
Men det kan også tenkes at to transportetapper 
med skip forbindes med en landtransport. 
Bestemmelsen gjelder i så fall like fullt.

Ved en multimodal transport finnes det gjerne 
regler som gjelder hver enkelt transportetappe, så 
som sjøloven, veifraktavtaleloven84 mv. Ofte er 

disse basert på konvensjoner. Om den multimo-
dale transporten reguleres slik at det uansett er 
de samme regler som gjelder for hele transpor-
ten, kalles det uniformt ansvar. Om man i stedet 
baserer reguleringen av hver enkel transporte-
tappe på det regelsettet som gjelder for denne, 
kalles det nettverksansvar.

Uten artikkel 26 (som utkastet § 285 gjennom-
fører) ville Rotterdamreglene ha hatt et uniformt 
ansvar: Reglene gjelder dør til dør. Men siden 
artikkel 26 i noen grad trekker inn regler fra 
enkelte andre transportregimer, er det riktigere å 
si at den har et modifisert nettverksansvar.

Nettverksansvaret er særlig modifisert i to 
henseender.

For det første gjelder det bare transportregi-
mer som ville vært tvingende for de enkelte trans-
portetapper etter internasjonale konvensjoner 
eller andre internasjonale regler (f.eks. fremtidige 
EU-regler). Dette vil si at om en konteiner som 
losses fra at skip i Gøteborg kjøres videre på laste-
bil til et bestemmelsessted i Sverige, gjelder et 
uniformt Rotterdamansvar for hele transporten 
uten noen modifisering med et nettverksprinsipp, 
fordi det ikke gjelder noen internasjonale konven-
sjoner for innenlands transport i Sverige (veg-
fraktkonvensjonen CMR gjelder etter sitt innhold 
bare internasjonale transporter). Men hadde kon-
teineren blitt kjørt til Norge, ville lastebiltranspor-
ten vært tvingende regulert av CMR om den var 
avtalt separat, og det modifiserte nettverksprinsip-
pet i Rotterdamreglene artikkel 26 slår inn.

Dernest er nettverksprinsippet modifisert slik 
at selv om reglene som gjelder for en spesiell 
transportetappe får anvendelse på en Rotterdam-
regeltranport, så er det ikke alle reglene som 
anvendes. Det er bare regler om transportørens 
ansvar, ansvarsbegrensning eller søksmålsfrister 
som anvendes. Regler om transportdokumenter 
og avsenderansvar gjelder således ikke.

Liknende regler finnes f.eks. i CMR artikkel 2. 
Reglene slik de er utformet har den fordelen at 
det grunnleggende er det samme regimet som 
gjelder selv om transportmidlene skifter. På den 
andre siden kan det være hensiktsmessig at 
ansvarsregler tilpasset spesielle transportmidler 
og deres tradisjon får gjennomslag når slike trans-
portmidler brukes. At bare internasjonale regler 
får gjennomslag i forhold til Rotterdamreglene 
hindrer at de utvannes av nasjonal lovgivning. Når 
det gjelder kravet om at de reglene som skal få 
gjennomslag skal være tvingende til fordel for 
avsenderen, har dette trolig sammenheng med at 
en vil begrense nettverksløsningen til regler som 
har samme karakter som Rotterdamreglene selv.

83 UNCITRAL dokument A/CN.9/552 para 60 og A/CN.9/
525 para 86.

84 Vegfraktloven nr. 68/1974.
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Disse hovedreglene må presiseres i flere hen-
seender:

For det første må skaden ha skjedd «uteluk-
kende før godset lastes om bord på skipet eller 
utelukkende etter at det er losset fra skipet». Har 
skaden tilknytning til sjøtransporten, anvendes 
Rotterdamreglene uten noe nettverksinnslag. Det 
er tilstrekkelig til å avskjære nettverksinnslaget at 
en skade som forråtnelse har sin årsak eller har 
begynt om bord, selv om hovedtyngden av skaden 
har skjedd på andre transportmidler. På samme 
måte anvendes det ikke noe nettverksprinsipp om 
en forråtnelsesprosess som har begynt på en 
annen transportetappe ikke er helt avsluttet før 
sjøtransporten.

For det andre må det gjelde tvingende interna-
sjonale regler for «den delen av transporten der 
tap av eller skade på godset oppsto». Det er irrele-
vant hvor skaden ble forårsaket eller hvor man 
oppdaget den; det er der den først skjedde som er 
avgjørende.

For det tredje kan flere transportregimer 
gjelde den delen av transporten der tap av eller 
skade på godset oppsto, f.eks. om en lastebil 
transporteres på jernbane et stykke av veien. Da 
gjelder både reglene for jernbaneansvar og for 
veitransportansvar, jf. CMR artikkel 2. «Den delen 
av transporten der tap av eller skade på godset 
oppsto» er like fullt jernbanestrekningen.

For det fjerde må, etter en hypotetisk vurde-
ring, det internasjonale regelsettet være tvin-
gende anvendelig på den delen av transporten der 
tap av eller skade på godset oppsto dersom det var 
sluttet separat avtale om denne transporten. Det 
er uklart hvilket lands rett som skal legges til 
grunn når det avgjøres hvilke konvensjoner som 
gjelder tvingende; det er jo ikke sikkert at Norge 
og de ulike landene som er involvert i den hypote-
tiske transporten er forpliktet etter de samme 
konvensjonene. Skal f.eks. Budapest Convention 
on the Contract for the Carriage of Goods by 
Inland Waterways (CMNI) regnes som en rele-
vant tvingende regulering om en vare på vei til 
Norge er transportert på innlandske vannveier på 
Rhinen, selv om Norge ikke har sluttet seg til 
denne konvensjonen? Svaret er antakelig ja, iallfall 
om transporten på Rhinen går mellom to konven-
sjonstater.

For det femte må det presiseres at det er kon-
vensjonenes bestemmelser som får anvendelse, 
og ikke nasjonal gjennomføringslovgivning.

For det sjette kan det oppstå tvil om hvilke av 
konvensjonenes bestemmelser som skal regnes 
som bestemmelser om «transportørens ansvar, 
ansvarsbegrensning eller søksmålsfrister». 

Hovedsynspunktet bør være at det bare er 
bestemmelser som direkte angår disse forholdene 
som får anvendelse i Rotterdamsammenheng,85

og ikke f.eks. bestemmelser om renteberegning 
og kontraktsmedhjelperansvar.

Endelig må betydningen av bestemmelsen her 
for transportørens oppdragstakere presiseres. I 
den grad de er beskyttet av utkastet (utkastet 
§ 272) eller har ansvar etter konvensjonen (utkas-
tet 276) gjelder dette selvsagt utkastet inklusive 
bestemmelsen her. Men siden disse reglene 
typisk gjelder maritime utførende oppdragstakere 
og sjøtransporten, spiller dette liten rolle; da gjel-
der jo ikke utkastet § 285. I terminalperiodene kan 
det imidlertid tenkes at det oppstår skade der 
utkastet § 285 gjelder samtidig som en land-
transportkonvensjon får tvingende anvendelse; 
f.eks. under tømming av en lastebil. I så fall vil 
bestemmelsen her være avgjørende for oppdrags-
takerens ansvar.

15.36 Til § 285a Transportørens 
adgang til å fraskrive seg ansvar 
for særskilte deler av 
transporten

Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven 
§ 285 annet og tredje ledd og har ingen parallell i 
Rotterdamreglene.

Bestemmelsen tar sikte på avtalt gjennom-
gangstransport eller andre tilfeller hvor det er 
avtalt at godset skal omlastes underveis. Det er i 
slike tilfeller lang tradisjon i sjøloven for at den 
kontraherende transportøren kan fraskrive seg 
ansvar for de deler av transporten hvor godset er i 
en utførende oppdragstakers (undertransportørs) 
varetekt.86 Sjølovens regler dannet i sin tid modell 
for Hamburgreglene artikkel 11 som sjøloven 
§ 285 annet og tredje ledd ble utformet på bak-
grunn av.

Komiteen finner det hensiktsmessig å videre-
føre bestemmelsen og kan ikke se at Rotterdamre-
glene er til hinder for det. Løsningen synes sna-
rere forutsatt ved omtalen av «merchant hau-
lage».87 Slik «merchant haulage» vil typisk gjelde 
fraskrivelse av etapper utført av undertransporter 
på land (veifrakt, jernbane) ved dør til dør trans-
porter, men vil i prinsippet også måtte gjelde for 
undertransportørers etapper ved gjennomgangs-
transport til sjøs.

85 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.78 para 28.
86 NOU 1993:36 side 39-40.
87 UNCITRAL dokument A/63/17 para 51.
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Et alternativ til fraskrivelse av ansvaret for 
enkelte transportstrekninger er å avgrense avta-
len (the scope of the contract) til spesifiserte 
transportstrekninger. Det er fullt mulig; det er 
ikke noe påbud om at en transportavtale skal 
omfatte hele strekningen fra dør til dør. Behovet 
for bestemmelsen her oppstår først og fremst når 
partene avtaler at det skal utstedes et transportdo-
kument som rekker videre enn den avtalte trans-
porten. Forarbeidene nevner at dette kan være 
praktisk

«in cases where the carrier could not perform 
the inland carriage or the shipper’s own mer-
chant haulage arrangements were required, 
but where a documentary credit required that 
the transport be covered by a single transport 
document».88

Det praktiske er at slike ansvarsfraskrivelser gjel-
der første og siste transportetappe, og komiteen 
har prinsipielt funnet det riktig å avgrense adgan-
gen til ansvarsfraskrivelse til disse etappene.

Første ledd fastslår utgangspunktet om adgang 
til ansvarsfraskrivelse for transportøren men inne-
holder likevel sentrale punkter til lastesidens 
beskyttelse. Det skal uttrykkelig avtales at deler 
av transporten utføres av andre enn transportø-
ren, og den eller de aktuelle undertransportører 
skal i tillegg identifiseres (navngis) i transportav-
talen. I tillegg må det kreves at transportørens for-
behold om slik delvis ansvarsfritak uttrykkelig 
fremgår. Tanken er altså at transportkunden ved 
avtaleinngåelsen skal ha full klarhet i transportar-
rangementet, herunder hvem den utførende opp-
dragstaker er i tilfelle det blir aktuelt å fremme 
krav på godsskade mot denne. Videre følger det 
av første ledd annet punktum at den kontraherende 
transportøren har bevisbyrden for at tap eller 
skade oppsto under det fremmede transportledd. 
Transportøren kan også ellers bli ansvarlig for 
hendelser under transportetappen som ansvaret 
er fraskrevet for, f.eks. utleveringsansvar etter 
dokumentene.

Annet ledd inneholder ytterligere beskyttelse 
for transportkunden. Det er her et vilkår for at 
transportøren skal kunne påberope seg et gyldig 
ansvarsfritak, at søksmål kan reises mot den utfø-
rende oppdragstaker ved kompetent domstol etter 
utkastets regler. Formålet er å sikre transportø-
ren ikke fritas for ansvar etter transportavtalen 
med mindre avsenderen eller mottakeren har en 

praktisk mulighet for å gjøre sitt erstatningskrav 
gjeldende mot den utførende oppdragstakeren.

15.37 Til § 285b 
Gjennomgangsdokument

Bestemmelsen viderefører sjøloven § 293. Ideelt 
sett burde det ikke utstedes mer enn ett sett trans-
portdokumenter for gods under transport, spesi-
elt om de er overdragelige. Om dette likevel gjø-
res, gis det her en ordenforskrift, som iallfall kan 
bidra til å klargjøre situasjonen.

15.38 Til § 285c Transportørens 
kontraktsbrudd og avsenderens 
hevingsrett

Paragrafen omhandler avsenderens hevingsrett 
ved forsinkelse eller annet kontraktsbrudd på 
transportørens side. Bestemmelsen er en direkte 
videreføring av sjøloven § 264 og har ingen paral-
lell i Rotterdamreglene som ikke omhandler 
andre beføyelser ved transportørens kontrakts-
brudd enn dennes erstatningsansvar.

Komiteen finner det hensiktsmessig med en 
slik videreføring av sjølovens bestemmelse som er 
utslag av alminnelige kontraktsrettslige hevings-
regler. Komiteen har på tilsvarende måte videre-
ført sjølovens regler om transportørens hevings-
rett ved mislighold fra avsenderens side, utkastet 
§ 295.

Hevingsretten etter første ledd er knyttet til det 
vesentlighetsbegrep som er vanlig i norsk rett. 
Avsenderens hevingsrett beror således på om 
vedkommende har rimelig grunn til å si seg fri fra 
avtalen på grunn av transportørens kontrakts-
brudd. Første ledd annet punktum gir begrensning 
i hevingsretten etter at godset er levert. Regelen 
er gitt av hensyn til eiere av annet gods. Typisk vil 
det dreie seg om de tilfeller hvor godset allerede 
er tatt ombord og hvor tidstabeller og anløpshav-
ner i linjefart kan gjøre det upraktisk å skulle gjen-
nomføre et hevingskrav fra en av flere lasteeiere 
mens transporten pågår. Det skal bemerkes at til-
svarende hensyn gjør seg gjeldende til begrens-
ning av rådighetshavers utøvelse av råderett 
under transporten, se utkastet § 320 nr. 1 bokstav 
(c). Det skal videre bemerkes at selv om det kon-
traktsbrudd som aktualiserer hevingsrett vil fore-
ligge under transportavtalen mellom transportø-
ren og avsenderen, kan selve utøvelsen av slik 
hevingsrett være tillagt rådighetshaveren som 88 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 38.
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kan være en annen part enn avsenderen, se utkas-
tet § 319.

Annet ledd inneholder en reklamasjonsregel 
ved utøvelse av hevingsrett. Regelen har sin paral-
lell ved reisebefraktning, se sjøloven § 349, tredje 
ledd. Dersom transportavtalen heves etter at en 
del av transporten er utført, har transportøren 
krav på avstandsfrakt etter utkastet § 386 fjerde 
ledd.

15.39 Til § 286 Transportavbrudd og 
avstandsfrakt

Paragrafen viderefører sjøloven § 265 og omhand-
ler ulike tilfeller av hindringer for gjennomføring 
av transporten. Rotterdamreglene omhandler 
ikke slike forhold.

Første ledd fastslår prinsippet om at transportø-
rens forpliktelse ved stykkgodstransport er en 
genusforpliktelse, dvs. at transportforpliktelsen 
vedvarer selv om skipet som utfører eller planleg-
ges å utføre transporten totalhavarerer. (Motsatt 
løsning gjelder ved reisebefraktning, se sjøloven 
§ 350.) Transportøren har i utgangspunktet valg-
frihet med hensyn til det skip som benyttes for 
transporten. Som motstykke må transporten gjen-
nomføres ved at annet skip settes inn dersom 
havari inntrer for det utførende skip. Dette betyr 
at transportøren i slike tilfeller som regel vil ha 
både rett og plikt til å fullføre transporten på 
annen måte. Dette er forøvrig i samsvar med de 
bestemmelser om omlasting mv. (liberty clauses) 
som vanligvis finnes i standardvilkår ved linje-
fart.89

Selv om hovedregelen i tilfeller som omfattes 
av første ledd er at transportforpliktelsen består, 
vil transportørens forpliktelse i særlige tilfeller 
kunne falle bort etter reglene om krigsfare, jf. 
tredje ledd, eller etter alminnelige kontraktsre-
gler, se f.eks. kjøpsloven nr. 27/1988 § 23 med 
begrensning i kjøpers (avsenderens) krav på natu-
raloppfyllelse dersom dette er særlig byrdefullt for 
selger (transportør). Omvendt vil virkningene av 
hindringer som omfattes av første ledd kunne gi 
avsenderen hevingsrett etter utkastet § 285c. For-
øvrig kan transportavtalen tenkes å inneholde 
mer utførlige regler om hindringer for transpor-
tens utførelse, jf. utkastet § 255, som medfører at 
§ 286 er deklaratorisk.

Det som her er nevnt om transportørens for-
pliktelse til å sluttføre transporten, er basert på 
gjeldende rett hvor sjølovens virkeområde er 

begrenset til sjøtransport. Når utkastet utvider 
reglenes virkeområde til også å gjelde dør-til-dør 
transporter, vil tilsvarende spørsmål kunne oppstå 
ved svikt i andre transportmidler enn skip. Det 
synes imidlertid klart at transportørens generelle 
valgrett og valgmulighet ved oppfyllelse med slike 
andre transportmidler, forsterker preget av trans-
portørens forpliktelse som genusforpliktelse

Annet ledd gjelder tilfeller hvor det inntrer 
hindringer som gjør at skipet ikke kan anløpe 
bestemmelseshavnen eller at slikt anløp ville bli 
vesentlig forsinket. Det kan dreie seg om hindrin-
ger i form av is, streik, uroligheter eller ekstreme 
værforhold som har medført ekstraordinær tra-
fikkopphopning i havnen. I slike tilfeller vil trans-
portøren kunne velge å losse godset i en annen 
rimelig lossehavn uten at dette medfører kon-
traktsbrudd, men likevel ikke slik at transportav-
talen skal anses fullt ut oppfylt med virkning for 
fraktbetalingen. Etter fjerde ledd vil transportøren 
kun ha krav på avstandsfrakt med mindre trans-
portavtalen gir krav på full frakt etter såkalte 
liberty-klausuler.90

Det skal presiseres at godsutlevering ved 
alternativ havn etter paragrafen her er myntet på 
hindringer i transportørens gjennomføring av 
transporten og at avstandsfrakt da kan kreves 
etter fjerde ledd. Derimot inneholder utkastet 
§ 318 fg. regler for lastesidens adgang til, gjennom 
sin råderett, å kreve utlevering på alternativt sted. 
Slik utlevering ved utøvelse av råderett vil skje i 
lastesidens interesse og transportøren vil her som 
utgangspunkt ha krav på den fulle frakt, jf. utkas-
tet § 320a. Nok en situasjon av alternativ utleve-
ring kan tenkes ved transportørens hevingsrett 
som følge av kontraktsbrudd eller tilbaketreden 
på avsenderens side, jf. utkastet § 295 tredje ledd. 
Her vil transportørens krav på frakt omdannes til 
et erstatningskrav hvor kravet som utgangspunkt 
baseres på den fulle frakt, men med transportøren 
underlagt tapsbegrensningsplikt.

Tredje ledd omhandler krigsfare og innebærer 
at hver av partene ved slike oppfyllelseshindrin-
ger vil kunne ha hevingsrett etter reglene i sjølo-
ven § 358, og med kostnadsfordeling ved inntrådt 
forsinkelse regulert av sjøloven § 360.

Fjerde ledd fastslår prinsippet om at transpor-
tøren har krav på avstandsfrakt ved bortfall av 

89 Se om disse forholdene NOU 1993:36 side 30.

90 Se om den nærmere avveining for når transportøren kan 
velge slik alternativ havn NOU 1993:36 side 30-31. Se 
videre ND 1981 side 273 Mosfield Kristiansand, der trans-
portørens valg av alternativ havn ved trafikkopphopning i 
bestemmelseshavnen ble funnet å være rettmessig etter 
transportavtalens liberty-klausul, også slik at transportøren 
hadde opptjent full frakt.
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transportavtalen når deler av transporten er ut 
ført. Delprestasjon fra transportørens side gir 
således krav på forholdsmessig vederlag. Dette 
gjelder også om delprestasjonen skyldes kon-
traktsbrudd på transportørens side. Avstandsfrak-
tens størrelse beregnes etter reglene i sjøloven 
§ 341.

15.40 Til § 287 Levering av godset til 
transportøren

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 27 og omhandler avsenderens plikter i forbin-
delse med levering og klargjøring av godset for 
transport. Paragrafen må ses i sammenheng med 
de påfølgende bestemmelser i utkastet §§ 288, 
289, 291 og 292, som gir relativt detaljert anvisnin-
ger om forsvarlig prosedyre ved leveringen av 
godset, både når det gjelder avsenders handle-
måte og samarbeidet mellom avsender og trans-
portør. Utkastets regelsett er mer detaljert utfor-
met enn sjølovens bestemmelser, men i hovedsak 
svarer det til sjøloven §§ 255 – 258.

Andre regler om levering av godset finnes bl.a. 
i utkastet §§ 265, 288, 289 og 301.

Verken Haag-Visby- eller Hamburgreglene har 
tilsvarende regler rundt avsenders plikter. Sjølo-
vens bestemmelser ble i 1994 inntatt som supple-
ment til daværende konvensjonsregler, med sikte 
på å dekke opp det praktiske behov som følge av 
utviklingen i konteinertransport og linjefart.91

Rotterdamreglene er gitt med det samme formå-
let.

Nr. 1 gir uttrykk for det generelle krav om at 
godset skal leveres av avsenderen i en stand egnet 
for den aktuelle transporten. Forbeholdet i 
bestemmelsens første punktum om hva som 
måtte følge av transportavtalen, tar sikte på tilfel-
ler hvor partene måtte ha avtalt en avvikende 
funksjonsordning, f.eks. ved at transportøren har 
påtatt seg å stue godset i konteinere etter at det 
mottas i mindre enheter fra avsenderen. Det føl-
ger så av bestemmelsens annet punktum at selv 
ved slik avvikende ordning skal de enheter som 
leveres av avsender være egnet for transportørens 
håndtering, f.eks. ved at det finnes tilstrekkelige 
løftestropper i forsvarlig stand.

Bestemmelsen sier intet uttrykkelig om tids-
punktet for avsenders levering av godset for trans-
port, jf. sjøloven § 255 første punktum. Av konven-
sjonsforarbeidene fremgår at en plikt til rettidig 
levering er tenkt begrenset til tilfeller av uttrykke-

lig avtalt leveringstid,92 mens forsinkelsesansva-
ret generelt er overlatt til nasjonal rett. Som det 
fremgår av merknadene til utkastet § 288 foreslår 
komiteen at sjølovens regler om forsinkelsesan-
svar videreføres, slik at det på dette punkt ikke til-
siktes noen realitetsendring.

Nr. 2 fastslår at når det er avtalt avvikende 
funksjonsfordeling for selve lasteoperasjonene 
(FIO), jf. utkastet § 263 nr. 2, vil de operasjoner 
avsenderen derved har påtatt seg måtte utføres på 
aktsom måte. En mulig forsømmelse fra avsende-
rens side kan ha som konsekvens at lasteskade 
som derved måtte oppstå, ikke kan tilregnes 
transportøren, jf. utkastet § 274. Etter omstendig-
hetene kan transportøren også ha et selvstendig 
krav på erstatning, f.eks. til dekning av utgifter til 
tiltak som trengs på grunn av avsenders man-
glende pakking av gods mv.

Nr. 3 gir en særskilt bestemmelse for avsen-
ders plikt til forsvarlig å stue og sikre innholdet 
når godset leveres i lukket konteiner. Siden trans-
portøren i slike tilfeller normalt ikke inspiserer 
konteinerens innhold, jf. utkastet § 305 nr. 4, er 
bestemmelsen av særlig betydning for å ivareta 
sikkerheten under transporten.93

15.41 Til § 288 Samarbeid med 
transportøren

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 28 og har intet direkte motstykke i sjøloven. 
Den samarbeidsplikt som oppstilles samsvarer 
imidlertid med alminnelige prinsipper om lojalitet 
i kontraktsforhold, se f.eks. sjøloven § 379, og 
bestemmelsen medfører derfor ingen egentlig 
endring av gjeldende rett. Plikten til lojal utveks-
ling av informasjon vil være gjensidig, slik at 
transportøren må bistå avsenderen dersom det 
trengs for at avsenderen skal kunne oppfylle sine 
plikter.94 En slik gjensidig plikt til informasjonsut-
veksling kan bl.a. avbøte den usikkerhet vedrø-
rende reiserute og avsenders plikt til merking av 
farlig gods, som er omtalt i merknader til utkastet 
§ 292 bokstav (b).

Siden bestemmelsen er formulert som en 
generell plikt om samarbeid og lojalitet har komi-
teen valgt å innta dens motstykke som utkastet 
§ 264.

91 NOU 1993:36 side 24.

92 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 112, jf 
A/CN.9/621 para 180-184.

93 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 112.
94 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 113.
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15.42 Til § 289 Dokumentasjonsplikt

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 29 og svarer i hovedsak til sjøloven § 258. I 
noen grad overlapper paragrafen med utkastet 
§ 288 og den bør videre ses i sammenheng med 
utkastet § 292 hvor særlige regler gis for avsen-
ders opplysningsplikt ved farlig gods.

Paragrafens tekst er i hovedsak selvforkla-
rende. I konvensjonens forarbeider understrekes 
betydningen av at avsenders opplysninger og 
instrukser er korrekte og fullstendige med tanke 
på transportørens behov for å kunne stole på 
deres riktighet, av hensyn til sikkerheten under 
transporten.95

15.43 Til § 290 Grunnlaget for 
avsenderansvar

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 30 og pålegger avsenderen skyldansvar for de 
tilfeller som ikke er omfattet av utkastet § 291 
(feilaktige transportopplysninger) og § 292 (farlig 
gods) hvor det foreligger objektivt ansvar. 
Ansvarssystemet samsvarer med sjøloven hvor 
det generelle skyldansvar følger av § 290 mens 
det objektive ansvar for henholdsvis feilopplysnin-
ger og farlig gods følger av §§ 301 og 291.

Tredje ledd i artikkel 30 er utelatt som selv-
sagt. Utkastet § 290 nr. 3 er hentet fra Rotterdam-
reglene artikkel 4 (som er gjennomført i utkastet 
§ 272).

Tre forhold knyttet til bestemmelsen foranledi-
ger særskilte merknader.

Det ene gjelder spørsmålet om avsenderens 
ansvar for forsinkelse. Her er det i konvensjonens 
forarbeider forutsatt at dens bestemmelse (artik-
kel 30) ikke omfatter forsinkelsesansvar ut fra et 
kompromiss relatert til at avsenderen ikke inn-
rømmes begrensningsrett for sitt ansvar.96 Regu-
leringen av forsinkelsesansvar er derved overlatt 
til nasjonal rett.

Etter komiteens syn bør bestemmelsen for 
norsk retts del også omfatte forsinkelse. Det vises 
her til at i norsk tradisjon vil ordlyden («tap eller 
skade») etter omstendighetene også kunne 
omfatte forsinkelse, jf. sjøloven § 290 hvor uttryk-
ket «tap» benyttes uten noen begrensning mot for-
sinkelse. Et mulig unntak for forsinkelse er videre 
problematisk også i lys av enkelte av Rotterdamre-

glenes pliktbestemmelser, hvor nettopp tidsaspek-
tet inngår i avsenders plikter, se f.eks. utkastet 
§ 289. Det vil derved være problematisk å skulle 
la plikter relatert til tiden for oppfyllelse stå usank-
sjonert, se tilsvarende merknader i juridisk littera-
tur.97

Utover dette ville rent praktisk en slik grense-
gang mellom tapsposter for henholdsvis tings-
skade og formueskade kunne åpne for betydelig 
tvil i de tilfeller hvor transportøren er påført tids-
tap som konsekvens av en tingsskade. Endelig 
ville en slik løsning være i utakt med gjeldende 
rett hvor bl.a. ansvar for forsinket levering av gods 
er særskilt regulert, jf. sjøloven § 261 annet og 
fjerde ledd, og hvor ansvar for slik forsinkelse 
behandles på linje med avsenderens ansvar ved 
tilbaketreden fra transport, jf. sjøloven § 261 første 
og fjerde ledd, som foreslås videreført som utkas-
tet § 295.

Komiteens syn er derfor at paragrafen ikke 
bør forstås slik at tapsposter relatert til forsinkelse 
skal unntas fra avsenders ansvar. Det kan likevel 
tilføyes at alminnelige prinsipper for årsakssam-
menheng, adekvans og skadelidtes tapsbegrens-
ningsplikt i praksis vil modifisere avsenders 
eksponering for de rene tilfeller av forsinkelsesan-
svar.98 I linjefart vil det f.eks. ikke være slik at 
transportøren avventer skipets avgang i påvente 
av forsinket gods for så å kreve sitt driftstap (eller 
ansvar for forsinkelse vedrørende annet gods) 
erstattet, se merknadene til utkastet § 295.

Det annet forhold som foranlediger en nær-
mere kommentar gjelder bevisbyrde. Komiteen er 
i noe tvil om hvordan bestemmelsen er å forstå 
idet den ikke er entydig i sin formulering. Para-
grafens første ledd fastslår som utgangspunkt at 
transportøren skal påvise pliktbrudd fra avsen-
ders side, noe som kan tilsi ordinær bevisbyrde 
siden flere av de aktuelle plikter er aktsomhets-
plikter (se f.eks. utkastet § 287), og hvor påvis-
ning av pliktbrudd derved også skulle innebære 
påvisning av ansvarsgrunnlag i form av uaktsom-
het. En slik løsning harmonerer imidlertid ikke 
fullt ut med paragrafens annet ledd hvor avsen-
ders disculperingsadgang synes forutsatt, noe 
som i så fall kan peke i retning av omvendt bevis-
byrde.

I forarbeidene er det holdepunkter for at 
omvendt bevisbyrde er tilsiktet, dvs. at avsender 
har bevisbyrden for at ansvarsgrunnlag (uaktsom-

95 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 114.
96 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.101 note 70 og 

A/CN.9/621, para 233-37.

97 Se bl.a. Diamond: The Rotterdam Rules, LMCLQ 2009 side 
493-494.

98 Se om adekvans m.v. bl.a. Hagstrøm: Obligasjonsrett (2. 
utgave, Oslo 2011) side 545 fg. og 580 fg.
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het) ikke foreligger.99 I juridisk litteratur er deri-
mot løsningen omstridt. Schelin tar til orde for 
ordinær bevisbyrde: «However, in the end Delega-
tions agreed that the burden of proof should not 
be reversed.»100 En rekke andre forfattere forut-
setter imidlertid en løsning med omvendt bevis-
byrde.101 Stevens102 antar på den ene side at 
intensjonen med bestemmelsen var en regel om 
ordinær bevisbyrde, men på den annen side stiller 
han spørsmål ved om dette er en naturlig lesning 
av bestemmelsen. Andre lar spørsmålet stå åpent: 
«The Working Group, as a compromise, agreed 
on the current formulation which establishes the 
fault-based liability without explicitly specifying 
the burden of proof on the fault.»103

I lys av dette noe uklare rettskildebildet finner 
komiteen det ikke naturlig å lansere noen entydig 
løsning av hvordan bestemmelsen er å forstå med 
hensyn til bevisbyrde. Komiteen finner likevel 
grunn til å påpeke at regler for bevisbyrde spiller 
en noe ulik rolle i ulike lands rettstradisjoner, og 
at reglene for bevisførsel og bevisbedømmelse i 
norsk rett sjelden medfører at faktavurderingen i 
en tvist løses gjennom regler om bevisbyrde. Det 
kan videre være grunn til å påpeke at sjøloven 
§ 290 ikke er å forstå som en bevisbyrderegel. 
Man uttalte om rettstilstanden ved lovendringen i 
1994:

«Det beror imidlertid på omstendighetene om 
det er senderen eller transportøren som i til-
felle har bevisbyrden for om slik feil eller for-
sømmelse foreligger eller ikke. Sjøloven § 97 
første ledd har ingen regler på dette punkt, og 
spørsmålet må avgjøres etter alminnelige 
bevisbyrderegler. Bestemmelsen i utkastet 
§ 290 er ikke ment å innebære noen endring i 
så måte.»104

Komiteen finner det nærliggende å forstå utkastet 
§ 290 i samsvar med disse synspunktene knyttet 
til gjeldende rett.

Et tredje forhold som gir anledning til særskilt 
merknad gjelder begrensningsrett ved erstat-
ningsansvar. Det kan sies å være en viss ubalanse 
i ansvarssystemet ved at transportøren gis rett til 
beløpsbegrenset ansvar (utkastet §§ 282 og 283) 
mens avsenders ansvar er ubegrenset. Under kon-
vensjonsarbeidet var det til dels omfattende drøf-
telser rundt temaet. Forslag ble reist om å gjøre 
også avsenders ansvar begrenset men førte ikke 
frem, bl.a. på grunn av vanskelighetene med å 
finne egnet kriterium for slik begrensning.105

Komiteen har vært inne på tanken om å gi sup-
plerende begrensningsregler for avsender, men 
finner dette uforenlig med konvensjonens inten-
sjon. Forøvrig bemerkes at heller ikke sjølovens 
system opererer med begrensningsrett for avsen-
der. Videre står partene selvsagt fritt til å vedta 
slike begrensningsregler på avtalegrunnlag. 
Skulle Justisdepartementet likevel se det hen-
siktsmessig med lovregler til beskyttelse av 
avsendersiden kan ulike tilnærmingsmåter ten-
kes. En løsning kunne være å innføre særnorske 
begrensningsregler i sjøloven kapittel 13, en 
annen å endre globalbegrensningslinjene i lovens 
kapittel 9 til også å beskytte avsendersiden.

15.44 Til § 291 Transportopplysninger

Paragrafen omhandler avsenders plikt til å gi de 
opplysninger som følger av utkastet § 301 og som 
skal inntas blant transportopplysningene. Paragra-
fen omhandler videre avsenders ansvar overfor 
transportøren ved feilaktige opplysninger. Dette 
vil typisk dreie seg om transportørens erstatnings-
ansvar overfor godtroende dokumenterverver, jf. 
utkastet § 306, og gir i så måte transportøren 
regressrett for slikt ansvar overfor avsender.

Paragrafen svarer i hovedsak til sjøloven § 301, 
men med en viss endring vedrørende partsforhol-
det, dvs. hvem på lastesiden som er transportø-
rens plikt- og ansvarssubjekt vedrørende transpor-
topplysningenes riktighet. Sjøloven opererer her 
med avlaster (den part som leverer godset for 
transport) som plikt- og ansvarssubjekt, mens 
utkastet opererer med avsender (transportørens 
kontraktsmotpart) som plikt- og ansvarssubjekt. 
Denne endringen berører også bestemmelsen om 
farlig gods, jf. utkastet § 292, og reglene for kon-
traktsbestemt avsenders ansvar, jf. utkastet § 293.

Av hensyn til forståelsen rundt forholdet mel-
lom utkastet og gjeldende rett finner komiteen det 

99 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 230.
100 von Ziegler m.fl.: The Rotterdam Rules 2008 (Austin 2010) 

side 156.
101 Diamond: The Rotterdam Rules, LMCLQ 2009 side 494; 

Baatz m.fl.: The Rotterdam Rules: a practical annotation 
(London 2009) side 88; Thomas (red.): A New Convention 
for the Carriage of Goods by Sea – The Rotterdam Rules 
(Witney 2009) side 185

102 Stevens, The Carriage of Goods by Sea under The Rotter-
dam Rules, Lloyd’s List 2010, side 226

103 Se Sturley m.fl.: The Rotterdam Rules (London 2010) para 
side 188, som sier noe om bestemmelsens bakgrunn.

104 NOU 1993:36 side 42.
105 Se bl.a. UNCITRAL dokumenter A/CN.9/WG.III/WP.74 og 

A/CN.9/616 para 94-99.



82 NOU 2012: 10
Kapittel 15 Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven
hensiktsmessig å gi en nærmere redegjørelse for 
sjølovens partskonstellasjon hvor plikt- og 
ansvarssubjekter vedrørende transportopplysnin-
ger og farlig gods ses under ett. Redegjørelsen 
danner derved også bakgrunn for merknadene til 
utkastet §§ 292 og 293.

Opprinnelige var sjølovens stykkgodsregler 
innarbeidet i reglene for reisebefraktning. Før lov-
endringen i 1973 var ansvarssubjektet både ved 
feilaktige dokumentopplysninger og ved farlig 
gods avlaster (den part som leverte godset for 
transport) og ikke befrakter (transportørens kon-
traktsmotpart). Det var imidlertid den gang antatt 
at transportøren også kunne holde befrakteren 
(ved stykkgods: avsenderen) ansvarlig for feilopp-
lysninger gitt av avlasteren idet avlasteren måtte 
regnes som befrakterens kontraktsmedhjel-
per.106 Også ved farlig gods var avlasteren den 
gang ansvarssubjekt, men her ble befrakter ikke 
ansett å være objektivt ansvarlig på linje med 
avlaster.107

Vedrørende ansvar for feilopplysninger ble 
avlaster beholdt som ansvarssubjekt både ved lov-
endringen i 1973 og i 1994, hvor stykkgodsre-
glene ble løftet ut av reglene for reisebefraktning 
og etablert som nåværende kapittel 13. Ved lov-
endringen i 1994 gis det imidlertid uttrykk for at 
avsenderen (den gang benevnt: sender) gjennom 
prinsipper for medhjelperansvar vil kunne hefte 
som ansvarssubjekt for avlasterens feilopplysnin-
ger.108

Vedrørende farlig gods skjedde en lovendring 
i 1973 ved at befrakteren ble gjort til ansvarssub-
jekt i stedet for avlasteren. Bakgrunnen for end-
ringen var at Justisdepartementet mente at det 
best samsvarte med Haagreglene å legge ansvaret 
på befrakteren, med merknader om at «befrakter 
og avlaster oftest er samme person ved stykk-
godsbefordring».109 Ved lovendringen 1994 ble 
ytterligere en justering gjort vedrørende farlig 
gods, ved at opplysningsplikten for merking av 
farlig gods, jf. sjøloven § 257, ble pålagt sender (og 
ikke som tidligere: avlaster) med begrunnelse i at 
det burde være samsvar mellom pliktsubjekt ved 
opplysninger om farlig gods og ansvarssubjekt 
ved opplysningssvikt om farlig gods.110 Det ble 
forøvrig bemerket at rettsforholdet til avlaster ved 

levering av farlig gods blir å avgjøre etter alminne-
lige rettsregler.111

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

Rotterdamreglene oppstiller avsender (sen-
der) som plikt- og ansvarssubjekt både for doku-
ment-feilopplysninger og for farlig gods. Etter 
komiteens syn gir dette en bedre symmetri i plikt- 
og ansvarsreglene enn i sjøloven. Realitetsendrin-
gene vil imidlertid være marginale. Vedrørende 
farlig gods er det fullt samsvar med sjølovens 
bestemmelser. Vedrørende transportopplysnin-
ger endres riktignok plikt- og ansvarssubjektet fra 
avlaster til avsender (sender), men realiteten i 
dette vil likevel være marginal. Dette skyldes for 
det første at avsender (sender) allerede i dag må 
antas å være ansvarlig for avlasters feil gjennom 
reglene for kontraktsmedhjelperansvar, og for det 
andre at Rotterdamreglene (og derved utkastet) 
inneholder regler som også fanger opp avlasteren 
(benevnt: kontraktsbestemt avsender) som plikt- 
og ansvarssubjekt ved siden av avsenderen, jf. 
utkastet § 293.

Forøvrig har komiteen følgende merknader til 
utkastet § 291:

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

Nr. 2 inneholder regel for avsenders objektive 
ansvar for feilopplysninger og svarer til sjøloven 
§ 301 første ledd (med unntak av partsforholdet: 
avlaster/avsender jf. merknadene foran). Når det i 
utkastets tekst er benyttet uttrykket «holde ska-
desløs» (fra originalteksten: «indemnify») skyl-
des det at transportørens krav normalt vil bestå i 
krav på skadesløsholdelse for det erstatningsan-
svar transportøren er pådratt overfor dokumen-
terverver, jf. utkastet § 306. Det kan imidlertid 
også dreie seg om erstatning for tapsposter trans-

106 Jf. Jantzen: Håndbok i godsbefordring til sjøs (2. utgave, 
Oslo 1952) side 440.

107 Jantzen l.c. side 154.
108 NOU 1993:36 side 49.
109 Jf Ot.prp. nr. 28 (1972-1973) side 9-10.
110 Jf NOU 1993:36 side 25-26. 111 Jf NOU 1993:36 side 26.
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portøren er direkte påført ved å ha disponert i til-
lit til feilaktige opplysninger, f.eks. hva gjelder 
godsets vekt.112

Sjøloven § 301 annet ledd om gyldigheten av 
slike regressavtaler gjenfinnes i utkastet § 305a.

15.45 Til § 292 Særregler om farlig 
gods

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 32 og svarer i hovedsak til sjøloven § 291, jf. 
§ 257.

Selve begrepet «farlig gods» er ikke definert i 
Rotterdamreglene og heller ikke i sjøloven. I en 
norsk rettstradisjon anses gods som farlig dersom 
det har egenskaper egnet til å volde skade på skip 
eller annen last, f.eks.: kullasten utvikler unor-
male mengder eksplosiv metangass; nikkelmalm-
lasten utskiller vann som medfører stabilitetsfare; 
syreholdig væske lekker ut av en lukket kontei-
ner.113 Et slikt farebegrep utgjør kjernen også i 
andre rettssystemer, men enkelte land har en 
videre forståelse. I engelsk rett omfatter «dange-
rous cargo» også de rene forsinkelsestilfeller, 
f.eks. ved at en last nektes innført i eksportlandet 
med tidstap og omlastingskostnader som resul-
tat.114 I en norsk tradisjon ville slike rene forsin-
kelsestilfeller trolig bli bedømt etter reglene for 
skyldansvar i utkastet § 290, og ikke etter det 
strengere ansvar for farlig gods.

Offentligrettslige sikkerhetsforskrifter med 
krav til håndtering av og informasjon om farlig 
gods vil normalt være veiledende også i sjølovens 
sammenheng, se f.eks. IMSBC Code 2009 (malm-
last og fuktighetsgrad) og HNS-konvensjonen 
artikkel 7 nr. 2 bokstav (d), jf. artikkel 1 nr. 5. De 
offentligrettslige kravene er imidlertid ikke fullt 
ut styrende, bl.a. fordi transportørens forventede 
kunnskap om godsets farlighet kan variere med 
avtalens godsbeskrivelse og den aktuelle fart 
(trade). De offentligrettslige krav kan likevel ha 
betydning fordi den part som etter slikt regelverk 
er pliktig å merke eller på annen måte opplyse om 
godsets farlige egenskap, ikke nødvendigvis er 
den part som er plikt- og ansvarssubjekt under 
sjølovens bestemmelse. Normalt vil den part som 
leverer godset for lasting (i sjøloven: avlaster) 

være pliktsubjektet etter offentligrettslige regler, 
mens transportørens kontraktsmotpart (avsen-
der) er det primære ansvarssubjekt under Rotter-
damreglene, se merknadene til utkastet § 293.

Endelig bør det bemerkes at det er varslings-
plikten om godsets farlig egenskap som utgjør 
kjernen i bestemmelsen. Tanken er at transportø-
ren skal gis mulighet til å ta de nødvendige sikker-
hetsforanstaltninger, eventuelt å avvise godset 
som kontaktstridig.

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

Som i sjøloven er det opplysningsplikten ved-
rørende godsets farlige beskaffenhet som sank-
sjoneres. Dette understrekes i utkastet (i større 
grad enn i sjøloven) ved at det er tap eller skade 
«som skyldes en slik manglende underretning» 
som er erstatningsmessig. Skulle f.eks. farlig gods 
materialisere seg, men samme skade måtte antas 
å inntre selv om transportøren var behørig under-
rettet, vil ikke tapet være oppstått som følge av til-
sidesatt opplysningsplikt.

Ansvarsregelen gjelder skade som transportø-
ren eller utførende oppdragstaker måtte påføres. 
Dette utelukker likevel ikke at avsender etter 
alminnelige erstatningsregler kan bli ansvarlig 
overfor andre, f.eks. eiere av annet gods ombord 
på skipet, jf. NOU 1993:36 side 43.

Bokstav (b) gir særregler for avsenders plikt 
til å merke farlig gods og svarer til sjøloven § 257 
første ledd. Når bestemmelsen uttaler at avsen-
ders plikt gjelder for «de aktuelle stadier av den 
planlagte transport», må dette forstås med det for-
behold at dersom transportøren har valgrett med 
hensyn til oppfyllelsesmåten, kan ikke avsenders 
plikt rekke lengre enn til hva vedkommende med 
rimelighet kunne forutse av anvendelige regler 
for merking under transporten.115

112 Se Jantzen: Håndbok i godsbefordring til sjøs (2. utgave, 
Oslo 1952) side 439-440.

113 Se videre Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 2010) 
side 276-282, også med omtale av rettspraksis.

114 Se Cooke m.fl.:Voyage Charters (London 2007) side 163-
164 og 1072-1073. 115 Se også UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 195.
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Når det i bestemmelsens annet punktum nev-
nes at avsenderen, ved forsømmelse av merkings-
plikten, er ansvarlig overfor transportøren, vil 
dette etter omstendighetene også kunne innbe-
fatte ansvar overfor utførende oppdragstaker, jf. 
merknadene til paragrafens første ledd.

15.46 Til § 293 Vedtakelse av 
avsenderens rettigheter og 
plikter

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 33 og bør ses i sammenheng med defini-
sjonen av kontraktsbestemt avsender, jf. utkastet 
§ 251 nr. 9. Paragrafen fastslår at kontraktsbe-
stemt avsender er underlagt samme plikter og 
ansvar som avsender i henhold til de oppregnede 
bestemmelser, forutsatt at den kontraktsbe-
stemte avsender har samtykket i å bli oppført som 
avsender («shipper») i transportdokumentet.

Nr. 1 fastslår at kontraktsbestemt avsenders 
ansvar er begrenset til de oppregnede bestemmel-
sene. Kontraktsbestemt avsender er dermed ikke 
ansvarlig i andre relasjoner, f.eks. for fraktbetaling 
etter utkastet § 296. Når det forøvrig henvises til 
kontraktsbestemt avsenders rett til å gjøre «innsi-
gelser og ansvarsbegrensninger gjeldende» er 
dette hentet fra originalteksten hvor det med «inn-
sigelser» (defences) nok tenkes på avsenders dis-
culperingsadgang under utkastet § 290, eventuelt 
adgangen til å påberope foreldelsesfristen etter 
utkastet § 501a. I norsk rettstradisjon er det trolig 
ikke naturlig å tale om «innsigelser og ansvarsbe-
grensninger» i så måte. Det sentrale er at kon-
traktsbestemt avsender innehar samme rettsposi-
sjon som avsender under de oppregnede bestem-
melsene.

Nr. 2 slår fast hva som uansett følger av almin-
nelige regler for solidaransvar, nemlig at avsen-
ders ansvar ikke berøres av transportørens 
adgang til å fremme krav mot kontraktsbestemt 
avsender etter første ledd. Videre er det klart at 
transportøren, selv om vedkommende kan for-
holde seg til flere ansvarssubjekter, ikke får et 
større krav enn det tap som faktisk er lidt.

I forhold til sjølovens system nevnes: I hoved-
sak vil Rotterdamreglenes løsning med kontrakts-
bestemt avsender som part i tillegg til avsender, 
korrespondere med sjølovens løsning med avlas-
ter som part i tillegg til sender (avsender), jf. 
merknadene til utkastet §§ 291 og 292. Under 
begge systemene er påtenkt slike konstellasjoner 
man finner ved FOB-salg, hvor den som leverer 
lasten (selger under FOB-salgskontrakt) er en 

annen part enn transportørens medkontrahent 
under transportavtalen (avsender/FOB-kjø-
per).116 Det er likevel den forskjell at sjølovens 
avlaster-status er knyttet til den part som faktisk 
leverer godset for transport, mens utkastets tilsva-
rende partsstatus er betinget av vedkommendes 
samtykke. En videre forskjell er at etter Rotter-
damreglene kan i prinsippet hvem som måtte 
ønske det, påta seg rollen som kontraktsbestemt 
avsender.

I forbindelse med slikt samtykkekrav kan det 
nevnes at statusen som kontraktsbestemt avsen-
der ikke bare spiller inn ved solidaransvar etter 
denne og de foregående bestemmelser. Kon-
traktsbestemt avsender er også utstyrt med visse 
rettigheter, gjennom instruksgiving overfor trans-
portøren i forbindelse med utlevering av gods i 
lossehavn (utkastet §§ 310, 311 og 313) og gjen-
nom råderett over godset under transport (utkas-
tet § 319). En slik dobbeltsidig rolle kan kanskje 
foranledige spørsmål om kontraktsbestemt avsen-
der kan gjøre samtykket til sin partsstatus betin-
get, fra «det mer til det mindre»: Siden samtykket 
kan unnlates gitt, kan det da gis på den betingelse 
at det bare gjelder rettighetsposisjonene? Temaet 
er ikke drøftet i konvensjonsforarbeidene, noe 
som tilsier at en slik adgang til oppsplitting ikke er 
tilsiktet. Også reelle grunner taler for å anse det 
som en «pakkeløsning» hvor altså samtykke til 
partspåtegning utløser samtlige av reglenes retts-
virkninger.

Når det videre gjelder forholdet til sjøloven og 
ansvar for feilaktige opplysninger (utkastet § 291) 
innebærer samtykkevilkåret forsåvidt en begrens-
ning i forhold til avlasters potensielle ansvar 
under gjeldende rett, hvor det ikke oppstilles slikt 
krav til samtykke fra den part som leverer godset 
for transport. På den annen side: dersom etter 
utkastets system et slikt samtykkevilkår er oppfylt 
for den part som leverer godset (avlaster), vil soli-
daransvar for avsenderen ved feilaktige opplysnin-
ger trolig ikke medføre noen endring i forhold til 
gjeldende rett. Avsender vil også etter gjeldende 
rett hefte for avlasters (kontraktsbestemt avsen-
ders) feil i kraft av avsenders kontraktsmedhjelpe-
ransvar, jf. merknader til utkastet § 291.

Når det gjelder ansvar for farlig gods (utkastet 
§ 292) vil utkastets system med solidaransvar 
medføre en viss endring av rettstilstanden. Etter 
gjeldende rett er avlasters ansvar her underlagt 
generelle rettsregler, mens kontraktsbestemt 

116 For konvensjonens del fremgår dette bl.a. av UNCITRAL 
dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 119 og 125 og A/
CN.9/594 para 218-223.
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avsender etter utkastet pålegges solidaransvar 
med objektivt ansvar. Det bør allikevel fremholdes 
at sjølovens regulering av hvem som er ansvars-
subjekt ved farlig gods har variert over tid, jf. 
merknadene til utkastet § 292. Videre bør bemer-
kes at Hamburgreglene opererer med solidaran-
svar for avlaster (kontraktsbestemt avsender) og 
sender (avsender), og at under engelsk rett synes 
Haag-Visbyreglenes begrep «shipper» å være for-
stått som dekkende både den part som inngår 
transportavtalen (avsender) og den part som fak-
tisk leverer lasten (avlaster). Utkastets endring i 
rettstilstanden ved solidaransvar for kontraktsbe-
stemt avsender er derfor innenfor rammen av sjø-
lovens historikk og øvrige konvensjoners løsnin-
ger. Og etter komiteens syn oppnås den fordel at 
det bringes nærmere klarhet i plikter og ansvar 
knyttet til partsforholdet på avsendersiden.

Endelig bør nevnes at dersom kontraktsbe-
stemt ikke påføres transportdokumentet innebæ-
rer dette ikke nødvendigvis at den som leverer 
godset (og som kunne valgt å bli oppført som kon-
traktsbestemt avsender) blir uten ansvar ved å ha 
levert farlig gods. Ansvar kan tenkes ilagt etter 
alminnelige erstatningsregler utenfor kontrakt, 
slik avlaster kan bli pålagt ansvar etter gjeldende 
rett.

15.47 Til § 294 Avsenderens ansvar for 
andre

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 34. Den har intet direkte motstykke i sjøloven, 
men innebærer ingen endring av rettstilstanden 
idet løsningen uansett vil følge av alminnelige 
prinsipper for kontraktsmedhjelperansvar. Para-
grafen har forøvrig sitt motstykke i utkastet § 275 
vedrørende transportørens ansvar for sine kon-
traktsmedhjelpere.

15.48 Til § 295 Avsenderens 
kontraktsbrudd og tilbaketreden

Utover erstatningsreglene i utkastet §§ 290 – 292 
regulerer ikke Rotterdamreglene øvrige virknin-
ger av avsenders kontraktsbrudd. Regler for 
transportørens rett til heving og erstatning ved 
ikke-levering av gods, samt regler for avsenders 
tilbaketreden (avbestilling mot erstatningsplikt), 
er derved overlatt til nasjonal rett. På denne bak-
grunn har komiteen funnet grunn til å videreføre 
sjøloven § 261, men med visse endringer. Tilsva-
rende er sjølovens regler om avsenders hevings-

rett ved transportørens kontraktsbrudd foreslått 
videreført, jf. utkastet § 285c.

Sjølovens nåværende system er bygget opp 
ved at § 261 første ledd regulerer avsenders rett til 
tilbaketreden (avbestilling) før transporten er 
påbegynt. Denne bestemmelsen videreføres i uen-
dret form og utgjør paragrafens første ledd. Det 
sentrale i bestemmelsen er at det slås fast at slik 
rett til tilbaketreden (avbestilling) foreligger, slik 
at transportøren ikke kan gjennomtvinge krav på 
naturaloppfyllelse. Bestemmelsen regulerer 
videre transportørens krav på erstatning ved slik 
tilbaketreden, jf. paragrafens tredje ledd. De nær-
mere spørsmål som kan oppstå vedrørende trans-
portørens tapsbegrensningsplikt og også unntaks-
tilfellene hvor avsender kan tre tilbake uten erstat-
ningsansvar, er kommentert i forarbeidene til sjø-
loven.117 Disse merknadene vil fortsatt ha gyldig-
het.

Sjøloven § 261 annet ledd vedrørende trans-
portørens hevingsrett ved vesentlig forsinkelse i 
avsenders levering av gods, videreføres som para-
grafens annet ledd. Avsenders erstatningsansvar i 
slike tilfeller er videreført som paragrafens tredje 
ledd. Det må likevel bemerkes at transportørens 
hevingsrett nok vil ha begrenset praktisk betyd-
ning fordi forsinket levering av gods i linjefart nor-
malt medfører at godset lar seg transportere med 
et senere skip som anløper i transportørens 
linje.118

Sjøloven § 261 tredje ledd er utelatt. Bestem-
melsen gjelder avsenders adgang til å omdirigere 
godset under transport, men dette er regulert i 
utkastet §§ 320 fg. som ledd i Rotterdamreglenes 
bestemmelser om lastesidens råderett over god-
set under transport.

Paragrafens tredje ledd er videreføring av sjølo-
ven § 261 fjerde ledd med regulering av ansvars-
grunnlaget ved avsenders tilbaketreden eller slik 
forsinket levering som gir transportøren hevings-
rett. Utkastet innebærer, som nåværende sjølov, at 
de tilsvarende ansvarsregler ved reisebefraktning 
kommer til anvendelse.

15.49 Til § 296 Frakt

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

117 NOU 1993:36 side 27.
118 Se merknadene i NOU 1993:36 side 27.
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Første ledd inneholder regler for fraktens stør-
relse og betalingsvilkår dersom dette unntaksvis 
ikke skulle være avtalt.119

Annet ledd inneholder sentrale regler for gren-
sen for fraktopptjening dersom godset blir sterkt 
beskadiget under transport eller forøvrig ikke 
utleveres på bestemmelsesstedet, og har sitt mot-
stykke i reglene for reisebefraktning, jf. § 344.

Tredje ledd slår fast hva som ville følge av 
alminnelige rettsregler, nemlig at forskuddsbetalt 
frakt må tilbakebetales dersom vilkårene for frakt-
opptjening etter annet ledd senere viser seg ikke å 
foreligge. Bestemmelsen er deklaratorisk og vil 
kunne settes til side gjennom avtalevilkår som: 
«Freight non-returnable, ship and/or cargo lost, 
not lost».120

15.50 Til § 297 Elektroniske 
transportdokumenter

Bestemmelsen gjennomfører konvensjonens 
artikkel 8, som fastsetter at elektronisk dokumen-
tasjon kan brukes i stedet for papirdokumenta-
sjon, og har den samme rettslige effekt som utste-
delse, overdragelse og liknende av papirdokumen-
tasjon. Dette trenger neppe særskilt hjemmel 
etter norsk rett.

Bruken av elektroniske transportdokumenter 
krever enighet mellom de opprinnelige partene, 
transportøren og avsenderen. Mottakeren kan 
ikke motsette seg bruken av elektronisk doku-
mentasjon, men kan selvsagt forbeholde seg ret-
ten til papirdokumentasjon i sine avtaler. Det 
samme gjelder den kontraktsbestemte avsende-
ren.

Samtykket skal gjelde både utstedelsen og 
senere bruk. Det kan likevel ikke være meningen 
at transportøren eller avsenderen skal kunne 
trekke samtykket tilbake, og slik hindre f.eks. en 
senere overdragelse.

Bestemmelsen her gjelder ikke transportdo-
kumenter på papir som deponeres hos en nøytral 
part og deretter overdras ved elektroniske trans-
porterklæringer til denne. Rotterdamreglene 
regulerer ikke denne typen elektroniske overdra-
gelser.

15.51 Til § 298 Regler for negotiable 
elektroniske 
transportdokumenter

Bestemmelsen gjennomfører konvensjonens 
artikkel 9 om regler for negotiable elektronisk 
dokumenter. Slike regler forutsettes utviklet f.eks. 
av dem som driver databaser for elektroniske 
dokumenter. Det er i dag knyttet utførlige regel-
verk til de basene av dette slaget som er i bruk, 
f.eks. Bolero.

Momentene i listen over hva reglene skal inne-
holde og bestemmelsen om at reglene skal være 
lett tilgjengelige for brukerne er av vesentlig 
betydning for at brukerne skal ha forutberegne-
lighet og sikkerhet mht. tap. Betydningen av man-
gler i så måte må avgjøres etter alminnelige avta-
lerettslige regler.

Det kan etter omstendighetene senere blir 
aktuelt å gi regler som utfyller eller setter grenser 
for de private regelsettene eller som sikrer fri kon-
kurranse f.eks. i markedet for elektroniske signa-
turer.121 Det er derfor foreslått en forskriftshjem-
mel i tredje ledd i tillegg til konvensjonens 
bestemmelser. Slike forskrifter bør klargjøre sitt 
internasjonale virkeområde, siden transportdoku-
mentasjon meget vel kan brukes i internasjonal 
handel.

15.52 Til § 299 Ombytting av 
transportdokumenter

Bestemmelsen gjennomfører konvensjonens 
artikkel 10 om ombytting av elektroniske trans-
portdokumentasjon med papirdokumentasjon og 
omvendt. Den sier neppe mer enn det som ville 
fulgt av alminnelig god orden. Reglen gjelder i alle 
tilfeller retten til lasten kan overdras ved hjelp av 
transportdokumentasjonen, både når det gjelder 
regler om godtroerverv for den som stoler på 
dokumentasjonen og når slike regler ikke gjelder.

15.53 Til § 299a Kvittering for 
mottakelse av gods

Regelen svarer til sjøloven § 259, og finnes ikke i 
Rotterdamreglene.

Det er avlasteren som har krav på kvitterin-
gen, siden det er avlasteren som pr. definisjon 
leverer godset til transportøren (se sjøloven 

119 Det vises til merknadene i NOU 1993:36 side 26.
120 Se forøvrig Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 

2010) side 369-71.
121 Røsæg: New procedures for bills of lading in the Rotterdam 

Rules, JIML 2011 side 181-194 på side 191 fg.
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§§ 251 og 321). Avlasteren har ellers ingen rolle i 
Rotterdamreglene, og det er f.eks. avsenderen
som har krav på transportdokument. Definisjonen 
av avlaster i § 251 videreføres derfor ikke som 
unødvendig, men begrepet brukes selvsagt på 
samme måte som før.

15.54 Til § 300 Utstedelse av 
transportdokument

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 35 og svarer med enkelte endringer til 
sjøloven § 294, jf. § 308 tredje ledd. Den regulerer 
lastekundens rett til å få transportdokument 
utstedt til seg ved godsets levering til transport.

Endringene i forhold til sjøloven består for det 
første i at Rotterdamreglene opererer med avsen-
der som den part som primært har rett til trans-
portdokument, mens sjøloven opererer med avlas-
ter i så måte. Det vises til merknadene til § 251 
punkt 8 og 9 og utkastet § 293 vedrørende forhol-
det mellom «avsender», «kontraktsbestemt avsen-
der» og sjølovens terminologi «sender» og «avlas-
ter».

For det andre inneholder ikke Rotterdamre-
glene uttrykkelig regulering av henholdsvis mot-
taks- og omborddokumenter. En slik endring 
synes likevel ubetenkelig i lys av vår tids bransje-
praksis: Ved linjefart vil mottaksdokumenter være 
det mest praktisk benyttede på grunn av linjeope-
ratørers mottak av godset ved sine terminaler. Ved 
trampfart vil omborddokumenter være det prak-
tisk benyttede siden bortfrakter – i motsatt til i tid-
ligere tider – sjelden har hånd om lasteoperasjo-
nene og derfor normalt ikke mottar godset før det 
er ombordlastet, jf. også sjøloven § 338. Forøvrig 
åpner paragrafens bokstav (b) for at disse 
utgangspunktene etter omstendighetene kan ten-
kes fraveket, ved at «egnet … transportdokument 
kan kreves utstedt», noe som f.eks. må forstås slik 
at avsender også i linjefart kan kreve omborddo-
kument dersom forholdene tilsier det.

For det tredje åpner Rotterdamreglene for dør-
til-dør transporter, noe som kan medføre at mot-
tak av godset skjer innlands, f.eks. hos en vei-
undertransportør, jf. bestemmelsens første ledd 
med henvisning til «utførende oppdragstaker» og 
merknadene til § 251 nr. 6.

For det fjerde inneholder paragrafen regler til-
passet fremtidig bruk av elektroniske transport-
dokumenter.

Utover dette vil komiteen bemerke: Bestem-
melsen inneholder intet uttrykkelig motstykke til 
sjøloven § 294 tredje ledd med rett for avlaster 

(nå: avsender) til å kreve særskilte dokumenter 
for deler av godset. En slik oppsplitting antas å ha 
sin praktiske betydning ved bulklast i trampfart, 
hvor f.eks. ulike dellaster under ett og samme cer-
teparti kan være underlagt separate salgskontrak-
ter. Slike forhold ved trampfart er imidlertid ivare-
tatt ved at reglene for dokumentutstedelse i sjølo-
ven § 338 annet ledd (reisebefraktning) og § 382 
første ledd, første punktum (tidsbefraktning) vide-
reføres i sjøloven kapittel 14. Unnlatelsen av å 
videreføre § 294 tredje ledd er derfor ikke ment å 
innebære realitetsendring.

Paragrafen inneholder heller intet uttrykkelig 
motstykke til sjøloven § 308 tredje ledd, som ved 
utstedelse av sjøfraktbrev gir lastesiden adgang til 
å kreve sjøfraktbrevet utskiftet med konnosse-
ment. Bakgrunnen for bestemmelsen synes pri-
mært å være hensynet til konvensjonsforpliktel-
sen under Haag-Visbyreglene som ga avlaster 
krav på å få konnossement utstedt.122 Et slikt hen-
syn gjør seg derfor ikke gjeldende når utkastet er 
basert på Rotterdamreglene og hvor konvensjo-
nen, i herværende paragraf, regulerer utstedelsen 
av de ulike dokumenttyper. I den sammenheng 
kan det nevnes at paragrafen ikke gir lastesiden 
en ubetinget rett til å velge dokumenttype men 
etter omstendighetene begrenser valgretten gjen-
nom hva som måtte følge av sedvane eller bransje-
praksis. F.eks. kan dette for norsk kystfart tilsi at 
fraktfølgebrev (og ikke konnossement/negotia-
belt dokument) kan kreves. I praksis skulle dette 
likevel ikke medføre problemer idet en transpor-
tør neppe vil motsette seg utstedelse av konnosse-
ment om dette kreves.

15.55 Til § 301 Transportopplysninger

Paragrafen angir hvilke opplysninger om trans-
porten og godset som skal tas inn i transportdoku-
mentet, enten det er et elektronisk dokument eller 
et papirdokument. Bestemmelsen er basert på 
Rotterdamreglene artikkel 36 og svarer i hoved-
sak til sjøloven § 296 med visse endringer som 
kommenteres nedenfor.

Generelt bemerkes at sjøloven § 296 er forbe-
holdt konnossementer, med visse særbestemmel-
ser for sjøfraktbrevet i sjøloven § 309. Utkastet 
§ 301 gir for sin del felles regler for alle typer 
transportdokumenter, se merknaden til § 251 nr. 
14 – 16. Om transportdokumentet mangler en eller 
flere av de opplysninger som kreves, er uten 
betydning for dokumentets rettslige karakter eller 

122 NOU 1993:36 side 51.
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gyldighet, se utkastet § 304 som svarer til sjøloven 
§ 297.

Bestemmelsen er redigeringsmessig bygget 
opp slik at opplysningene omtalt i nr. 1 skal gis av 
avsenderen (eventuelt den kontraktsbestemte 
avsenderen), noe som svarer til sjøloven § 296 før-
ste ledd punkt 1. Opplysningene omtalt i bestem-
melsens nr. 2 forutsettes gitt av transportøren. 
Opplysningene omtalt i nr. 3 forutsettes gitt enten 
av transportøren eller avsenderen, avhengig av 
opplysningenes art.

Generelt vil det være slik at transportøren ikke 
kan avvise å innta i transportdokumentet de opp-
lysninger avsenderen kommer med og som opp-
fyller kravene i nr. 1. Kan transportøren ikke kon-
trollere opplysningenes riktighet, må vedkom-
mende ta forbehold, jf. utkastet § 305. Likevel vil 
det være en grense for de detaljopplysninger om 
godset avsender kan kreve inntatt og forvente at 
transportøren skal sjekke riktigheten av, jf. formu-
leringen i nr. 1 bokstav (a): «... en beskrivelse av 
godset som er tilpasset den aktuelle transport» (i 
originaltekst: «... as appropriate for the trans-
port»).123

Nr. 1 inneholder fire forhold som alle svarer til 
sjøloven § 296 første ledd punkt 1. Sjøloven § 296 
første ledd punkt 1 inneholder derimot et punkt 
som ikke inngår i Rotterdamreglene, om krav til 
anmerkning av godsets farlige egenskaper. Det 
kan her bemerkes at bestemmelsen kom inn i sjø-
loven i 1994 gjennom innflytelse fra Hamburgre-
glene. Ved lovendringen i 1994 ble det uttalt at 
punktet kan ses som overflødig ved at slike krav 
til merking ville følge av offentligrettslige 
regler.124 Hensynet til de offentligrettslige opplys-
ningskrav er forøvrig ivaretatt gjennom utkastet 
§ 289 nr. 1 bokstav (b), jf. nr. 2.

Komiteen tiltrer betraktningene fra lovendrin-
gen i 1994 og finner grunn til å tilføye: Utover 
anmerkningskrav i sikkerhetsforskrifter vil angi-
velse av godsets art normalt også gi indikasjon om 
dets farlige egenskaper, og slik sett omfattes av 
utkastet annet ledd bokstav (a). Det mest prak-
tiske synes kanskje å være at en ellers ufarlig last 
mistenkes å ha farlige egenskaper (jf. gassutvik-
ling i kullast). Ved slik mistanke kan det tenkes at 
transportøren nekter å ta imot godset, og i så fall 
blir ikke transporten utført. Tar vedkommende 
det likevel imot, vil nok etter omstendighetene 
slik mistenkt fare bli anmerket i transportdoku-
mentet (bl.a. av bevishensyn fra transportørens 

side). Dersom godset viser seg å ha skjulte farlige 
egenskaper (kullast utvikler gass) er det selvsagt 
uaktuelt med anmerkning på mottakstidspunktet.

Av disse grunner anser komiteen det ubeten-
kelig ikke å videreføre sjølovens bestemmelser på 
dette punktet.

Nr. 2 inneholder fire forhold hvor bokstav (a) 
svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 2; bok-
stav (b) svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 
3; bokstav (d) svarer til sjøloven § 296 første ledd 
punkt 8. Det er ikke anledning til å føre opp en 
annen enn kontraherende transportør som trans-
portør i transportdokumentet i stedet for den kon-
traherende transportøren, selv om denne påtar 
seg pliktene («documentary carrier»).125

Hva gjelder bokstav (c) bemerkes at denne 
svarer delvis til sjøloven § 296 annet ledd men er 
gitt en noe annen utforming. Bestemmelsen opp-
stiller ulike alternativer for påføring av datoer, 
men alternativene kan ikke forstås som valgfrie 
for transportøren: Dersom det er tale om mottaks-
dokument må datoen for mottak påføres – et alter-
nativ som forøvrig ikke er omfattet av sjøloven. Er 
det i stedet tale om omborddokument (som ved 
bulklast) må datoen for sluttført lasting påføres, 
og dette alternativ svarer til sjøloven § 296 annet 
ledd. Alternativet om datoen for dokumentets 
utstedelse har ingen parallell i sjøloven. Slik utste-
delsesdato vil etter omstendighetene kunne kre-
ves inntatt, men er altså ikke ment som alternativ 
til datoen for mottak eller ombordlasting. Forøvrig 
bør reglene om påføring av dato ses i sammen-
heng med utkastet § 304 nr. 2 hvor det gis legal-
løsning for datoenes betydning dersom de er 
upresist angitt.

Etter bokstav (d) skal antallet originaleksem-
plarer av et negotiabelt transportdokument angis. 
Et forslag126 om å lage en bestemmelse om at når 
ikke annet står, så skal man gå ut fra et det bare er 
ett originaleksemplar, ble aldri gjennomført, men 
følger kanskje av teksten.

Nr. 3 består av fire punkter hvor bokstav (a) 
svarer til sjøloven § 296 første ledd punkt 5. For de 
øvrige punkter må man ha i tankene at Rotterdam-
reglene omfatter også dør-til-dør transporter. Bok-
stav (b) tilsvarer derfor sjøloven § 296 annet ledd i 
den forstand at skipets navn skal påføres dersom 
det er tale om omborddokument, mens skipets 
navn ikke nødvendigvis vil inngå dersom det er 
tale om innlands mottakssted eller forøvrig ved til-
feller av mottaksdokument i linjefart. På tilsva-
rende måte må bokstav (c) forstås i lys av dør-til-

123 Uthevet her. Se videre UNCITRAL dokument A/CN.9/
WG.III/WP.86 para 1-3.

124 NOU 1993:36 side 46.

125 UNCITRAL dokument A/CN.9/621, para 276.
126 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 296.
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dør tilfeller. Her vil mottakssted annet enn laste-
havn måtte påføres, mens altså utleveringsstedet 
(som kan være innlands) ikke nødvendigvis er 
kjent ved dokumentets utstedelse. Videre må bok-
stav (d) forstås på samme måte: Dersom det er 
tale om tradisjonell sjøtransport vil lastehavnen 
selvsagt være kjent og måtte påføres, jf. sjøloven 
§ 296 første ledd punkt 6. Derimot kan lossehavn 
etter omstendighetene være ukjent, jf. også sjølo-
ven § 296 første ledd punkt 7. Bokstav (c) og d) 
kan også omfatte dør-til-dør transporter hvor 
laste- og lossehavn etter omstendighetene ikke 
påføres fordi de ikke uttrykkelig nevnes i trans-
portavtalen.

Utførende transportør, kontraktsbestemt 
avsender og avsender trengs ikke nevnes i trans-
portdokumentet. Selv om sjøloven inneholder 
enkelte ytterligere krav til opplysninger som ikke 
følger av Rotterdamreglene, finner komiteen det i 
hovedsak hensiktsmessig ikke å videreføre sjølo-
vens bestemmelse, dels fordi Rotterdamreglene 
må antas å gjenspeile vår tids bransjepraksis, dels 
fordi det internasjonalt sett ikke er hensiktsmes-
sig med særnorske krav, og dels fordi omfanget 
av opplysninger uansett ikke berører transportdo-
kumentets rettslige karakter og gyldighet, jf. 
utkastet § 304 nr. 1 og sjøloven § 297. Komiteen 
har derfor ikke funnet grunn til å videreføre føl-
gende punkter i sjøloven § 296:
– Punkt 10 med krav om påføring av fraktens 

størrelse samt vilkår om fraktbetaling og de 
øvrige transportvilkår. Hva gjelder fraktbeta-
ling er dette punkt indirekte regulert av annen 
bestemmelse, se merknadene til § 320h. Hva 
gjelder oppføring av transportvilkårene for 
kontrakten, vil disse i praksis være inntatt, 
enten som del av standardvilkårene ved stykk-
godsdokumenter eller gjennom henvisning til 
certepartivilkår i trampdokumenter, se merk-
nader til § 320f nr. 2/ artikkel 67.

– Punkt 12 og 13 med krav til opplysning om 
dekkslast og om mulig avtalt forhøyet ansvars-
grense. Hva gjelder dekkslast er komiteens 
syn at dette punkt er tilstrekkelig ivaretatt gjen-
nom utkastet § 267 og at en mulig avtalt for-
høyet ansvarsgrense er ivaretatt gjennom 
utkastet § 282 nr. 1; krav til å påføre forhøyet 
ansvarsgrense får nærmest karakter av en 
«påminner» siden normaltilfellet er at slikt ikke 
avtales.

– Punkt 4 med krav til opplysning om avsenders 
(shipper’s) identitet. Det kan synes overras-

kende at kravet ikke følger av Rotterdamre-
glene, særlig i lys av rådende dokumentpraksis 
hvor slik opplysning ofte forutsettes inntatt. 
Temaet er imidlertid drøftet i forarbeidene,127

og man valgte å unnlate et slikt krav for å 
begrense omfanget av de pliktige opplysninger. 
Dette er selvsagt ikke til hinder for at nåvæ-
rende dokumentpraksis videreføres, i samsvar 
med krav i den underliggende salgsavtale, jf. 
også Rotterdamreglene artikkel 31, 1 (utkastet 
§ 291 nr.1) som forutsetter at avsenders (ship-
per’s) identitet etter omstendighetene skal inn-
tas.

Derimot har komiteen valgt å videreføre løsnin-
gen i sjøloven § 296 første ledd punkt 11 med krav 
om inntakelse av «paramount»-klausul basert på 
Rotterdamreglene. Dette innebærer at Rotterdam-
reglenes ansvarsregime derved gis anvendelse på 
avtalegrunnlag ved domstolsbehandling i stater 
som ikke har tiltrådt konvensjonen.128

Nr. 4 er en i praksis viktig bestemmelse for 
rettsvirkningene av de opplysningene som er inn-
tatt i transportdokumentet, og må ses i sammen-
heng med øvrige bestemmelser som omhandler 
dette, se utkastet § 304 nr. 3 samt §§ 305 – 307. 
Bestemmelsen er en sentral premiss for dette 
regelsettet ved å angi standarden for den undersø-
kelsesplikt som ligger til grunn for merknader om 
godsets synlige tilstand, jf. paragrafens nr. 2 bok-
stav (a).

Nr. 4 bokstav (a) fastslår at slik undersøkel-
sesplikt er begrenset til «en rimelig, ekstern 
besiktigelse av godset» og svarer til sjøloven § 298 
første ledd første punktum. Bokstav (b) omhand-
ler det tilfellet at transportøren foretar godsbesik-
tigelse utover en ekstern besiktigelse som omtalt i 
bokstav (a). Ved slik ytterligere besiktigelse kre-
ver opplysningsplikten at transportøren anmerker 
de faktiske mangler som måtte bli avdekket.129

Bokstav (b) har sitt motstykke i sjøloven § 299 
tredje ledd annet punktum.

Nr. 5 er basert på Rotterdamreglene artikkel 3 
og fastslår at opplysningene i nr. 1 bokstav (b), c) 
og d) skal være skriftlige, og at skriftlighetskravet 
kan oppfylles ved elektronisk kommunikasjon.

127 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.62 side 5 og A/
CN.9/594 side 57-58.

128 Se forøvrig om den tilsvarende begrunnelse knyttet til 
Haag-Visbyreglene NOU 1993:36 side 46 og 52.

129 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 135-36.
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15.56 Til § 302 Hvem som skal regnes 
som transportøren

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 37 og har ingen direkte parallell i sjøloven. 
Bestemmelsens hovedformål er å sikre laste-
kunden adgang til effektivt å fremme søksmål-
skrav mot transportøren ved lasteskade. Slik sett 
har bestemmelsens formål paralleller til sjøloven, 
både fra lovendringen i 1973 og i 1994.

Nr. 1 er ment å forhindre at kontraherende 
transportør (typisk linjerederi) dekker seg bak 
såkalt IoC-klausul (Identity of Carrier-klausul) i 
transportdokumentet. Slike klausuler har en viss 
utbredelse i tilfeller hvor linjerederiet benytter 
innbefraktet tonnasje og hvor IoC- klausulen gir 
anvisning på rederiet for det innbefraktede skip 
som ansvarssubjekt, snarere enn linjerederiet 
som kontraherende transportør. Bestemmelsen 
fratar slike IoC- klausuler rettsvirkning ved at 
transportøren som er identifisert i transportopp-
lysningene forblir lastekundens ansvarssubjekt. 
Sjøloven innførte bestemmelser til forhindring av 
slik uønsket kanalisering av lastekundens krav 
allerede ved lovendringen i 1973, med adgang for 
transportkunden til å rette krav mot kontrahe-
rende transportør og mot undertransportøren 
(rederiet for linjens innbefraktede skip) som alter-
native ansvarssubjekter, jf. sjøloven § 286 og 
utkastet § 276. I tillegg ble i 1994 denne beskyttel-
sen utbygget gjennom sjøloven § 295, inntatt som 
utkastet § 302 nr.4. Paragrafens første ledd har 
slik sett begrenset betydning i forhold til norsk 
rett, men spiller en sentral rolle i de land (der-
under England) hvor IoC-klausuler blir tillagt 
rettsvirkning.

Nr. 2 har ingen direkte parallell i sjøloven. Sik-
temålet er å gi ytterligere beskyttelse til laste-
kunden for de tilfeller at transportørens identitet 
ikke er inntatt i transportopplysningene. Slike til-
feller løses ved at transportkundens krav kan ret-
tes mot den registrerte eier av skipet, som i sin tur 
har anledning til å frakjenne seg transportøransva-
ret ved å utpeke den part (lengre ned i certeparti-
kjeden) som er rett transportør. Bestemmelsen 
inneholder nærmere regulering av prosedyren for 
identifisering av rett transportør som transport-
kundens ansvarssubjekt.

Nr. 3 inneholder en ytterligere regel i favør av 
transportkunden ved å presisere at de foregående 
ledd ikke gjør begrensning i transportkundens 
adgang til å rette krav mot den part som etter det 
underliggende forhold måtte være rett transpor-
tør, f.eks. dersom transportøren inntatt i transpor-
topplysningene beror på en feiltakelse.

Nr. 4 har ingen parallell i Rotterdamreglene, 
men er en direkte videreføring av sjøloven § 295 
om skipsførerkonnossement. Bestemmelsen gir 
nærmere anvisning på hvem skipsføreren anses å 
signere på vegne av dersom transportøren (linje-
rederiet) benytter innbefraktet skip for utførelse 
av transporten. Poenget er å unngå tvil om at kon-
traherende transportør (linjerederiet) anses som 
part under transportdokumentet til tross for at de 
alminnelige regler om skipsførerens stillingsfull-
makt i sjøloven § 64 gir skipsføreren fullmakt til å 
handle på rederens vegne (dvs. bortfrakter av det 
innbefraktede skipet).130 Ved å bidra til klargjø-
ring av transportørens identitet ved innbefraktet 
tonnasje, vil bestemmelsen fungere som nyttig 
supplement til identitetsbestemmelsene ellers i 
paragrafen.

15.57 Til § 303 Signering

Paragrafens første ledd er basert på Rotterdamre-
glene artikkel 38 og svarer til sjøloven § 296 tredje 
ledd. Det slås her fast at transportdokumentet 
skal signeres av transportøren eller noen på trans-
portørens vegne.

Annet ledd gir samme regel for elektroniske 
signaturer. Det typiske vil være en signatur som 
binder transportøren som sådan. I tilfelle skal det 
oppgis hvem som taster inn koden som knytter 
den elektroniske signaturen til transportdoku-
mentet. Alternativt kan en bruke en personlig sig-
natur med klausulen «etter fullmakt».

15.58 Til § 304 Mangler i 
transportopplysningene

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 39. Deler av bestemmelsen mangler mot-
stykke i sjøloven.

Nr. 1 svarer til sjøloven § 297 og slår fast at 
mulig manglende opplysninger i dokumentet ikke 
berører dokumentets rettslige karakter eller gyl-
dighet. Dette har betydning bl.a. for Rotterdamre-
glenes gradering av ulike dokumenttyper hvor 
graderingen kan være bestemmende for partenes 
rettighetsposisjoner, f.eks. ved utlevering av gods 
og lastesidens råderett under transport, se utkas-
tet §§ 310 – 312a og 319.

Nr. 2 mangler parallell i sjøloven men antas å 
fylle en praktisk viktig funksjon. Ved omsetning av 
transportdokumenter vil opplysning om tidspunkt 

130 NOU 1993:36 side 45.
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for mottak eller ombordlasting av godset spille en 
sentral rolle fordi slike tidspunkt ofte er avgjø-
rende for hva som utgjør kontraktsmessig leve-
ringstid i de underliggende salgskontrakter. I lys 
av dette gir bestemmelsen bakgrunnsløsninger 
for de tilfelle at dokumentet inneholder dato men 
uten angivelse av dateringens betydning. Bestem-
melsen gir en viktig legalløsning ved å fastslå at 
slik løsrevet datering ved omborddokument skal 
forstås som datoen for sluttført lasting, og ved 
mottaksdokument som datoen for godsets mottak.

For transportørsiden vil kjennskap til denne 
legalløsningen kunne være av betydning for ikke 
å risikere at f.eks. en løsrevet dato ment som 
utstedelsesdato blir bedømt som innlastings- eller 
mottaksdato.

Nr. 3 svarer til sjøloven § 299 første ledd annet 
punktum. Bestemmelsen slår fast at dersom doku-
mentet mangler opplysning om godsets synlige til-
stand, legges det til grunn at det var i god synlig 
tilstand på tidspunktet for mottak eller ombordlas-
ting. Denne legalløsningen har betydning for 
dokumenterververs rettsstilling, jf. utkastet 
§§ 306 – 307.

15.59 Til § 305 Merknader om 
godsopplysningene

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 40 og svarer i hovedsak til sjøloven § 298.

Paragrafen gjelder transportørens rett og plikt 
til å gjøre anmerkning i transportdokumentet slik 
at transportopplysningene gis et innhold som 
samsvarer med de faktiske forhold. Bestemmel-
sen har slik sett flere funksjoner. For det første 
har slike anmerkninger en bevisverdi overfor den 
part som leverer godset for transport, jf. utkastet 
§ 306 bokstav (a). For det annet har anmerknin-
gene en varselsfunksjon overfor tredjeperson som 
erverver dokumentet i tillit til transportopplysnin-
gene som der er påført, med motstykke i transpor-
tørens opplysningsplikt. Opplysningsplikten har 
igjen betydning for de sanksjoner som kan tenkes 
rettet mot transportøren ved forsømmelse av slik 
plikt. De aktuelle sanksjoner vil bestå i transportø-
rens manglende adgang til å føre motbevis for 
godsets faktiske tilstand ved mottak, jf. utkastet 
§ 306 bokstav (b) og (c), eller transportørens vil-
ledningsansvar, jf. utkastet § 307. For det tredje 
har anmerkningene en rettighetsfunksjon (reser-
vasjonsrett) ved at paragrafen regulerer i hvilket 
omfang transportøren overfor avsenderen har 
adgang til å reservere seg mot riktigheten av 
transportopplysningene som er inntatt av avsen-

deren, og derved avverge de sanksjonene som vil 
følge av forsømt opplysningsplikt.

Den praktiske og juridiske bakgrunnen for 
disse reglene er som følger: I den kjøpsavtale som 
normalt ligger til grunn for transporten vil bl.a. 
krav til kontraktsmessig vare og rettidig oppfyl-
lelse inngå. Rettidig oppfyllelse vil normalt være 
regulert til selgers levering av varen til transport, 
og kjøpsavtalen vil normalt være innrettet slik at 
transportdokumentet (utstedt av transportøren) 
tjener som bevis for tidspunktet for faktisk oppfyl-
lelse under salgsavtalen. På samme måte vil trans-
portdokumentets påtegning om godsets tilstand 
tjene som bevis for varens kontraktsmessighet på 
tidspunktet for oppfyllelse (levering til transportø-
ren). Transportdokumentet har gjerne den ytterli-
gere funksjon at betaling under salgsavtalen skjer 
mot selgerens fremvisning og overlevering av 
transportdokumentet. Transportdokumentet får 
derved en helt sentral kjøpsrettslig funksjon og 
selger vil normalt være avhengig av å kunne frem-
vise et transportdokument med slik påtegning 
(vedrørende varens art og kvalitet samt leverings-
tid) som samsvarer med kjøpsavtalens krav for å 
oppnå betaling under salgsavtalen.

De mekanismer som ligger nedfelt i dette vil 
bl.a. være at selger (avsender) kan ha interesse av 
at mulige kvalitetsmangler ved varen «nedtones» 
ved varens beskrivelse i dokumentet for å styrke 
sin posisjon under salgsavtalen. På tilsvarende 
måte kan selger ha interesse av at det faktiske 
leveringstidspunkt som påføres dokumentet «jus-
teres» tilbake i tid for å unngå innsigelser om for-
sinket levering under salgsavtalen. Motsatt vil kjø-
pers (dokumenterververs) stilling være avhengig 
av at dokumentets påtegninger er mest mulig kor-
rekte for å unngå at det – i tillit til dokumentets 
riktighet – betales for vare som viser seg å være 
mindreverdig eller forsinket levert. I et videre per-
spektiv vil handelssamkvemmet – pga. transport-
dokumentets kjøpsrettslige funksjon – være 
avhengig av det kan festes lit til riktigheten av de 
opplysninger som fremgår av dokumentet.

I dette bildet kan transportøren få et dilemma. 
På den ene side er han underlagt undersøkelses- 
og opplysningsplikt for dokumentpåtegningers 
riktighet overfor fremtidige erververe (kjøpere) 
av dokumentet. På den annen side kan han være 
utsatt for mer eller mindre betimelig press fra 
avsender (selger) for å gjøre påtegninger som tje-
ner selgers interesse. I visse tilfeller kan slike dis-
kusjoner mellom avsender og transportør være 
bona fide; det er f.eks. spørsmål om hva som er å 
anse som normal kvalitet av det godset som leve-
res for transport, og om kvalitetsanmerkninger 
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rettelig bør gjøres. I andre tilfeller kan det være 
tale om uredelige forhold, f.eks. at transportøren 
tilbys skadesløsholdelse (back-letter) av avsender 
(selger) for å datere dokumentet med leveringstid 
som vitterlig er feil (antedatert), og som derved 
involverer transportøren i bedrageri overfor doku-
menterverver (kjøper). Det er altså i dette bildet 
denne og de påfølgende bestemmelser inngår, og 
søker å skape balanse mellom transportørens 
plikter og ansvar vedrørende undersøkelse av 
godset og opplysningene påført dokumentet.

Paragrafen svarer i hovedsak til sjøloven § 298. 
Den har imidlertid et mer detaljert innhold enn 
sjølovens bestemmelse, og den har også en noe 
annen utforming ved at utgangspunkt tas i trans-
portørens reservasjonsrett overfor avsender (sel-
ger), snarere enn i transportørens opplysnings-
plikt overfor dokumenterverver (kjøper), som sjø-
loven § 298. Med tanke på sanksjoner mot forsømt 
anmerkning vil imidlertid begrepsparet ‘plikt/rett’ 
være sammenfallende, og i det følgende benyttes 
begge betegnelser.

Paragrafen er bygget opp slik at nr. 1 innehol-
der hovedregelen for transportørens reserva-
sjonsplikt/-rett mens nr. 2 – 4 inneholder mer 
detaljerte regler avhengig av hvor tilgjengelig 
godset er for transportørens besiktigelse, dvs. om 
det leveres for transport i lukket konteiner eller i 
åpen, synlig tilstand.

Nr. 1 omhandler hvilke transportopplysninger 
reservasjonsplikten/-retten gjelder for og viser til 
opplysningene omtalt i utkastet § 297 første ledd. 
Videre regulerer bestemmelsen de nærmere vil-
kår for når transportøren skal gjøre anmerkning 
og som dermed også angir rekkevidden av trans-
portørens undersøkelsesplikt. I bokstav (a) nev-
nes tilfelle av transportørens faktiske kunnskap 
om opplysningers uriktighet mens bokstav (b) 
angir en aktsomhetsplikt for hva transportøren i 
så måte burde forstå var uriktig. Så langt svarer 
paragrafen til sjøloven § 298.

Nr. 2 er en innledning til de nærmere typetil-
feller av reservasjonsplikt/-rett som omhandlet i 
tredje og fjerde ledd, med sondring mellom tilfel-
ler hvor godset i utgangspunktet er tilgjengelig 
eller utilgjengelig for besiktigelse.

Nr. 3 omhandler de tilfeller hvor godset i 
utgangspunktet er tilgjengelig for besiktigelse, 
enten ved at det ikke leveres i lukket innretning 
eller ved at slik innretning er åpnet opp av trans-
portøren. I slike tilfeller foreligger en særskilt for-
ventning om at transportørens undersøkelses- og 
opplysningsplikt oppfylles. Dette reguleres nær-
mere i bokstav (a) og (b).

Bokstav (a) omhandler tilfeller hvor avsende-
rens opplysninger ikke med rimelighet lar seg 
kontrollere. I så fall skal dette oppgis. Eksempel-
vis kan det ved bulklast tenkes at lastens vekt er 
oppgitt av avsender/befrakter men at skipet ikke 
har mulighet for avlesing av skipets dyptgående 
på grunn av dønninger. En anmerkning kan i så 
fall lyde: «Cargo said to weigh 8 tons, not measu-
red against vessel’s draft due to swell».131

Bokstav (b) omhandler tilfeller hvor kontroll 
har latt seg gjennomføre med det utfall at trans-
portøren har rimelig grunn til å tro at avsenders 
opplysninger ikke stemmer. I så fall skal dette 
anmerkes. Igjen med eksempel fra bulklast: der-
som avsenders/befrakters oppgave over vekt ikke 
stemmer med skipets kontrollmåling kan en 
egnet anmerkning lyde: «Cargo said to weigh x 
tons but according to ship’s draft, y tons».

Bokstav (a) og (b) svarer til gjeldende rett: 
Sjøloven § 298 annet punktum omhandler tilfeller 
hvor transportøren har grunn til å tvile på opplys-
ningers riktighet (jf. bokstav (b)) og tilfeller hvor 
riktigheten ikke med rimelighet lar seg kontrol-
lere (jf. bokstav (a)). Det aktuelle forbehold skal i 
så fall gi uttrykk for «dette». Utkastets bestem-
melse må videre leses i sammenheng med sjølo-
ven § 299 tredje ledd annet punktum hvor, i slike 
tilfeller, transportøren ikke er beskyttet av gene-
relle forbehold som «Cargo said to weigh x 
tons».132 Det danske sjølovutvalget synes å ville 
godta generelle forbehold her.

Nr. 4 omhandler de tilfeller hvor godset leve-
res i lukket konteiner, og har ikke noe direkte 
motstykke i sjøloven. Det sondres her mellom 
arten av de aktuelle opplysninger ut fra at vekten 
etter omstendighetene vil kunne kontrolleres, 
mens øvrige opplysninger (om godsets art, dets 
identitetsmerker og enhetstall) normalt ikke lar 
seg iaktta.

Bokstav (a) (i) regulerer sistnevnte tilfeller 
hvor det altså generelt kan tas uspesifisert forbe-
hold, f.eks. «One container, said to contain x pac-
kages of cigarettes». Bokstav (a) (ii) regulerer til-
feller hvor transportøren likevel besitter konkret 
kunnskap om godset og hvor opplysningsplikten 
da pålegger ham å gjøre anmerkning, forsåvidt i 
samsvar med nr. 3 bokstav (b).

Bokstav (b) gir særskilt regulering av anmerk-
ning om konteineres vekt. I henhold til bokstav 
(b) (ii) kan generelt forbehold tas dersom trans-

131 Se forøvrig Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 
2010) side 308 fg.

132 Se Falkanger og Bull l.c. side 307, se også NOU 1993:36, 
side 47 og 48.
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portøren ikke har rimelig mulighet til å foreta vei-
ing. Bokstav (b) (i) gjelder særtilfeller hvor trans-
portøren i transportavtalen kan ha påtatt seg å 
veie konteineren og å påføre vekten i transport-
opplysningene. Bestemmelsen er noe uklart for-
mulert (i originalteksten) men må trolig forstås 
slik at dersom konteineren til tross for plikt til vei-
ing likevel ikke veies, må det være adgang til å ta 
forbehold som «One container …, said to weigh x 
tons» – utfra tanken om at dette gir dokumenter-
verver varsel om at konteineren ikke er veid av 
transportøren. Etter omstendighetene kan det så 
tenkes at mottaker/avsender fremmer separat 
erstatningskrav dersom tap skulle være lidt som 
direkte følge av transportøren har forsømt sin 
plikt til å veie.

Nr. 5 er basert på Rotterdamreglene artikkel 3 
og fastslår at forbeholdet i fjerde ledd bokstav (d) 
skal være skriftlig, og at skriftlighetskravet kan 
oppfylles ved elektronisk kommunikasjon. Det 
aktuelle forbeholdet gjelder opplysninger om god-
sets vekt, jf. bestemmelsens henvisning til utkas-
tet § 301 nr. 1 bokstav (d).

15.60 Til § 305a Regressavtaler

Første ledd viderefører sjøloven § 300 annet ledd 
og har intet motstykke i Rotterdamreglene. 
Bestemmelsen har lang tradisjon i sjøloven. Ved å 
pålegge transportøren plikt til å opplyse om han 
er gitt indemnitetserklæring fra avsender relatert 
til transportopplysningene, styrkes mottakers 
mulighet til å bedømme om det er grunnlag for å 
gjøre villedningsansvar gjeldende, jf. utkastet 
§ 307. Etter omstendigheten kan opplysninger om 
slik indemnitetserklæring styrke lastesidens stil-
ling også ved bedømmelsen av adgang til bevisav-
skjæring, jf. utkastet § 306.

Annet ledd svarer til sjøloven § 301 annet ledd, 
og har heller ikke noe motstykke i Rotterdamre-
glene. Denne bestemmelsen ble i 1994 tatt inn 
etter modell fra Hamburgreglene, og sier at trans-
portøren taper sitt regresskrav dersom han selv 
var i ond tro med hensyn til avsenders feilaktige 
transportopplysninger. Dette følger av alminne-
lige rettsgrunnsetninger (jf. Rotterdamreglene 
artikkel 2), og det ligger også implisitt i utkastet 
§ 307 vedrørende bortfrakters villedningsansvar. 
Reglene om tap av regressrett har lang tradisjon i 
norsk rett, uavhengig av lovbestemmelsen innført 
i 1994.133

15.61 Til § 306 
Transportopplysningenes 
beviskraft

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 41 og svarer i hovedsak til sjøloven § 299.

Paragrafen inneholder regler om transportdo-
kumentets bevisvirkninger i forhold til den som 
mottar dokumentet ved utstedelse, og i forhold til 
tredjeperson som har ervervet dokumentet i god 
tro med hensyn til transportopplysningenes riktig-
het. I førstnevnte situasjon gir dokumentet grunn-
lag for en presumsjon for at transportopplysnin-
gene er riktige («prima facie» bevis), men dette 
hindrer ikke at transportøren fører motbevis og 
godtgjør annet. I forhold til tredjeperson er trans-
portopplysningene avgjørende slik at transportø-
ren er avskåret fra å føre motbevis. Konsekvensen 
av slik avskjæring av motbevis er det såkalte fin-
gerte transportansvar.134

Komiteen har på ett punkt vært i tvil om hvor-
dan Rotterdamreglenes bestemmelse skal forstås 
i forhold til sjøloven. Dette gjelder det nærmere 
innhold av bevisavskjæringsreglene hvor sjølo-
ven opererer med et krav om at «tredjemann i god 
tro [har] innløst konnossementet i tillit til riktighe-
ten av opplysningene i dette», jf. § 299 tredje ledd 
første punktum. Vedrørende dette innløsningskra-
vet siteres fra sjølovens forarbeider:

«Bestemmelsen … får bare betydning i tilfelle 
hvor tredjemann har innløst konnossementet i 
god tro i tillit til riktigheten av dets opplysnin-
ger. Dette innebærer at tredjemann må ha 
betalt kjøpesummen mot konnossementet eller 
på annen måte disponert i tillit til dette. … 
Dette inkluderer tilfelle hvor f eks en bank har 
innløst konnossementet som ledd i sin rem-
bursforpliktelse eller forøvrig ytet kreditt mot 
sikkerhet i konnossementet. I andre tilfelle, f 
eks at hvis mottakeren er gitt henstand med 
betalingen av godset eller ved varedistribusjon 
mellom selskaper innen samme konsern eller 
som ledd i representasjonsforhold, vil mottake-
ren som konnossementsinnehaver normalt 
ikke ha truffet disposisjoner på grunnlag av 
konnossementet og dets opplysninger. Kon-
nossementet benyttes i slike tilfelle først og 
fremst som transportdokument.»135

133 Se bl.a. Jantzen: Håndbok i godsbefordring til sjøs (2. 
utgave, Oslo 1952) side 441-442 og NOU 1993:36 side 49.

134 Se Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 2010) side 
309-311.

135 NOU 1993:36 side 48.
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Et slikt innløsningskrav følger ikke direkte av 
Haag-Visbyreglene artikkel 3 nr. 4 som sjøloven 
er basert på. Et slikt krav følger heller ikke av ord-
lyden i Rotterdamreglene artikkel 41 nr. 2 (utkas-
tet 306 nr. 2) som for negotiable dokumenters ved-
kommende er likelydende med Haag-Visbyre-
glene. Innløsningskravet ble ved lovendringen i 
1994 begrunnet i en formodning om at et slikt 
krav måtte innfortolkes i Haag-Visbyreglene på 
bakgrunn av den engelske «estoppel»-lære, som 
Haag-Visbyreglene ble antatt å være utslag av.136

Komiteen stiller seg noe tvilende til om davæ-
rende Sjølovkomites antagelse egentlig holder 
stikk. For det første synes slikt innløsningskrav 
lite forenlig med regelen for erstatningsutmåling i 
sjøloven § 279 (utkastet § 278) som får anvendelse 
ved fingert transportansvar (ved bevisavskjæring) 
på linje med ordinært transportansvar. For det 
andre synes Haag-Visbyreglene internasjonalt å 
være forstått uten noe slikt innløsningskrav.137

Under konvensjonsforhandlingene ble det 
reist spørsmål om å supplere teksten med tilleggs-
krav om «reliance» hos dokumenterverver, men 
forslaget fikk ikke gjennomslag.138 Siden Rotter-
damreglene på dette punkt viderefører Haag-Vis-
byreglenes ordlyd er komiteens oppfatning at det 
vil stemme best med internasjonal rettsoppfatning 
ikke å videreføre innløsningskravet i sjøloven 
§ 299 tredje ledd.

Dette innebærer at det kun oppstilles et krav 
om tredjeperson (dokumenterverver) har lidt tap 
ved å stole på transportopplysningene. Det kreves 
ikke at tredjeperson må ha betalt eller på annen 
måte disponert i tillit til opplysningene. For 
eksempel kan tredjeperson ha vært ytt kreditt slik 
at oppgjør først skjer på et senere tidspunkt.

Bokstav (a) svarer innholdsmessig til sjøloven 
§ 299 første ledd. Transportdokumentet gjelder 
som bevis for at opplysningene om godset stem-
mer med de faktiske forhold ved godsets mottak 
for transport, jf. utkastet § 301 nr. 1 og nr. 2 bok-
stav (a). Bevisregelen er her likevel kun en pre-
sumsjonsregel. Dette innebærer at overfor den 
part som mottok dokumentet ved utferdigelse 
(avsenderen) har transportøren adgang til å føre 
motbevis dersom anmerkningene i dokumentet 
ikke stemmer med de faktiske forhold.

Bokstav (b) omhandler tilfeller hvor dokumen-
tet er overdratt fra avsender og til tredjeperson 

som er i god tro med hensyn til transportopplys-
ningene påført dokumentet. Med «tredjeperson» 
menes her dokumentinnehaver som er en annen 
enn den part dokumentet opprinnelig ble utferdi-
get til (avsender); se forøvrig diskusjonen rundt 
begrepsbruken «holder»/ «consignee»/ «third 
party» i forarbeidene.139 Overfor slik godtroende 
tredjeperson er transportøren avskåret fra å føre 
motbevis. Innholdsmessig svarer bestemmelsen 
til sjøloven § 299 tredje ledd, likevel slik at det i 
paragrafen ikke kreves at godtroende tredjeper-
son har innløst dokumentet i tillit til opplysnin-
gene påført, jf. merknadene foran. Det er tilstrek-
kelig at tredjeperson er i god tro med hensyn til 
opplysningenes riktighet.140

Bestemmelsen er innholdsmessig noe utvidet i 
forhold til sjøloven ved at det i bokstav (b) punkt 
ii) inntas uttrykkelig regulering for godtroerverv 
ved recta-dokumenter. Bestemmelsen følger 
hovedtanken for ordinære omsetningsdokumen-
ter i bokstav (a) men understreker det særlige 
poeng ved recta-dokumenter om at det er den 
utpekte mottaker og dennes gode tro ved erver-
velsen av dokumentet som beskyttes gjennom 
bevisavskjæringsregelen. En slik likestilling av 
omsetningsdokumenter og recta-dokumenter hva 
gjelder godtroekstinksjon og bevisavskjæring 
avviker noe fra ordinære ekstinksjonsregler i 
gjeldsbrevlæren (med recta-dokumenter som 
«enkelt gjeldsbrev»). Regelen er imidlertid moti-
vert i de praktiske hensyn til beskyttelse av motta-
ker under recta-dokumenter, og gjeldsbrevlovens 
ekstinksjonsregler (gjeldsbrevloven 17. februar 
1939 nr. 1) gir uansett neppe en treffende parallell 
til reglene for bevisavskjæring.141

Bokstav (c) inneholder særskilte regler om 
bevisavskjæring ved bruk av ikke-negotiable 
dokumenter (sjøfraktbrev). Bestemmelsene man-
gler motstykke i sjølovens system hvor sjøfrakt-
brev ikke er utstyrt med bevisavskjæringsregel, 
se sjøloven § 309.142 Bestemmelsene må ses på 
bakgrunn av bransjepraksis hvor sjøfraktbrev i 
stor utstrekning erstatter konnossementer/nego-
tiable dokumenter.143 Det er derfor behov for 
nærmere regulering av sjøfraktbrevets bevisvirk-
ning. Bestemmelsen oppstiller en bevisavskjæ-

136 NOU 1993:36 side 48.
137 Jf under engelsk rett Cooke m.fl.:Voyage Charters (London 

2007) side 460 og 466.
138 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 side 13-16, para 52 og 

56.

139 UNCITRAL dokument A/CN.9/642 para 11.
140 For et tilfelle hvor kravet til god tro ikke ansås oppfylt, se 

ND 1998.84 FH, omtalt i Falkanger og Bull: Sjørett (7. 
utgave, Oslo 2010) side 309-310.

141 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 53, samt ovenfor i 
11.

142 Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 2010) side 318-
19.

143 UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 46.
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ringsregel med et noe mindre omfang enn for 
negotiable dokumenter og recta-dokumenter.

Av punkt i) fremgår at det er en forutsetning 
for bevisavskjæring at det er transportøren (og 
ikke avsenderen) som har gitt opplysninger om 
godsets art, mengde og vekt, jf. utkastet § 301nr. 
1. Med hensyn til slike opplysninger er tanken at 
transportøren har en avdempet undersøkelses- og 
opplysningsplikt. Punkt ii) gir nærmere presise-
ring av opplysningsplikten med hensyn til detaljer 
ved beskrivelsen av konteinere i linjefart. Punkt 
iii) omhandler de praktisk viktige tilfeller hvor 
kapteinen har forsømt å gjøre anmerkning om 
godsets synlige tilstand, og i så måte er transpor-
tørens undersøkelse- og opplysningsplikt den 
samme som for negotiable dokumenter.

Bestemmelsen foranlediger enkelte tilleggs-
merknader:

Når det i bestemmelsen vises til § 301/artikkel 
36 nr. 2, omfatter dette ikke bare anmerkning om 
godsets tilstand men også opplysninger om laste-
dato mv. For feiloppført lastedato gir bevisavskjæ-
ringsregler imidlertid liten praktisk mening. 
Transportkunden vil her normalt ikke ha behov 
for å bli stillet som om feilaktig oppført lastedato 
var korrekt (bevisavskjæring) men som om riktig 
lastedato var påført (villedningsansvar), se merk-
nader til utkastet § 307. Det kan synes som kon-
vensjonens detaljarbeid på dette punkt ikke er helt 
tilfredsstillende.144

Videre oppstår spørsmål om innløsningskrav 
knyttet til bevisavskjæring og god tro, jf. diskusjo-
nen foran. For negotiable dokumenter lyder kon-
vensjonsteksten i artikkel 41 bokstav (b) (i): «... a 
negotiable document ... that is transferred to a 
third party acting in good faith». For sjøfraktbrev i 
artikkel 41 bokstav (c) tilføyes en passus som 
peker i retning av innløsningskrav: «... a consig-
nee that in good faith has acted in reliance on … 
the contract particulars ...».145 Av forarbeidene 
fremgår at man på et sent stadium drøftet en 
mulig harmonisering av de ulike formuleringene, 
men da unnlot å gjøre det fordi teksten hadde 
vært gjenstand for betydelige kompromissløsnin-
ger. Intensjonen synes derfor å være å behandle 
de to dokumenttyper ulikt, ved at det ikke gjelder 
noe innløsningskrav ved negotiable og recta-doku-
menter, men for sjøfraktbrev.146 En slik avvikende 
løsning for de to dokumenttyper er etter komite-
ens syn uheldig, både rettsteknisk og kommersi-

elt, men i lys av ordlyd og forarbeidsuttalelser 
synes løsningen likevel å måtte legges til grunn.

15.62 Til § 307 Ansvar for villedende 
transportopplysninger

Bestemmelsen viderefører sjøloven § 300 og er 
ikke konvensjonsbestemt. Den gir en alternativ 
måte å beregne tapet på ved gale opplysninger i 
konnossementet. Bestemmelsen er nødvendig for 
å få en effektiv sanksjon i tilfelletapet på grunn av 
feilbeskrivelsen har sammenheng med at en part 
har innrettet seg i tillit til dokumentet, f.eks. ved å 
betale mot det («innløse det»). Hadde opplysnin-
gene i dokumentet vært riktige, ville parten kan-
skje i stedet benyttet seg av en rett under rembur-
sen eller salgsavtalen til å avvise det. Slik sett kan 
en ellers ubetydelig feilopplysning i konnosse-
mentet – f.eks. lastedatoen – få store konsekven-
ser.

Den som krever erstatning kan velge å bygge 
på regelen i § 306 eller regelen her. Etter § 306 
skal erstatningen beregnes slik at skadelidte får 
det han skal etter transportdokumentet. Etter 
bestemmelsen her skal erstatningen beregnes 
slik at skadelidte blir stilt som om han aldri hadde 
betalt mot transportdokumentet.147 Hva som gir 
best uttelling kan variere etter omstendighetene. 
Utkastet § 306 brukes typisk der lasten er feilbe-
skrevet, mens utkastet § 307 typisk brukes der 
transportdokumentet er feildatert.

Regelen i utkastet § 308 første ledd inneholder, 
som sjøloven § 300, to subjektive kriterier. For det 
første kreves det at transportøren ikke har oppfylt 
sine omsorgsplikter etter utkastet § 305 når det 
gjelder å varsle i transportdokumentet om at opp-
lysningene i det er eller kan være gale.148 Noe 
garantiansvar for opplysningene er det ikke tale 
om. For det andre kreves det at transportøren har 
eller burde ha innsett at transportopplysningene 
var villedende for tredjeperson. Det siste kriteriet 
kan f.eks. få selvstendig betydning dersom det for 
transportøren synes å være helt på det rene at 

144 Se bl.a. UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.101 
note 97.

145 Uthevingene er tilføyd her.
146 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 140-142.

147 Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 2010) side 311-
313.

148 Falkanger og Bull l.c. side 312. I Selvig: Fra kjøpsretten og 
transportrettens grenseland (Oslo 1975) side 158 hevdes 
det at ansvar etter (forløperen for) denne bestemmelsen 
betinger at transportøren må ha hatt «kjennskap til at kon-
nossementet inneholdt uriktige opplysninger av betydning 
for tredjemann og derfor burde ha innsett at konnossemen-
tet var villedende for ham.» Dette synet er imidlertid ikke 
reflektert i etterfølgende lovforarbeider. Sjølovkomiteen er 
kjent med at den danske sjølovkomiteen diskuterer om det 
skal bygge på Selvigs syn.
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dokumentet ikke skal omsettes til en tredjeperson 
eller at en slik tredjeperson i tilfelle ville ha god 
kjennskap til godsets virkelige beskaffenhet.

Etter gjeldende rett er ansvaret for villedende 
konnossementsopplysninger etter sjøloven § 300 
ubegrenset, idet det har vært antatt at det faller 
utenfor begrensningsfeltet etter sjøloven og kon-
vensjonene den bygger på. Hensynet til en godtro-
ende tredjeperson taler også for at man ikke skal 
kunne begrense ansvar for gale opplysninger i 
transportdokumentet som er gitt uten forbehold. 
Etter Rotterdamreglene er imidlertid alt ansvar 
etter konvensjonen begrenset i artikkel 59 (jf. 
utkastet § 282), og det er klart at ansvar for feilak-
tige opplysninger i transportdokumentet etter 
artikkel 31 og 36 (utkastet §§ 291 og 301) er 
ansvar etter konvensjonen som kan begrenses.149

Gale opplysninger i seg selv vil ikke kunne med-
føre ubegrenset ansvar (med mindre vilkårene for 
ansvarsgjennombrudd foreligger etter utkastet 
§ 284).

Brudd på en forpliktelse i tillegg til Rotterdam-
reglene kan imidlertid sanksjoneres med ube-
grenset ansvar. Dette er bakgrunnen for at annet 
punktum statuerer ubegrenset ansvar når trans-
portøren i tillegg til å ha brutt pliktene etter første 
punktum «ikke har gjort det som er mulig for å 
hindre at tap oppstår på grunn av de villedende 
transportopplysningene».

En forpliktelse av det siste slaget er ikke en 
plikt etter Rotterdamreglene, og et brudd på 
denne kan således sanksjoneres med ubegrenset 
erstatningsansvar. I formuleringen av bestemmel-
sen er det i tråd med dette lagt vekt på at plikten 
til å hindre at tredjeperson skal lide skade skal 
fremstå som en selvstendig plikt utover konven-
sjonens plikter og for så vidt også ut over det som 
følger av sjøloven § 300.

Har transportøren først utstedt transportdoku-
ment med uriktige opplysninger må transportø-
ren ta alle mulige forholdsregler for å hindre tap. 
Blant annet må alle kjente parter som kan lide tap, 
varsles i tide, f.eks. avsender, mottaker og doku-
mentinnehaver. Det spiller ingen rolle om partene 
fremgår av transportdokumentet. Alternativt kan 
tap forhindres ved at feilen blir rettet.

Det kan hende at det ikke er mulig for trans-
portøren å få varslet eller rettet feilen, f.eks. fordi 
de involverte ikke vil oppgi navn på rembursbank 
eller kjøpere eller på annen måte ikke vil med-
virke. I så fall må det anses som umulig for trans-
portøren å hindre tap. Vilkårene for ubegrenset 

ansvar er da ikke til stede; plikten etter annet 
punktum går ikke lenger enn til å gjøre det som er 
mulig. Men begrenset ansvar etter første punk-
tum kan stadig gjøres gjeldende.

For at transportøren skal unngå ubegrenset 
ansvar, må det imidlertid virkelig dreie seg om et 
tilfelle der man anser det som umulig for transpor-
tøren å forhindre tap. Det er ikke tilstrekkelig at 
det er kostbart eller tungvint å hindre tap. Hva 
som er mulig, avgjøres etter vanlige bevisregler.

Transportørens plikt til å hindre at tap oppstår 
inntrer med det samme transportdokumentet er 
utstedt. Tiltak for å hindre tap må derfor iverkset-
tes så snart som mulig.

Bestemmelsen er i realiteten en lovfesting av 
generelle erstatningsrettslige regler om ansvar 
ved å gi feilaktige opplysninger som hjemmelsper-
sonen burde forstå er egnet til å påføre tredjeper-
son tap ved å handle i tillit til opplysningene. Det 
er derved ikke tale om å sanksjonere feilopplys-
ninger i form av bevisavskjæring og fingert trans-
portansvar, jf. utkastet § 306. Det er snarere tale 
om erstatning for såkalt negativ kontraktsinte-
resse (eller mer treffende; negativ innløsningsin-
teresse), dvs. tredjeperson har krav på å bli stillet 
som om transportørens opplysningsplikt var over-
holdt.150

Den praktiske betydning av ansvarsgrunnla-
get er primært knyttet til transportørens svikak-
tige antedatering av lastetidspunktet påført doku-
mentet, jf. utkastet § 301 nr. 2 bokstav (c) og § 304 
nr. 2. Tidspunktet for sluttført lasting er av sentral 
betydning for kjøpers/dokumenterververs beta-
lingsplikt i den underliggende salgskontrakt, og 
en selger/avsender vil derfor kunne ha en økono-
misk interesse i å få transportøren til å medvirke 
til antedatering. Tilsvarende interesse kan selger/
avsender ha for feiloppføring av godsets opprin-
nelseshavn/lastehavn. Ved slike feilopplysninger 
vil forøvrig regelen om fingert transportansvar og 
avskjæring av motbevis ofte ikke være tilstrekke-
lig til å regulere forholdet.

Siden Rotterdamreglenes sanksjonssystem 
ved feilopplysninger er begrenset til bevisavskjæ-
ring og fingert transportansvar, finner komiteen 
det ubetenkelig å videreføre i sjøloven en bestem-
melse om villedningsansvar. Som nevnt vil f.eks. 
problemstillingen rundt antedatering og feilopp-
ført lastehavn ikke fanges opp av det fingerte 
transportansvar. Dersom sjølovens regel om vil-
ledningsansvar ikke ble videreført, ville slike tilfel-
ler uansett omfattes av generelle erstatningsre-

149 Se UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.101, note 
169 og A/CN.9/645 para 189 og 200-203.

150 Se nærmere Falkanger og Bull: Sjørett (7. utgave, Oslo 
2010) side 311-13.
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gler. Det er slik sett en fordel å videreføre lovregu-
leringen av ansvarstilfellene, bl.a. fordi den per-
sonkrets som er vernet av reglene uttrykkelig 
fremgår av lovbestemmelsen.

15.63 Til § 308 Plikt til å ta imot godset

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 43 og gjelder mottakers medvirkningsplikt for 
å unngå forsinkelse ved utlevering av godset. Den 
svarer i hovedsak til sjøloven § 268 men har et noe 
snevrere virkeområde.

Bestemmelsen er ikke ment å gi en generell 
plikt til mottakere om å ta imot godset innen en 
viss tid. Det er den mottaker «som krever godset 
utlevert» som er underlagt slik plikt. I de tilfeller 
hvor mottaker ikke melder seg og gjør krav på 
godset, er transportøren henvist til å legge opp 
godset etter utkastet § 315, eller å innhente utleve-
ringsinstruks fra rådighetshaver etter utkastet 
§§ 3010, 311 og 312a.

Når det nærmere gjelder kriteriet «krever god-
set utlevert» var formuleringen på et tidligere sta-
dium av konvensjonsarbeidet utformet noe anner-
ledes ved at plikten gjaldt den mottaker som 
«exercises its rights under the contract of carri-
age». Tanken var at ved utøvelse av rettigheter 
(f.eks. prøvetaking av last før mottak) skulle mot-
taker ikke kunne avvise godset selv om godset 
viste seg å ha kjøpsrettslige mangler.151 I stedet 
måtte godset mottas og oppbevares for selgers 
regning, jf. kjøpsloven nr. 27/1988 § 73 annet ledd. 
Senere under arbeidet ble et slikt kriterium 
(«exercises its rights») funnet å være for upresist 
og det snevrere «the consignee that demands deli-
very» ble valgt, men uten nærmere klarlegging av 
om realitetsendring var tilsiktet.152 Det praktiske 
virkeområde for bestemmelsen er uansett relativt 
snevert fordi den som krever godset utlevert vil 
normalt også motta det innen rimelig tid.

Det fremgår av bestemmelsen at mottaker 
som krever utlevering plikter å motta det innen 
avtalt tid eller slik tid som med rimelighet kan for-
ventes ut fra de nærmere oppstilte kriterier. Det 
forekommer relativt sjelden at transportdokumen-
ter (konnossementer) inneholder en særskilt frist 
for godsets utlevering, slik at det generelle krite-
rium om hva som med rimelighet kan forventes 
normalt vil være avgjørende. I så måte må forhol-
dene i havnen (hvorvidt det er opphopning av skip 
osv.) være et sentralt kriterium. Når det i bestem-

melsen sies «på det tidspunktet eller i det tidsrom-
met … som er avtalt»,153 er tanken at transportø-
ren kan ha påtatt seg lagringsoppdrag for godset 
og i så fall vil mottakers plikt ikke inntre før utlø-
pet av den avtalte lagringsperiode.154 Sjøloven 
§ 268 opererer med et noe annet tidskriterium ved 
at mottaker skal ta i mot godset «innenfor det tids-
rom som transportøren har angitt». Tanken er at 
ved godsets ankomst vil transportøren gi varsel 
om dette og sette frist for avhenting. Dette må 
likevel leses med det forbehold at transportørens 
frist må være rimelig etter omstendighetene155

slik at ingen realitetsendring er tilsiktet.
Dersom mottaker som krever godset utlevert 

ikke overholder plikten til å ta i mot det innen 
angitt tid, vil dette kunne gi transportøren erstat-
ningskrav for tilleggskostnader som følge av for-
sinkelsen. En slik erstatningsplikt for mottaker 
kan særlig tenkes i linjefart hvor transportøren 
normalt ikke har kontraktsmessig grunnlag for å 
holde seg til avsenderen for forsinkelse oppstått i 
forbindelse med utleveringen. Derimot vil ved 
bulktransport (certepartifart) slik forsinkelse nor-
malt inngå i transportørens (bortfrakters) krav på 
demurrage (overliggetidsgodtgjørelse) mot 
befrakter, slik at separat krav på erstatning for for-
sinkelsesmislighold mot mottaker sjelden kom-
mer på tale. I engelsk rett er common law- regelen 
om plikt for mottaker til å ta utlevering innen 
rimelig tid ikke blitt anvendt på mottaker i tramp-
fart fordi transportøren (bortfrakter) her hadde 
befrakter å holde seg til.156 Lignende synspunkt 
gjør seg gjeldende i norsk rett. En annen sak er at 
krav mot befrakter etter omstendighetene kan 
gjøres gjeldende overfor mottaker, f.eks. ved tilba-
keholdsrett i gods i medhold av certepartiets 
«lien»-klausul som henvist til transportdokumen-
tet, se i certepartiet som er henvist som sikkerhet 
for krav gjennom transportdokumentets certepar-
tiets lien-klausul, se utkastet § 316.

15.64 Til § 308a Undersøkelse av 
godset

Paragrafen viderefører sjøloven § 268 annet ledd, 
som gjenfinnes ved trampfart i § 343 annet ledd.

Det følger av bestemmelsen at den som legiti-
merer seg som mottaker, kan undersøke godset 

151 UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 69.
152 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 151.

153 Uthevingen er tilføyd her.
154 Sturley m.fl.: The Rotterdam Rules (London 2010) side 245.
155 NOU 1993:36 side 32.
156 Tradigrain SA & Ors v King Diamond Marine Ltd (‘The 

Spiros C’), [2000] Lloyd’s Rep. 319.
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før mottak. Bestemmelsen har for det første en 
kjøpsrettslig side: kjøper bør ikke gis tilgang til 
inspeksjon av godset før transportdokumentet er 
innløst (overlevert kjøper) når forutsetningen i 
salgskontrakten er at betaling skal skje mot doku-
ment, jf. kjøpsloven nr. 27/1988 § 39 tredje 
ledd.157 Bestemmelsen har videre en transpor-
trettslig side: mottaker bør ha rimelig adgang til å 
undersøke godset før mottak bl.a. fordi han etter 
utkastet §§ 320f nr. 2 og 320g første ledd kan bli 
ansvarlig for frakt og andre krav ved å kreve utle-
vering eller ta imot godset.

Bestemmelsen har ingen direkte parallell i 
Rotterdamreglene, men er livfullt forenlig med 
disse ved at krav på undersøkelse av godset må 
antas å følge råderetten som omtalt i utkastet 
§ 318 nr. 1 bokstav (a).

15.65 Til § 309 Plikt til å bekrefte 
mottak

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 44 og pålegger mottaker, på transportørens 
anmodning, å bekrefte mottak av godset. Tanken 
er at transportøren har et legitimt behov for bevis 
for at godset er utlevert.

Første ledd reflekterer en allerede eksiste-
rende praksis.158 Den svarer til sjøloven § 304 for 
de tilfeller hvor konnossement (negotiabelt doku-
ment eller recta-dokument) benyttes og hvor 
bevis for mottak forutsettes å skje ved kvittering 
på dokumentet ved dokumentets tilbakelevering 
til transportøren. Slik praksis forutsettes å gjelde 
også under utkastets bestemmelse.159 Imidlertid 
legger utkastet opp til at utlevering av gods i noen 
grad kan skje også uten tilbakelevering av origi-
naldokumentet. I slike tilfeller vil altså transportø-
ren ha krav på særskilt kvittering for godsets mot-
tak.

Annet ledd er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 3 og fastslår at bekreftelsen av mottak 
skal være skriftlig og at skriftlighetskravet kan 
oppfylles ved elektronisk kommunikasjon.

15.66 Til § 310 Utlevering uten 
negotiabelt transportdokument

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 45 og må ses i sammenheng med de påføl-

gende §§ 311 – 312a. Samtlige bestemmelser gjel-
der håndtering av tilfeller av forsinket medvirk-
ning fra mottakers side, men gir separate bestem-
melser avhengig av hva slags transportdokument 
en har med å gjøre. Med unntak av tradisjonelle 
negotiable dokumenter (utkastet § 312) åpnes det 
for at transportøren kan innhente forholdsordre 
(instruks) for utleveringen fra andre parter enn 
mottaker dersom denne ikke melder seg eller 
ikke legitimerer seg på behørig måte. Slike 
instrukser innhentes fra rådighetshaveren, se 
utkastet § 318. Utlevering av godset i henhold til 
slik instruks anses som rettmessig utlevering 
(likevel med visse forbehold, se merknadene til 
utkastet § 312a).

Løsningen med innhenting av instruks må for-
stås som en valgrett på transportørens hånd. Ser 
han seg etter omstendighetene tjent med heller å 
legge opp godset for mottakers regning vil han 
kunne gjøre det, se utkastet § 315.

Løsningen med innhenting av instruks inne-
bærer endring av gjeldende rett for de tilfeller 
hvor recta-dokumenter (utkastet § 311) og negoti-
able dokumenter (§§ 312 og 312a) er utstedt. Er 
ikke-negotiable dokumenter (sjøfraktbrev) utstedt 
svarer utkastet i hovedsak til gjeldende rett, jf. sjø-
loven § 308 annet ledd. Herværende paragraf 
omhandler slike ikke-negotiable dokumenter (sjø-
fraktbrev).

Bokstav (a) fastslår at transportøren plikter å 
levere godset til mottaker innen den tid som frem-
går av utkastet § 308. Det sies videre at utlevering 
kan nektes dersom mottaker «ikke legitimerer 
seg» på behørig måte. Siden det her er tale om sjø-
fraktbrev og ikke innløsningsdokument, vil slik 
«legitimering» ikke bestå i annet enn at den som 
krever utlevering må godtgjøre at han er den part 
som utpekes som mottaker i transportavtalen, 
eller den som utpekes i henhold til bokstav (b). 
Dersom mottaker ikke legitimerer seg har trans-
portøren som ytterste konsekvens adgang til å 
legge opp godset for mottakers regning, jf. utkas-
tet § 315, men i tillegg kommer reglene om trans-
portørens adgang til innhenting av utleveringsin-
struks fra rådighetshaver etter bokstav (c).

Bokstav (b) er ment å forhindre at utleverin-
gen forsinkes ved at transportøren ikke vet hvem 
godset skal utleveres til. Dersom mottaker ikke 
fremgår av transportopplysningene plikter derfor 
rådighetshaveren å gi de nødvendige opplysnin-
ger senest ved skipets ankomst til bestemmelses-
stedet. «Rådighetshaver» vil være avsenderen 
med mindre råderetten er overført til en annen 
part, jf. utkastet § 319 nr. 1 bokstav (a), en løsning 
som svarer til sjøloven § 308 annet ledd.

157 Se videre NOU 1993:36 side 32 og 69.
158 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 165.
159 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 166. 
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Bokstav (c) omhandler transportørens rett til å 
innhente utleveringsinstruks fra rådighetshaver 
når mottaker ikke medvirker til utlevering (gjen-
nom de tre alternativene oppstilt i bestemmelsen). 
Dette gjelder for det første dersom mottaker «ikke 
krever å få godset utlevert» innen tiden angitt i 
utkastet § 308. Formuleringen kan synes noe 
uheldig siden det å «kreve» i utkastet § 308 ikke 
har samme betydning som å «kreve» i bestemmel-
sen her. Tanken er at når krav på utlevering skjer 
etter utkastet § 308, inntrer frist for mottak og at 
vilkåret i bestemmelsen her er oppfylt dersom 
mottaker ikke tar de nødvendige skritt for rent 
faktisk å motta godset innen fristen. I den engel-
ske teksten er formuleringen mer treffende; det 
sies her «demands delivery» i artikkel 43 (utkas-
tet § 308) og «does not … claim delivery» i 
bestemmelsen her. Det gjelder for det andre der-
som mottaker ikke legitimerer seg, altså på trans-
portørens anmodning ikke godtgjør at han er rett 
vedkommende, jf. bokstav (a), og for det tredje 
dersom mottaker etter transportørens rimelige 
innsats ikke lar seg oppspore.

I disse tilfeller kan altså transportøren inn-
hente utleveringsinstruks fra rådighetshaveren 
for dermed å sluttføre kontraktsoppfyllelsen ved å 
følge slik instruks. Hvem som er rådighetshaver 
fremgår av utkastet §§ 218 og 219.

Når det i herværende sammenheng er tale om 
sjøfraktbrev vil rådighetshaveren være transpor-
tørens kontraktsmotpart avsenderen, med mindre 
avsenderen har overdratt råderetten til en annen, 
f.eks. den utpekte mottakeren, jf. utkastet § 319 
nr. 1. Løsningen svarer til gjeldende rett, jf. sjølo-
ven § 308 annet ledd. Dersom rådighetshaveren 
(utpekt mottaker) ikke skulle la seg oppspore, 
kan transportøren innhente utleveringsinstruks 
fra avsenderen. Dette betyr altså at dersom råde-
retten er overdratt til utpekt mottaker, vil likevel 
råderetten med tanke på utlevering falle tilbake til 
avsenderen dersom utpekt mottakers medvirk-
ning til utlevering skulle svikte. Ved bulktransport 
vil det være befrakteren som under certepartiet 
har betinget seg råderett over lasten og det vil her 
sjelden forekomme at befrakter har gitt avkall på 
slik råderett til fordel for en annen part, f.eks. den 
utpekte mottaker.

Det fremgår videre at dersom avsenderen ikke 
med rimelighet lar seg oppspore, kan transportø-
ren innhente utleveringsinstruks fra kontraktsbe-
stemt avsender (forutsatt at slik part er oppført i 
dokumentet, se utkastet § 251 nr. 9). Det kan til-
føyes at det nok sjelden vil forekomme at avsende-
ren ikke lar seg kontakte. Normalt vil avsenderen 
ha interesse av å gi alternative instrukser siden 

medvirkningssvikt fra mottaker ofte vil bety at 
avsenderens kjøper (den utpekte mottaker) ikke 
har oppfylt sine kjøpsforpliktelser. Avsenderen vil 
da ha interesse av å utøve råderetten, eventuelt 
ved å utpeke seg selv som mottaker.

Bokstav (d) fastslår at utlevering etter instruks 
utgjør kontraktsmessig oppfyllelse fra transportø-
rens side. Dette innebærer at dersom den opprin-
nelig utpekte mottaker senere skulle dukke opp 
og legitimere seg på behørig måte, har han ikke 
krav på erstatning for feilutlevering. Formulerin-
gen: «fritatt fra sin plikt til å utlevere godset …»160

innebærer at utleveringen ikke fritar transportø-
ren for andre plikter etter transportavtalen, f.eks. 
å svare erstatning for skade på godset.

15.67 Til § 311 Utlevering ved ikke-
negotiabelt 
innløsningsdokument

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 46. Den har ingen direkte parallell i sjøloven 
og må ses i sammenheng med tiltakene for å 
avhjelpe vår tids praktiske problemer med forsin-
ket fremskaffelse av innløsningsdokumenter, se 
innledningsmerknadene til dette kapitlet. Som ved 
sjøfraktbrev (utkastet § 310) gis transportørens 
adgang til, på nærmere vilkår, å innhente alterna-
tiv utleveringsinstruks for å unngå forsinkelse og 
bli av med godset.

Under konvensjonsarbeidet var det omstridt 
hvorvidt recta-dokumenter burde gis særskilt 
regulering. Dette skyldtes at slike dokumenter 
har ulik status under ulike lands rett og at bruken 
av dem derved medfører komplikasjoner samtidig 
som enhetlig konvensjonsregulering ble vanske-
liggjort. Likevel fant man grunn til å ta hensyn til 
den faktiske bruk av slike dokumenter, noe som i 
sin tur tilsa at bruken reguleres gjennom særskilt 
bestemmelse.161

For norsk rett er stillingen at recta-dokumen-
ter anses som innløsningsdokumenter i kraft av 
sin status som konnossement, sjøloven § 304 jf. 
§ 292 annet ledd, annet punktum. Når utkastet 
inneholder regler for alternativ utleveringsmåte 
ved forsinket fremvisning av dokumentet, innebæ-
rer det endring av gjeldende rett. En slik endring 
kan nok medføre at recta-dokumentet svekkes 
som lasterepresentativ (verdipapir), men det gjel-
der forsåvidt også til en viss grad ordredokumen-

160 Uthevingen er tilføyd her.
161 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 209-211 og A/

CN.9/WG.III/WP.68.
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ter (se utkastet § 312a). På sikt er det godt mulig 
at sjøfraktbrev vil fortrenge recta-dokumenters 
nåværende bruk, siden adgangen til alternativ 
utlevering under de to dokumenttyper etter utkas-
tet er nær sammenfallende.

Verken sjøloven eller konvensjonen regulerer 
ikke-negotiable elektronisk innløsningsdokumen-
ter. For fullstendighets – og enkelhets – skyld er 
elektroniske dokumenter og papirdokumenter 
likevel behandlet på samme måte i utkastet,

Det fremgår av innledningsordene i bestem-
melsen at recta-dokumenter kjennetegnes ved at 
dokumentet skal innløses for å få godset utlevert. 
Formuleringen ble valgt for å ivareta ulike lands 
rettslige forståelse av hva som utgjør recta-doku-
ment; enten det måtte fremgå av dokumentets 
egen tekst at det må innløses, eller denne innløs-
ningsfunksjonen forøvrig følger av nasjonal rett, 
f.eks. ved at betegnelsen «konnossement» i seg 
selv gir en slik virkning.162 For norsk rett er det 
etter sjøloven tilstrekkelig at dokumentet beteg-
ner seg som konnossement, sjøloven § 304, men 
dette begrepet vil etter forslaget ikke lenger være 
definert.

Paragrafen følger den samme oppbygning som 
utkastet § 310.

I bokstav (a) reguleres tidspunktet for utleve-
ring og det krav transportøren kan stille til at mot-
taker legitimerer seg som rette vedkommende. 
En forskjell foreligger likevel ved at det her, i mot-
setning til utkastet § 310, er tale om innløsnings-
dokument. Det sies derfor at mottaker «skal nekte 
utlevering dersom dokumentet ikke blir levert til-
bake».

Dette er likevel ikke mer enn et utgangspunkt 
siden transportøren etter bokstav (b) har adgang 
til å innhente utleveringsinstruks fra alternative 
parter, bl.a. dersom dokumentet ikke fremvises. 
Til forskjell fra prosedyren ved sjøfraktbrev er 
rådighetshaver ikke oppført som adressat for 
anmodning om utleveringsinstruks. Dette skyldes 
at ved recta-dokument vil dokumentinnehaveren 
være rådighetshaver (utkastet § 319 nr. 2 bokstav 
(a)). Siden dokumentinnehaver forutsetningsvis 
ikke legitimerer seg ved dokumentet, er det natur-
lig nok uaktuelt å operere med rådighetshaver 
som adressat for transportørens utleveringsan-
modning.

Bokstav (c) svarer til utkastet § 310 bokstav 
(c). Følgende kan likevel tilføyes: Avhengig av 
Rotterdamreglenes utbredelse kan det nok tenkes 
at transportøren ved å utlevere godset etter inn-

hentet instruks kan bli eksponert for utleverings-
ansvar dersom dokumentinnehaver senere mel-
der seg. Det kan f.eks. være at utlevering skjer i et 
land som ikke er konvensjonsstat og hvor nasjonal 
rett tillegger recta-dokumenter ubetinget innløs-
ningsfunksjon. Det er her verdt å bemerke at 
transportøren ikke har krav på sikkerhetsstillelse 
fra instruksgiver (se derimot utkastet §§ 312a og 
320 nr. 3). Etter omstendighetene kan nok dette 
medføre at transportører velger å legge opp god-
set i henhold til utkastet § 315 snarere enn å 
basere seg på ansvarsfri utlevering etter innhentet 
instruks.

15.68 Til § 312 Utlevering ved 
negotiabelt transportdokument

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 47 nr. 1 mens artikkel 47 nr. 2 er skilt ut som 
egen bestemmelse i utkastet § 312a. Utkastet 
§ 312 svarer til sjølovens system ved at negotiable 
dokumenter forstås som ubetinget innløsningsdo-
kument i den forstand at dokumentinnehaver ikke 
skal risikere at transportøren utleverer godset 
med befriende virkning uten mot dokumentet. 
Derimot kan ansvarsfri utlevering etter innhentet 
instruks skje på nærmere vilkår når et negotiabelt 
dokument er utstyrt med utleveringsklausul, jf. 
utkastet § 312a.

Under konvensjonsarbeidet var det opprinne-
lig foreslått at adgang til utlevering etter instruks 
burde foreligge også ved ordinære negotiable 
dokumenter. Tanken var at vår tids praksis med 
utlevering mot skadesløsholdelse er utilfredsstil-
lende og at adgang til utlevering uten mot doku-
ment (etter de nærmere regler i utkastet § 312a 
bokstav (c) til (e)) ville gi en egnet praktisk og 
rettslig løsning.163 Konklusjonen ble likevel at slik 
løsning om utlevering etter instruks i uønsket 
grad ville svekke det negotiable dokumentet. Der-
for ble det i stedet valgt å begrense løsningen om 
utlevering etter instruks til negotiable dokumen-
ter som etter sin tekst uttrykkelig åpner for dette 
(utkastet § 312a), mens ordinære negotiable 
dokumenter behandles rettslig som i dag. Man 
mente med dette å oppnå en styrking av det nego-
tiable dokumentet ved å forhindre den uheldige 
praksis med utlevering mot skadesløsholdelse. 
Tanken var at for de tilfeller hvor partene (dvs. 
lastesiden) vet at dokumentet risikerer ikke å 
komme frem i tide for å fungere som innløsnings-

162 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 212-215 og A/
CN.9/645 para 154-156.

163 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 168-
182.
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papir, vil bransjen velge å benytte den nye kon-
struksjonen med negotiabelt dokument med utle-
veringsklausul (utkastet § 312a).

Det gjenstår å se om en slik antagelse om 
bransjepraksis holder stikk. Etter komiteens syn 
er det nok en mulighet for at bruken av tradisjo-
nelle negotiable dokumenter (konnossementer) 
videreføres sammen med den utbredte praksis 
om utlevering mot skadesløsholdelse snarere enn 
mot dokumentet. Dersom denne praksisen videre-
føres er dette forsåvidt ikke verre enn hva som er 
stillingen i dag. Rettslig er løsningen i utkastet 
§ 312 som i dag ved at negotiable dokumenter er 
innløsningsdokumenter, jf. sjøloven §§ 292, 302 og 
304.

Bokstav (a) fastslår at transportøren skal utle-
vere godset til den som fremviser et ihendehaver-
dokument eller ordredokument og som i tillegg, 
på transportørens anmodning, legitimerer seg 
som rette vedkommende. Dette samsvarer med 
sjølovens løsning selv om sjøloven ikke like klart 
uttrykker pliktelementet på transportørens side; i 
sjøloven § 302, jf. § 304 fremgår plikten forutset-
ningsvis.

Bokstav (b) fastslår at transportøren skal 
nekte utlevering medmindre dokumentet framvi-
ses. Komiteen har vurdert om en slik uttrykkelig 
plikt til å nekte utlevering kan virke uheldig i lys 
av en forventet fortsatt praksis med utlevering 
mot skadesløsholdelse, jf. innledningsmerkna-
dene til paragrafen. En er likevel kommet til at for-
muleringen er akseptabel siden en transportør 
som bryter slik uttrykkelig plikt og utleverer god-
set til ulegitimert mottaker, løper risikoen for 
ansvar for feilutlevering på samme måte som i 
dag. Komiteen har derfor ikke funnet grunn til å 
endre sjøloven § 382 annet ledd som for tidsbe-
fraktning åpner for at transportøren (bortfrakter) 
følger befrakters instruks om utlevering til ulegiti-
mert mottaker, men mot sikkerhetsstillelse fra 
befrakter og under forutsetning av at bortfrakter 
er i god tro.164

Bokstav (c) svarer til sjøloven § 302 annet ledd 
første punktum. Utkastet inneholder en tilføyelse i 
forhold til sjøloven ved at dersom det er utstedt 
mer enn ett originaleksemplar, er det et vilkår for 
utlevering mot kun ett eksemplar at antall utstedte 
originaleksemplarer fremgår av transportdoku-
mentet. Videre inneholder bokstav (c) en tilføy-
else for tilrettelegging for bruk av elektronisk 
transportdokument. Her vil det være uaktuelt 
med utstedelse av flere originaleksemplarer.

15.69 Til § 312a Utleveringsklausul

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 47 nr. 2 og har ingen parallell i sjøloven.

Bestemmelsen har sin bakgrunn i et ønske om 
å få bukt med nåværende praksis med utlevering 
av godset mot skadesløsholdelse, se innlednings-
merknadene til dette kapitlet. Ved å etablere 
regler for negotiable dokumenter med utleve-
ringsklausul håper man at dette dokumentet med 
tilhørende regler vil erstatte den nåværende prak-
sis. Samtidig tas det sikte på en rimelig balanse-
ring av partenes interesser: På den ene side trans-
portørens behov for utlevering uten forsinkelse 
og på den annen side lastesidens behov for tillit til 
dokumentet som verdipapir.

I hovedsak kommer denne interesseavveinin-
gen til uttrykk på følgende måte: Transportøren 
er ved forsinket dokumentfremvisning gitt den 
samme adgang som omtalt i utkastet §§ 310 og 
311 til å innhente utleveringsinstruks fra alterna-
tive parter, dvs. avsender eller kontraktsbestemt 
avsender. Transportøren har imidlertid rett til 
skadesløsholdelse fra den instruerende part og 
også krav på egnet sikkerhetsstillelse som vilkår 
for å følge slik utleveringsinstruks. Dette er igjen 
motivert i at transportøren løper en viss risiko for 
å bli holdt ansvarlig for feilutlevering selv om pro-
sedyren følges. Erverver av dokumentet er nem-
lig gitt beskyttelse med krav på erstatning for feil-
utlevering dersom dokumentet ble ervervet i god 
tro, dvs. uten kjennskap til at godset var utlevert. 
Tanken er altså at en godtroende dokumenterver-
ver beskyttes etter nærmere betingelser og at 
disse betingelsene samtidig gir dokumenterver-
veren oppfordring til årvåkenhet med hensyn til 
tidspunktet for når godset kan tenkes å bli utle-
vert.

Som del av dette bildet kan det tilføyes at 
transportøren ved mulig ansvar for feilutlevering 
er beskyttet gjennom reglene for ansvarsbegrens-
ning (utkastet § 282), mens feilutleveringsansva-
ret etter sjøloven er ubegrenset. Til dette kan 
igjen tilføyes at transportøren gis rett til skades-
løsholdelse fra instruksgiveren for sitt utleve-
ringsansvar, noe som betyr at retten til ansvarsbe-
grensning forsåvidt kan komme lastesiden til 
gode gjennom begrensning i eksponeringen 
under skadesløsholdelsen.

Endelig kan det nevnes at dersom den instrue-
rende part (avsenderen) ikke er villig til å stille 
sikkerhet for sitt regressansvar, er transportøren i 
realiteten henvist til å velge: enten å følge instruks 
uten sikkerhet (med et usikret krav på skadesløs-
holdelse) eller å legge opp godset etter utkastet 164 Se nærmere NOU 1993:36 side 88.
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§ 315. Det gjenstår å se om bransjepraksis velger 
å benytte nykonstruksjonen med dokument med 
utleveringsklausul, eller om man ser seg like tjent 
med å videreføre gjeldende praksis med utleve-
ring mot skadesløsholdelse ved ordinære negotia-
ble dokumenter.

I innledningsordene til bestemmelsen fremgår 
det at en utleveringsklausul skal være «uttrykke-
lig oppgitt» i dokumentet. I dette ligger at påteg-
ningen må være tilstrekkelig synlig til å fylle den 
tilsiktede varselsfunksjon. Eksempelvis vil et slikt 
varselskrav ikke kunne anses oppfylt dersom intet 
er påført dokumentet, mens dokumentet (i tramp-
fart) henviser til certepartivilkårene og certepar-
tiet inneholder adgang for befrakter til å kreve at 
transportøren (bortfrakter) utleverer lasten mot 
skadesløsholdelse. En slik indirekte avtalehjem-
mel for utlevering uten dokumentinnløsning kan 
neppe anses tilstrekkelig.

Bokstavene (a) og (b) inneholder det samme 
system for transportørens adgang til å innhente 
utleveringsinstruks som i § 310 bokstav (a) og (c), 
jf. § 311 bokstav (a) og (b).

Bokstav (c) gir transportøren adgang til ska-
desløsholdelse og sikkerhetsstillelse for den 
eksponeringen som det å etterkomme en utleve-
ringsinstruks kan medføre under bokstav (e).

Bokstav (d) gir dokumentinnehaver visse ret-
tigheter overfor transportøren selv om transportø-
ren har utlevert godset i henhold til utleveringsin-
struks etter bokstav (a) til (c). Det er tale om krav 
«unntatt retten til å kreve godset utlevert», noe 
som betyr at det ikke er tale om ansvar for feilutle-
vering. Snarere er det tale om øvrige krav etter 
transportavtalen, typisk ansvar for skade på 
gods.165 En slik konstellasjon kan forsåvidt synes 
noe merkelig siden den som kan gjøre kravet gjel-
dende altså ikke er den part som har mottatt god-
set. Tanken er likevel at kravshaveren (dokument-
innehaver) kan ha lidt tap ved godsskade, f.eks. 
ved å ha betalt full kjøpesum overfor sin selger 
mens prisavslag kunne ha vært gjort gjeldende 
dersom godsets tilstand hadde vært kjent. Erstat-
ningskrav tilsvarende prisavslag kan i så fall gjø-
res gjeldende.166 Kravet kan gjøres gjeldende av 
den som blir ihendehaver etter at transportøren 
har utlevert godset, men da forutsatt at ihendeha-
velsen er basert på «en kontrakt eller annet fra før 
utleveringen». Inspirasjon til løsningen er hentet 
fra den engelske Carriage of Goods by Sea Act 

1992 men uten at det redegjøres nærmere for bak-
grunnen for dette.167

Hovedtanken synes å være:
Engelsk rettstradisjon har sett det slik at trans-

portdokumentet opphører å være varerepresenta-
tiv når den som etter det underliggende forhold 
har krav på godset, mottar det, også når det ikke 
skjer ved innløsning av originaldokument.168 Tan-
ken er bl.a. at det ikke gir mening for en slik mot-
taker å skulle kunne videreomsette dokumentet 
når vedkommende har fått godset utlevert fra 
transportøren. Dokumentets funksjon som substi-
tutt for godset («constructive possession») er i 
slike tilfeller «exhausted», og det er ingen rettig-
het å overdra. I Carriage of Goods by Sea Act 1992 
ble denne løsningen noe modifisert ved at doku-
menterverver etter utleveringen likevel har visse 
rettigheter så sant rettsgrunnlaget for ervervet 
stammer fra før godsets utlevering. Det retts-
grunnlag det er tale om kan enten være salgsavta-
len eller rembursavtalen som danner grunnlaget 
for dokumentervervet.

Det er altså denne modellen hentet fra engelsk 
rett som reflekteres i Rotterdamreglene. I en 
norsk tradisjon kan løsningen synes noe frem-
med. Hos oss er det ikke grunnlag for noen retts-
lig sondring rundt verdipapirets karakter etter-
som dokumenterverv har skjedd før eller etter 
utlevering.169 Det forutsettes at godtroerverv 
med krav mot transportøren kan skje etter god-
sets utlevering. Den valgte løsning kan likevel ha 
gode grunner for seg. Den forhindrer misbrukstil-
feller ved at avhender ikke gyldig kan omsette 
dokumentet dersom denne vet at godset allerede 
er utlevert.

Mens bokstav (d) gjelder tilfeller hvor doku-
mentinnehaver etter omstendighetene kan ha 
krav mot transportøren for annet enn feilutleve-
ring (f.eks. skade på gods), regulerer bokstav (e)
de tilfeller hvor dokumentinnehaver har krav på 
erstatning for feilutlevering. Sentralt her er det 
godtrokrav som oppstilles om at dokumentinneha-
veren på tidspunktet for dokumentervervet var i 
aktsom uvitenhet om at godset allerede var utle-
vert, og med de presumsjonsregler for manglende 
god tro som følger av bestemmelsen. Det skal til-
føyes at dersom dokumentet erverves før utleve-
ring er skjedd, må det følge at de samme krav opp-

165 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 179.
166 von Ziegler m.fl.: The Rotterdam Rules 2008 (Austin 2010) 

side 210 og Sturley m.fl.: The Rotterdam Rules (London 
2010) side 270.

167 UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 87, se også Dia-
mond, The Rotterdam Rules, LMCLQ 2009 side 520.

168 Se Enichem Anic SpA v Ampelos Shipping Co Ltd (The 
Delfini), [1990] 1 Lloyd's Rep. 252 med omtale av eldre 
domspraksis.

169 Jantzen: Håndbok i godsbefordring til sjøs (2. utgave, Oslo 
1952) side 455.
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står på dokumentinnehaverens hånd som når 
ervervet (unntaksvis) skjer i god tro etter at utle-
vering er skjedd.

Artikkel 47 nr. 2 er ikke ment å regulere erstat-
ningskrav som ikke knytter seg til posisjonen som 
ihendehaver av transportdokumentet.170 En som 
har betalt mot dokumentet før utleveringen av las-
ten er derfor ikke prinsipielt avskåret fra å kreve 
tapet sitt erstattet. Men dette vil være et vanlig 
erstatningskrav, som ikke knytter seg til doku-
mentet. Slike erstatningskrav kan ha mye for seg 
om transportøren ellers ville fått en uberettiget 
berikelse fordi ingen kan gjøre lasteskadekrav 
gjeldende etter utkastet § 312a. Dette kan være 
slik når en som har mottatt lasten allerede har blitt 
kompensert ved prisavslag av selgeren sin.

15.70 Til § 313 Flere 
dokumentinnehavere

Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven 
§ 303 og har ingen parallell i Rotterdamreglene. 
Etter komiteens syn gir bestemmelsen en nyttig 
regulering av tilfeller hvor flere legitimasjonsha-
vere melder seg som mottakere, selv om slike 
situasjoner i praksis nok forekommer sjelden, 
særlig i lys av den utbredte praksis med å utlevere 
godset mot skadesløsholdelse.

Bestemmelsen er begrenset til tilfeller av inn-
løsningspapirer, altså recta-dokumenter etter 
utkastet § 311 og negotiable dokumenter etter 
utkastet §§ 312 og 312a. For ikke-negotiable doku-
menter (sjøfraktbrev) vil ikke problemstillingen 
oppstå siden det her ikke er tale om innløsnings-
dokument og da heller ikke tilfeller av flere origi-
naleksemplarer av innløsningsdokument.

15.71 Til § 314 Utlevering når 
transportdokumentet er 
kommet bort

Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven 
§ 305 og har ingen parallell i Rotterdamreglene. 
Som for utkastet § 313 kan det nok sies at bestem-
melse om mortifikasjon har begrenset praktisk 
betydning i lys av bransjepraksis med utlevering 
av gods mot skadesløsholdelse. I slike tilfeller er 
betydningen av mortifikasjon begrenset til sikker-
hetsstillerens behov for å bringe sikkerhetsstillel-
sen til opphør ved transportørens mottak av det 
dokument som dannet bakgrunn for sikkerhets-

stillelsen. Dette er normalt ikke noe presserende 
behov idet slike garantier normalt utløper en viss 
tid etter at utleveringskrav skulle ha vært gjort 
gjeldende, dvs. 12 måneder i henhold til Haag-Vis-
byreglene. På samme måte vil mortifikasjon ha 
begrenset betydning etter Rotterdamreglene som 
i vid utstrekning åpner for utlevering etter alterna-
tiv instruks. Til tross for dette ser komiteen det 
hensiktsmessig å videreføre mortifikasjonsrege-
len for de tilfeller behovet måtte oppstå.

Bestemmelsens annet ledd er strengt tatt et 
avvik fra utleveringsreglene i Rotterdamreglene, 
men det har neppe vært mening hos konvensjons-
konsipistene å hindre mortifikasjon etter nasjonal 
rett.

15.72 Til § 315 Uavhentet gods

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 48 og svarer i hovedsak til sjøloven § 271. Den 
gir transportøren rett til etter nærmere vilkår å 
legge opp godset for mottakers regning og i for-
lengelsen realisere godset for dekning av trans-
portørens krav. Adgangen til opplegging kan fun-
gere som supplement til transportørens innhen-
ting av utleveringsinstruks etter utkastet §§ 310, 
311 og 312a, dvs. transportøren kan etter omsten-
dighetene velge å legge opp godset snarere enn å 
anmode om utleveringsinstruks, eller opplegging 
kan være det eneste alternativ dersom slik utleve-
ringsinstruks ikke gis eller ikke gis i tide. Bestem-
melsen må ses i sammenheng med sjøloven § 446 
om rett til opplegging av last ved reisebefraktning.

Nr. 1 krever at godset skal være «kommet 
frem til bestemmelsesstedet» for at regelen får 
anvendelse. Med «bestemmelsesstedet» menes 
ikke bare det opprinnelige bestemmelsessted 
etter transportavtalen men det kan også gjelde 
ved utlevering i mellomhavn eller sted langs trans-
portruten, se utkastet § 318 nr. 1 bokstav (b). De 
nærmere vilkår for transportørens adgang til opp-
legging følger av bokstavene (a) til (e).

Bokstav (a) gjelder tilfeller omhandlet i utkas-
tet § 308, altså at mottaker har gjort krav på utle-
vering men likevel ikke tar imot godset i tide.

Bokstav (b) gjelder tilfeller hvor utleveringsin-
struks som omhandlet i §§ 310, 311 og 312a ikke 
lar seg innhente, enten fordi den instruerende 
part ikke lar seg oppspore eller fordi vedkom-
mende unnlater å gi utleveringsinstruks eller ikke 
gir tilfredsstillende instrukser, f.eks. ved at krav til 
sikkerhetsstillelse etter utkastet § 312a bokstav 
(c) ikke oppfylles.

170 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 179.
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Bokstav (c) oppstiller som alternative vilkår 
«kan eller må» nekte utlevering etter utkastet 
§§ 309 til 312a. Alternativet «må» (nekte utleve-
ring) er forbeholdt tilfeller av negotiable doku-
menter hvor mottaker ikke legitimerer seg som 
rett vedkommende, jf. utkastet § 312 bokstav (b). I 
de øvrige tilfeller etter utkastet §§ 310, 311 og 
312a oppstilles «kan»-regler. Dette betyr bl.a. at 
transportøren har valgretten mellom å legge opp 
godset eller innhente utleveringsinstruks etter 
systemet i utkastet §§ 310, 311 og 312a. Det betyr 
også at transportøren har valgretten dersom etter 
disse bestemmelsene mottaker etter transportø-
rens anmodning ikke legitimerer seg som rett 
vedkommende, dvs. ikke «properly identifies 
itself» som den som etter dokumentet er utpekt 
som mottaker, se utkastet §§ 310 og 311 bokstav 
(a) og § 312a bokstav (a) (ii).

Bokstav (d) gjelder tilfeller av rettslig umulig-
het, dvs. at transportøren er forhindret fra å utle-
vere godset på grunn av lokale lovforbud. Dette 
kan f.eks. dreie seg om importrestriksjoner knyt-
tet til godsets opprinnelsessted eller helsemessige 
forhold som forbyr utlevering. Regelen har for det 
første en side mot transportørens ansvarsperiode. 
Utkastet § 273 nr. 1 bokstav (b) fastslår at ansvars-
perioden utløper dersom transportøren på grunn 
av lokale regler er henvist til å overlevere godset 
til myndighet eller annen tredjeperson som motta-
ker kan hente godset fra. Utkastet § 315 omhand-
ler derimot tilfeller hvor lokal lovgivning er til hin-
der for å utlevere godset til mottaker. For det 
andre har regelen en side mot farlig gods og 
transportørens adgang til å kvitte seg med eller 
uskadeliggjøre slikt gods. Etter omstendighetene 
kan nok både utkastet § 268 og § 315 nr. bokstav 
(c) gi transportøren hjemmel til å bli av med slikt 
gods.

Bokstav (e) omhandler tilfeller hvor godset «av 
andre grunner» ikke lar seg utlevere. En slik sam-
lebestemmelse kan synes noe fremmed i lys av 
bestemmelsens system hvor gods bare skal anses 
uavhentet etter de nærmere oppstilte vilkår i bok-
stav (a) til (e). Det var da også under konvensjons-
arbeidet reist tvil om bestemmelsens berettigelse, 
men den ble beholdt som et sikkerhetsnett for til-
feller som ikke måtte være fanget opp i de øvrige 
punkter. Som eksempel på hva som kan være 
slike «andre grunner» nevner konvensjonsforar-
beidene dårlig vær som forhindrer utlevering.171

Her kan det likevel tilføyes at dersom transportø-
ren er forhindret fra å utlevere godset på grunn av 
dårlig vær, vil dette også forhindre transportøren i 

å få godset lagt opp. Slike værhindringer kan etter 
omstendighetene altså berøre transportørens 
sluttoppfyllelse snarere enn å utgjøre medvir-
kningssvikt på mottakers side. I forlengelsen kan 
det tenkes hindringstilfeller av force majeure-
karakter som umuliggjør utlevering innen over-
skuelig tid, så som når havneanlegget er ødelagt 
ved eksplosjon eller orkan e.l. Under slike tilfeller 
vil det ikke være tale om medvirkningssvikt fra 
mottaker i egentlig forstand. Spørsmålet vil i ste-
det bestå i anløp til alternativ havn for sluttføring 
av transporten, se utkastet § 286 annet ledd og 
§ 318 bokstav (b).

Nr. 2 gir nærmere regler for transportørens 
råderett over gods som legges opp, og svarer til 
sjøloven § 271 annet ledd og § 272, se også for rei-
sebefraktning §§ 345 og 346. Videre bør bestem-
melsen ses i sammenheng med transportørens 
sjøpanterett i godset, jf. sjøloven § 61 nr. 3. Når det 
i annet punktum nevnes at opplegging og salg av 
godset ikke berører «andre rettigheter» som 
transportøren måtte ha, tenkes det på de kravene 
etter utkastet §§ 316 og 320g som ikke lar seg 
dekke ved realisering av godset.

Nr. 3 pålegger transportøren varslingsplikt før 
opplegging og realisering av godset og svarer i 
hovedsak til sjøloven § 271 annet ledd. Når det 
sies at transportøren først «kan» utøve rettighe-
tene etter å ha gitt egnet frist til de berørte parter, 
må dette forstås slik at dersom slik varsling for-
sømmes har forsåvidt transportøren fortsatt 
adgang til å gjennomføre tiltakene, men kan bli 
erstatningsansvarlig for tap som følge av forsømt 
varsling. F.eks. kan det tenkes at de berørte parter 
ville ha gitt anvisning på en realiseringsmåte som 
hadde gitt bedre økonomisk uttelling; transportø-
ren må i så fall hefte for det verditap som derved 
er oppstått.

I utkastet nevnes ikke kontraktsbestemt 
avsender blant de parter som skal varsles; 
bestemmelsen samsvarer her med den engelske 
originalteksten. Etter komiteens skjønn må dette 
skyldes en inkurie, siden kontraktsbestemt avsen-
der i ulike sammenhenger er en alternativ part for 
instruksgivning i forbindelse med utlevering, se 
utkastet §§ 310 og 311 bokstav (b) og 312a bok-
stav (a).

Nr. 4 har ingen direkte parallell i sjøloven men 
sier hva som uansett ville følge, nemlig at et even-
tuelt overskudd etter realisasjon av godset skal 
oppbevares av transportøren i favør av mottaker.

Nr. 5 fastsetter ordinært skyldansvar for trans-
portøren i forbindelse med dennes råderett over 
godset. Løsningen svarer til gjeldende rett, jf. sjø-
loven § 271 første ledd annet punktum. Transpor-171 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 162-165.
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tøren er altså ikke underlagt det ansvarsregime 
(skyldansvar ved omvendt bevisbyrde) som gjel-
der under transportørens ansvarsperiode, jf. 
utkastet § 273. Bakgrunnen for det lempeligere 
ansvarsregimet er at selve situasjonen med opp-
legging av godset skyldes medvirkningssvikt fra 
mottakers side; det inngår ikke i hva transportø-
ren har påtatt som ledd i transporten.

Nr. 6 er basert på Rotterdamreglene artikkel 3 
og fastslår at transportørens varsel om å legge 
opp eller realisere godset skal gjøres skriftlig, og 
at skriftlighetskravet kan oppfylles ved elektro-
nisk kommunikasjon.

15.73 Til § 316 Tilbakeholdsrett

Paragrafen er en direkte videreføring av sjøloven 
§ 270 og har ingen parallell i Rotterdamreglene 
som overlater spørsmålet om transportørens sik-
kerhetsrett (tilbakeholdsrett) til nasjonal rett, se 
Rotterdamreglene artikkel 49.

Paragrafen fastslår at transportøren har tilba-
keholdsrett i godset til sikkerhet for de krav som 
kan gjøres gjeldende mot mottaker etter utkastet 
§§ 320f og 320g samt for krav som er sikret ved 
sjøpant i godset. I så fall plikter transportøren ikke 
å utlevere godset før kravene er betalt eller sikker-
het stillet. Etter at godset er utlevert kan transpor-
tøren kreve dekning av sikkerheten med mindre 
mottakeren hindrer dette ved arrest eller midlerti-
dig forføyning.

Dersom slik tilbakeholdsrett utøves vil trans-
portøren måtte legge opp godset i sikker forva-
ring etter utkastet § 315 og i tilfelle sette frist for 
salg av godset til dekning av sine krav.

Det kan tilføyes at i trampfarten er det vanlig 
at transportøren (bortfrakter) i certepartiet har 
betinget seg tilbakeholdsrett (lien) i lasten for ute-
stående krav mot befrakter. Ved inkorporering av 
certepartiets vilkår i det aktuelle transportdoku-
ment er tanken at slik avtalt lien skal kunne gjøres 
gjeldende overfor mottaker. Avtalt lien er derimot 
ikke ment å skulle medføre personlig betalingsan-
svar for mottaker og vil følgelig ikke omfattes av 
mottakers ansvar etter utkastet §§ 320f og 230g. 
Etter omstendighetene kan derimot slik lien-rett 
gis virkning for de krav som sikres ved tilbake-
holdsrett etter paragrafen her.

15.74 Til § 317 Avsenderens ansvar for 
frakt mv

Bestemmelsen er en direkte videreføring av sjølo-
ven § 273 og har ingen parallell i Rotterdamre-
glene, som ikke omhandler avsenderens beta-
lingsplikt for frakt og andre krav; se også merkna-
dene til utkastet § 296.

Bestemmelsen har sin bakgrunn i tidligere 
tider hvor det var vanlig med såkalte cesser-klau-
suler (opphørsklausuler). Tanken var at inndri-
velse av fraktkrav og annet under certepartiet 
skulle koordineres med kostnadsfordelingen i 
den underliggende salgskontrakt slik at transpor-
tøren (bortfrakter) påtok seg å inndrive visse krav 
mot mottaker (kjøper) med den virkning at avsen-
derens (befrakterens) betalingsplikt derved opp-
hørte (ceased). Denne praksisen er i nyere tid i 
stor grad forlatt og utkastet § 317 markerer dette 
ved uttrykkelig å fastslå at avsenderen i utgangs-
punktet forblir betalingsansvarlig overfor trans-
portøren uavhengig av om transportøren gjør 
bruk av tilbakeholdsretten overfor mottakeren. 
Det som fastslås i bestemmelsen er altså ikke 
annet enn hva som følger av alminnelig kontrakts-
rettslige prinsipper, nemlig at transportørens 
medkontrahent under transportavtalen (avsende-
ren) forblir betalingsansvarlig under kontrak-
ten.172

Første ledd inneholder likevel et begrenset 
unntak fra denne hovedregelen ved at avsende-
rens betalingsansvar etter omstendighetene kan 
bortfalle dersom utleveringen «medfører tap for 
avsenderen og transportøren måtte ha innsett 
dette». Det tas her sikte på tilfeller av insolvens 
hos mottakeren (kjøperen) og hvor transportø-
ren, ved kjennskap til slik insolvens, har oppfor-
dring til å utøve tilbakeholdsrett for å sikre avsen-
derens (selgerens) interesser. Konstellasjonen vil 
typisk være: godset utleveres til insolvent motta-
ker (kjøper) som etter det underliggende salgsfor-
hold skulle betale frakt eller andre krav knyttet til 
transporten. Avsenderen betaler disse kravene til 
transportøren, men oppnår ikke dekning av sitt 
regresskrav mot mottakeren på grunn av dennes 
insolvens. I slike begrensede tilfeller har altså 
transportøren, av hensyn til avsenderen, plikt til å 
utøve tilbakeholdsrett etter utkastet § 316.

Annet ledd fastslår at transportøren ikke har 
noen plikt overfor avsenderen til å selge godset 
for å få sine krav dekket før ansvar gjøres gjel-
dende overfor avsenderen. Er godset solgt etter 
utkastet § 315 forblir avsenderen ansvarlig i den 

172 NOU 1993:36 side 33-34.
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grad transportøren ikke har oppnådd dekning av 
sine krav gjennom salget. Derimot har transportø-
ren en generell plikt til å opptre aktsomt for å 
oppnå et høyest mulig salgsproveny, se utkastet 
§ 315 nr. 5.

15.75 Til Rådighetshaverens 
rettigheter (§§ 318 – 320d)

Rotterdamreglene inneholder regler som åpner 
for at eier av godset (rådighetshaver) innenfor 
angitte grenser skal ha adgang til å gi instrukser 
vedrørende godset under transport. Reglene har 
ingen parallell i tidligere sjøtransportkonvensjo-
ner og, med visse unntak, heller ikke i sjøloven.

Råderettsreglene har sin bakgrunn i et ønske 
om å tilpasse regelverket til moderne bransjeprak-
sis, herunder å samkjøre reglene med enkelte 
andre konvensjoner, som vefraktavtalekonvensjo-
nen CMR. Videre er tanken å tilrettelegge for 
bruk av fremtidig elektronisk kommunikasjon. 
Råderetten vil typisk dreie seg om adgang til 
omdirigering av godset under transport, eller å gi 
instrukser relatert til godsets tilstand ombord. 
Som motstykke til lastesidens råderett gis det 
regler som ivaretar transportørens interesser bl.a. 
gjennom krav på kostnadsdekning og sikkerhets-
stillelse som vilkår for å følge instrukser. Det 
åpnes videre for at råderetten kan begrenses eller 
settes til side ved avtale.173

Komiteen finner grunn til å gi følgende 
betraktninger av generell art til utkastets regler:

For det første er det nok slik at reglene vil ha 
størst praktisk aktualitet ved bruk av ikke-negotia-
ble transportdokumenter (sjøfraktbrev). Her vil 
råderettsreglene ha en funksjon tilnærmet hva en 
finner ved bruk av fraktbrev ved veitransport (se 
vegfraktloven nr. 68/1974 § 17). Avsenderen kan 
her velge enten å utpeke mottaker (tredjepart) 
som rådighetshaver eller han kan beholde råde-
retten selv (se utkastet § 319 nr. 1). Ved utøvelse 
av råderett ved sjøfraktbrev kreves det ikke at 
rådighetshaver legitimerer seg ved transportdo-
kumentet, slik tilfellet er ved de negotiable doku-
menter (utkastet § 319 nr. 3). Ved bruk av negotia-
ble dokumenter er det nettopp et poeng i Rotter-
damreglene å bøte på de praktiske problemer ved 
forsinket fremskaffelse av originaldokumenter for 

utlevering av gods i lossehavn (utkastet §§ 310 til 
312a) og de samme praktiske problemer må da 
forventes å oppstå ved fremskaffelse av original-
dokumenter som vilkår for utøvelse av råderetten 
under transport. I tillegg kommer de praktiske 
vansker ved at skipet seiler til havs og fremvisning 
av originaler overfor kapteinen dermed ikke lett 
lar seg gjennomføre. Dette må i så fall skje ved 
rederikontoret på land, overfor rederiets havnea-
genter e.l.

For det andre bør nevnes at systemet med las-
tesidens råderett over gods under transport nok 
vil ha større aktualitet ved linjefart enn ved tramp-
fart. I trampfart er hovedtanken at befrakter er 
den part som gjennom certepartiet har råderett 
over skip og last, selvsagt innenfor certepartiets 
rammer. Utkastets system med lasteeiers 
instruksgivning kan til en viss grad komme i kon-
flikt med certepartiets system med råderett tillagt 
befrakter. Under utkastets system kan i prinsippet 
en situasjon tenkes hvor lasteeier legitimerer seg 
ved originaldokumenter og gir instrukser i strid 
med befrakters instrukser under certepartiet. 
Trolig er det likevel ikke grunn til å overdrive en 
slik konfliktsituasjon; det må antas at dagens prak-
sis videreføres hvor lasteeiers interesse knyttet til 
lasten normalt først blir aktuell i forbindelse med 
utlevering av lasten i lossehavn. Til dette kommer 
at transportdokumentene i stor grad inkorporerer 
certepartiets vilkår slik at en på fortolknings-
grunnlag lett vil komme til at befrakteren forblir 
rådighetshaver i henhold til certepartiets bestem-
melser i den grad dette er tillatt innenfor rammen 
av utkastet § 320d.

For det tredje kan reglene om råderett nok 
støte på visse vanskeligheter ved transportørens 
bruk av undertransportør, enten det gjelder mari-
tim utførende oppdragstaker eller landtransportør 
ved dør-til-dør transporter (utkastet § 251 nr. 6 og 
7). Det vil i så fall være et poeng at de ulike kon-
trakter (kundens transportkontrakt med avsende-
ren og avsenderens kontrakt med undertranspor-
tør) er koordinerte, og tilsvarende at råderettens 
innhold etter utkastets regler samsvarer med lov-
givningen som regulerer undertransportørens 
rettsforhold, f.eks. vegfraktloven nr. 68/1974 
(CMR) ved under-veitransport. I hovedsak synes 
slikt samspill mellom ulike regelverk å være ivare-
tatt.174

173 Se generelt om bakgrunnen for reglene bl.a. A/CN.9/
WG.III/WP.21 para 185 og A/CN.9/510 para 56.

174 UNCITRAL dokument A/CN.9/510 para 55-56, A/CN.9/
526 para 101 og A/CN.9/WG.III/WP.21 para 21.
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15.76 Til § 318 Utøvelsen av råderett 
og råderettens omfang

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 50 og fastsetter hovedrammen for råderettens 
omfang.

Etter nr. 1 bokstav (a) er råderetten begrenset 
til slike forhold som ikke utgjør endring av trans-
portavtalen. Det vil her typisk dreie seg om 
instrukser vedrørende lasten under transport, slik 
som nedkjøling, oppvarming av temperaturømfint-
lig gods, eller blanding av lasteparseller (ved 
trampfart), osv. Dersom transportavtalen uttryk-
kelig åpner for slik instruksgivning følger det alle-
rede av avtalen at råderetten omtalt i paragrafen 
kan utøves. Dersom kontrakten er taus med hen-
syn til slike forholdsordrer vil nok enkeltspørsmål 
kunne oppstå om instrukser gitt innebærer «end-
ring av transportavtalen». Løsningen av slike 
spørsmål vil til syvende og sist bero på en tolkning 
av den enkelte transportavtale.

Etter nr. 1 bokstav (b) innebærer råderetten 
adgang til å beordre godset utlevert i mellom-
havn, eller ved dør-dør transport på annet sted 
enn det avtalte bestemmelsessted. Enkelte for-
hold bør her fremholdes.

For det første kan en slik adgang tilsynela-
tende stride mot begrensningen etter bokstav (a) 
siden beordring om alternativt utleveringssted 
forsåvidt utgjør endring av transportavtalen. 
Denne virkningen avdempes likevel ved at det er 
tale om en havn transportøren normalt bruker (i 
originalteksten: «scheduled port») eller et sted 
langs transportruten ved innlands transport. Det 
er m.a.o. ikke tale om noen deviasjon i forhold til 
planlagt reiserute.175 Det er videre et vilkår for 
transportørens plikt til å følge slik instruks at 
selve lossingen ikke medfører ekstraordinære til-
tak eller tidsbruk, f.eks. ved at det aktuelle gods 
er stuet på toppen av annet gods;176 se også utkas-
tet § 319 nr. 1 bokstav (c). Skulle instruksen like-
vel innebære deviasjon eller ekstraordinære ulem-
per vil transportøren selvsagt kunne velge å følge 
instruksen mot tilleggsgodtgjørelse mv., men 
dette betinger i prinsippet endring av transportav-
talen, jf. utkastet § 320.

For det andre har bestemmelsen en side mot 
en selgers stansningsrett av gods ved kjøpers 
betalingsmislighold. I følge konvensjonsforarbei-
dene er råderettsreglene og adgangen til godsut-
levering på alternativt sted utslag av reglene om 

stansningsrett.177 Men råderetten som regulert i 
utkastet sammenfaller ikke fullt ut med den kjøps-
rettslige stansningsretten: En selger med stans-
ningsrett kan risikere ikke å kunne gjøre den gjel-
dede fordi han ikke også har råderett.

For det tredje skal enkelte merknader gis om 
forholdet til gjeldende rett:

Sjøloven § 302 in fine inneholder visse regler 
om lossing av godset i mellomhavn, men forutset-
ningen her er at slikt anløp skyldes andre omsten-
digheter enn lastesidens utøvelse av råderett. Det 
vil typisk dreie seg om forhold på skipets/trans-
portørens side, som havari med behov for lossing 
i nødhavn. Dersom det er aktuelt med utlevering 
av gods i slik mellomhavn krever sjøloven at samt-
lige originaler av transportdokumentene (konnos-
sementene) tilbakeleveres. Den samme løsning 
følger av utkastet ved krav om utlevering i mel-
lomhavn (utkastet § 319 nr. 2 og 3). Det er der-
med ikke behov for noen uttrykkelig videreføring 
av sjøloven § 302 in fine.

Videre bemerkes at sjøloven § 261 tredje ledd 
inneholder regler for lastesidens adgang til å 
avbryte transporten ved å beordre skipet til mel-
lomhavn mot plikt til utgiftsdekning mv. Sjøloven 
§ 261 er i sin helhet foreslått videreført som utkas-
tet § 295. Det vil likevel være slik at § 261 tredje 
ledd omfattes av virkeområdet for utkastet §§ 318 
og 320, slik at de sistnevnte bestemmelser vil 
være styrende for innholdet av utkastet § 295 
tredje ledd, se også merknadene til denne.

Nr. 1 bokstav (c) fastslår rådighetshaverens 
rett til å erstatte mottakeren med en annen per-
son, herunder rådighetshaveren selv. Retten til å 
erstatte mottaker er inntatt for å ivareta en selgers 
(avsenders) interesse ved kjøpers betalingsmislig-
hold. Det ble under konvensjonsarbeidet reist 
spørsmål hvorvidt en FOB-selger var tilstrekkelig 
beskyttet med tanke på muligheten til å endre 
mottaker ved betalingsmislighold, siden rådig-
hetshaveren ved sjøfraktbrev i utgangspunktet vil 
være avsenderen (altså FOB-selgers kjøper), 
utkastet § 319 nr. 1 bokstav (a). Synspunktet var at 
i slike tilfeller ville salgsavtalen normalt kreve at 
FOB-selger (eventuelt dennes bank) ble oppført 
som rådighetshaver i transportavtalen, og at FOB-
selgers interesse på den måten ble sikret.178 Se 
den tilsvarende diskusjonen rundt kontraktsbe-
stemt avsenders rettslige stilling i merknadene til 
utkastet § 293.

Det tilføyes at formuleringen «erstatte motta-
keren med en annen person» er mest treffende for 

175 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 15.
176 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 193 og 

A/CN.9/594 para 15.

177 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 14. 
178 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 24.
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ikke-negotiable dokumenter (sjøfraktbrev). Her 
vil rådighetshaveren i utgangspunktet være avsen-
deren (utkastet § 319 nr. 1 bokstav (a)) og i så fall 
gir formuleringen god mening; den opprinnelig 
utpekte mottaker vil kunne endres underveis, 
eventuelt ved at avsenderen utpeker seg selv som 
ny mottaker, f.eks. som følge av at den opprinne-
lige mottakers (kjøpers) betalingsmislighold. 
Dette samsvarer med gjeldende rett, se sjøloven 
§ 308 annet ledd. For andre dokumenter passer 
formuleringen mindre godt siden rådighetshave-
ren her er den som legitimerer seg ved dokumen-
tet, enten det gjelder recta-dokument eller negoti-
abelt dokument. Det er derfor ikke egentlig tale 
om å «erstatte mottakeren» annet enn å endossere 
et negotiabelt dokument til ny dokumentinneha-
ver som derved blir rådighetshaver (utkastet 
§ 319 nr. 3). Ved recta-dokumenter vil for øvrig 
dokumentets art innebære at det ikke er tale om å 
endre navngitt mottaker med annen/ny mottaker 
(utkastet § 319 nr. 2).

Nr. 2 fastslår at råderetten tidsmessig sam-
menfaller med transportørens ansvarsperiode.

Under konvensjonsarbeidet ble spørsmålet om 
råderettens opphør diskutert og ulike løsninger 
lansert.179 En løsning gikk ut på å anse råderetten 
opphørt ved skipets ankomst til lossehavn. En 
annen løsning gikk ut på å anse råderetten opp-
hørt når den som var utpekt mottaker på tidspunk-
tet for ankomst til lossehavn, gjorde krav på utle-
vering av godset. En tredje løsning gikk ut på å 
anse råderetten først opphørt når godset var tatt i 
mot av mottakeren. Hensynet til transportøren 
kunne tilsi en av de to første løsningene, for å 
unngå det kompliserende ved å skulle forholde 
seg til endringer av instruksgivning tett oppunder 
forberedelsene for lossing. Hensynet til selger 
(rådighetshaver) tilsa derimot at retten var i 
behold helt frem til utlevering, fordi betalingsmis-
lighold fra den aktuelle kjøper (mottaker) gjerne 
ble aktualisert på dette sluttstadiet.

Den sistnevnte løsningen ble altså valgt ved at 
råderetten følger transportørens ansvarsperiode 
og dermed opphører først ved utlevering til motta-
ker.

Det bemerkes at denne løsningen fraviker gjel-
dende rett ved bruk av ikke-negotiable dokumen-
ter (sjøfraktbrev), jf. sjøloven § 308 annet ledd. 
Her opphører råderetten (adgang til endring av 
mottaker) når mottaker «gjør krav gjeldende», 
noe som normalt innebærer krav på utlevering av 
godset. Det bør likevel tilføyes at transportørens 
interesser kan styrkes ved at det i transportavta-

len avtales innskrenkning av råderettens utstrek-
ning, jf. utkastet § 320b. Videre kan hensynet til 
transportørens drift og utleveringspraksis utgjøre 
en begrensning i råderettens utøvelse, jf. utkastet 
§ 320 nr. 1 bokstav (c).

Et visst misforhold kan imidlertid sies å fore-
ligge ved at utkastet § 308 (Rotterdamreglene 
artikkel 43) pålegger mottaker plikter etter at 
denne har gjort krav på utlevering. I prinsippet 
kan altså et slikt pliktsubjekt tenkes å bli erstattet 
av annen mottaker etter instruks fra rådighetsha-
veren.

Det skal videre tilføyes at det i visse tilfeller 
nok kan tenkes at råderetten får aktualitet også 
utover ansvarsperioden, f.eks. dersom perioden er 
avtalt innskrenket etter utkastet § 320d, og også 
tilfeller av opplegging av godset (jf. utkastet § 315) 
ved at rådighetshaveren melder seg før godset er 
realisert.

15.77 Til § 319 Hvem som skal regnes 
som rådighetshaveren

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 51 og regulerer overdragelse av råderetten. 
Paragrafen er bygget opp slik at nr. 1 angir 
utgangspunktet ved bruk av ikke-negotiable doku-
menter (sjøfraktbrev), mens viktige unntak følger 
av nr. 2 til 4 hvor det er tale om rettigheter knyttet 
til dokumentinnehav, enten ved recta-dokument 
(nr. 2) eller negotiabelt dokument (nr. 3 og 4).

Nr. 1 bokstav (a) gjelder ikke-negotiable doku-
menter (sjøfraktbrev) og svarer i hovedsak til sjø-
loven § 308 annet ledd. Utgangspunktet er at 
avsenderen som transportørens medkontrahent 
er rådighetshaver, men at avsenderen i trans-
portavtalen kan utpeke en annen som rådighets-
haver. Etter dagens dokumentpraksis vil mottaker 
(consignee) normalt være utpekt, men en slik 
utpekt mottaker vil ikke være tilstrekkelig til at 
råderetten over godset under transporten anses 
overført til denne; råderetten vil fortsatt ligge hos 
avsenderen, bl.a. slik at avsenderen kan endre 
mottaker underveis. Derimot vil utpeking i trans-
portavtalen av en annen part som rådighetshaver 
bety at endringsadgang under transporten tillig-
ger den utpekte rådighetshaveren. Er f.eks. motta-
keren etter transportavtalen utpekt til også å være 
rådighetshaver, vil løsningen svare til den form for 
avsenders avkall på endringsrett av mottaker som 
følger av sjøloven § 308 annet ledd.

Nr. 1 bokstav (b) gir regler for overdragelse av 
råderetten. Kravet til varsling av transportøren 
om overgang av råderetten har sin bakgrunn i at 179 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 32-36 og 68-71.
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transportøren naturlig nok må kjenne til at rådig-
hetsoverdragelse er skjedd, som adressat for de 
instrukser råderetten omfatter. Under konven-
sjonsarbeidet var det noe diskusjon om det var 
overdrageren (consignor) eller erververen (con-
signee) som skulle varsle transportøren, eller om 
hver av den kunne gi gyldig varsel; svaret varierte 
med ulike lands bakgrunnsrett.180 Den valgte løs-
ningen ble at overdrageren er den som skal 
varsle, noe som stemmer med prinsippene i norsk 
rett.

Det er ikke tilstrekkelig med et muntlig varsel 
til transportøren om råderettsoverdragelse. Skrift-
lighetskravet anses på nærmere vilkår oppfylt 
gjennom elektronisk kommunikasjon.

Nr. 1 bokstav (c) stiller krav til at rådighetsha-
veren skal legitimere seg overfor transportøren 
ved utøvelse av råderetten. «Legitimering» i 
denne sammenheng betyr at rådighetshaveren 
må vise at han er rette vedkommende (i originalt-
eksten: «properly identify itself»). Det er ikke tale 
om legitimering ved fremvisning av transportdo-
kument slik dette følger av paragrafens nr. 2 og 3.

Nr. 2 og nr. 3 gir selvforklarende regler om at 
råderettsovergang ved innløsningsdokumenter 
følger dokumentet, og at rådighetshaveren for å 
utøve råderetten må legitimere seg ved original-
dokumentet, og ved samtlige originaler dersom 
mer enn en er utstedt.

15.78 Til § 320 Transportørens 
utførelse av instrukser

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 52 og har ingen direkte parallell i sjølo-
ven. Bestemmelsen må leses slik at nr. 1 gjelder 
de tilfeller hvor transportøren plikter å etter-
komme instrukser ut fra en forutsetning om at 
instruksen ikke innebærer uakseptable ulemper 
eller tilleggskostnader, mens nr. 2 etter omsten-
dighetene kan betinge endringsavtale, dvs. trans-
portøren gis adgang til å sette vilkår for å etter-
komme instrukser.181

Nr. 1 oppstiller vilkårene for transportørens 
plikt til å utføre instrukser. Utover det selvsagte 
kravet i bokstav (a) om at instruksene må komme 
fra rådighetshaveren, vil det til en viss grad bero 
på skjønnsmessige kriterier hva transportøren er 
forpliktet til etter bokstav (b) og (c). Dette må 
videre ses i sammenheng med transportørens 
krav på utgiftsdekning og sikkerhetsstillelse etter 

nr. 2 og 3, slik at det i praksis vil kunne bero på 
enighet mellom partene om og på hvilke vilkår 
instrukser skal utføres.

I bokstav (b) pekes det på at tidspunktet for 
transportørens mottak av instruksen er det avgjø-
rende ved bedømmelsen av om den med rimelig-
het kan utføres.

Bokstav (c) setter visse begrensninger for 
instruksgivingen ut fra hensynet til transportø-
rens uforstyrrede drift.182 Særlig i linjefart er 
dette aktuelt; transportøren kan ikke forventes å 
utføre instrukser som medfører forsinkelse av ski-
pets tidsplan, se også merknadene til utkastet 
§§ 285c første ledd og 295 tredje ledd. Når det i 
bestemmelsen nevnes transportørens utleverings-
praksis, tar dette sikte på rådighetshaverens 
anmodning om utlevering av gods i mellomhavn 
(se merknadene til utkastet § 318 nr. 1 bokstav 
(b)). Utlevering av gods på bestemmelsesstedet 
reguleres av utkastet §§ 308 til 315.

Nr. 2 gir for det første transportøren krav på 
erstatning av de tilleggsutgifter som med rimelig-
het er pådratt. Videre har transportøren krav på 
skadesløsholdelse for konsekvensen av å følge 
instrukser (herunder erstatningsansvar pådratt 
overfor andre) såfremt transportøren har utført 
instruksene på aktsomt vis. Slik aktsomhet pålagt 
transportøren vil ikke bare ha betydning ved 
instruksenes utførelse, men også ved bedømmel-
sen av om en instruks med rimelighet skal eller 
bør følges.

Bestemmelsen åpner potensielt for komplekse 
årsaksspørsmål som nok må finne sin nærmere 
løsning gjennom rettspraksis. Generelt må det 
sies at de risikoer transportøren normalt bærer 
under transportavtalen ikke er ment å skulle 
omplasseres gjennom bestemmelsen. Skulle 
f.eks. en mellomhavn anløpes etter rådighetsha-
vers instruks kan bestemmelsen neppe gi krav på 
skadesløsholdelse for den type sjøens farer som 
normalt inngår i transportørens risikosfære.

Nr. 3 gir transportøren krav på sikkerhet til 
dekning av slike kostnader som med rimelighet 
kan påregnes ved utførelse av instrukser. Også 
her vil den nærmere anvendelse bero på et visst 
skjønn. F.eks. vil nok ikke transportøren ha krav 
på sikkerhet (i form av bankgaranti eller lig-
nende) ved relativt kurante og mindre kost-
nadskrevende instrukser såfremt det ikke er 
grunn til å betvile rådighetshaverens betalings-
evne eller -vilje.

Nr. 4 fastslår at transportørens ansvar ved for-
sømmelig utførelse av instrukser reguleres av det 

180 UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 27-28.
181 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 192. 182 Se bl.a. UNCITRAL dokument A/CN.9/594 para 14-15.



110 NOU 2012: 10
Kapittel 15 Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven
ellers gjeldende ansvarsgrunnlag ved transport-
skader, og gir rett til beløpsbegrensning. Normalt 
må det imidlertid antas at forsømmelse i utførelse 
av instrukser vil materialisere seg enten i skade 
på eller forsinket utlevering av gods, slik at disse 
ansvarsreglene får direkte anvendelse.

15.79 Til § 320a Utlevering etter 
instruks

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 53 og slår fast at utlevering av godset etter 
instruks fra rådighetshaver utgjør kontraktsmes-
sig oppfyllelse fra transportørens side.

Når paragrafen viser til reglene i utkastet 
§§ 308 fg. er det grunn til å påpeke at selve utleve-
ringsreglene i de to situasjoner (utlevering på 
bestemmelsesstedet og i mellomhavn) ikke er 
helt sammenfallende. Bl.a. er det slik at for innløs-
ningsdokumenter kreves det legitimering ved fullt 
originalsett ved utlevering i mellomhavn, mens 
legitimering ved ett originaleksemplar er tilstrek-
kelig ved utlevering på bestemmelsesstedet. 
Videre kan for recta-dokumenter eller dokumen-
ter med utleveringsklausul, utlevering på bestem-
melsesstedet skje etter instruks (utkastet §§ 311 
bokstav (c) og 312a bokstav (b)), mens utlevering 
i mellomhavn betinger legitimering ved original-
dokumenter (utkastet § 319 nr. 2 b) og nr. 3 c)). 
Det sentrale ved bestemmelsen er imidlertid at 
utlevering i mellomhavn etter instruks utgjør kon-
traktsmessig oppfyllelse fra transportørens side.

15.80 Til § 320b Endringer i 
transportavtalen

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 54.

Nr. 1 fastslår at bare rådighetshaveren har 
adgang til å gjøre endringer i transportavtalen 
med transportøren. Det følger allerede av utkastet 
§ 318 nr. 1 bokstav (b) og (c) at slik endringsrett 
gjelder retten til å kreve godset utlevert i mellom-
havn eller til å erstatte den mottaker som utpekes 
i transportavtalen med annen mottaker. Men 
endringsretten kan også omfatte øvrige forhold, 
med den selvsagte forutsetning at transportøren 
samtykker i endringen.

Nr. 2 gir regler for transportdokumenters var-
selsfunksjon dersom det er avtalt endringer av 
transportavtalen. Senere dokumenterververe vil 
ha behov for kjennskap til endring av de vilkår 
som ellers følger av dokumentet. For negotiable 

dokumenter tilsier denne varselsfunksjonen at 
endringer alltid påføres. Kravet om påføring av 
endringer tjener også transportørens interesse. 
Transportøren vil overfor (slutt)mottaker ha 
behov for å sikre at de rådende kontraktsvilkår er 
nedfelt i dokumentet. Ved ikke-negotiable doku-
menter avhenger endringspåtegning av at rådig-
hetshaveren anmoder om det.

Siden transportøren står som utsteder av 
dokumentene, er det krav om at endringspåteg-
ninger signeres av transportøren etter reglene i 
utkastet § 303.

15.81 Til § 320c Plikt til å gi 
transportøren ytterligere 
opplysninger, instrukser eller 
dokumenter

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 55 og pålegger rådighetshaveren å gi slik 
informasjon som transportøren med rimelighet 
trenger for å oppfylle sine plikter etter trans-
portavtalen. Den må ses i sammenheng med øvrig 
regulering av informasjonsflyt mellom partene, se 
utkastet §§ 264 og 288. Bestemmelsen svarer til 
dels til sjøloven § 266 første ledd som gir regler 
for transportørens innhenting av informasjon eller 
forholdsordre ved uforutsette hendelser under 
transporten.

15.82 Til § 320d Fravik etter avtale

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 56 og gjelder de opprinnelige partenes 
(transportør og avlasters) adgang til å avtale inn-
skrenkning i råderetten som foran omtalt. Trans-
portørsiden kan ha etter omstendighetene ha 
behov uforstyrret drift under transporten, her-
under unngå diskusjoner rundt omfanget av den 
råderetten som følger av utkastets regler. Trans-
portørsiden kan videre ha behov for å begrense 
råderetten i geografisk henseende, f.eks. ved til-
felle av dør-til-dør transport hvor bruk av andre 
transportmidler kan innlemme andre regler som 
kompliserer gjennomføringen av utkastets råde-
rettsregler. Lastesiden kan på sin side ha behov 
for å fravike lovens regler bl.a. ved å fravike 
adgangen til overdragelse av råderetten til fordel 
for mottaker utpekt i transportavtalen, tilsvarende 
reglene om ugjenkallelig endring av mottaker i 
sjøloven § 308 annet ledd.

Paragrafen gir nærmere regler for hvilke av 
utkastets bestemmelser som kan fravikes.
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15.83 Til Overdragelse av rettigheter 
og tilhørende plikter (§§ 320e –
 320h)

Rotterdamreglenes regulering av overdragelse av 
lastesidens rettigheter overfor transportøren er 
nye i forhold til tidligere sjørettskonvensjoner. 
Hovedformålet er å sikre enhetlig internasjonal 
forståelse rundt rettighetsoverdragelse ved bruk 
av negotiable dokumenter, samt å lovfeste et 
regelverk egnet til å fungere ved fremtidig bruk 
av elektroniske transportdokumenter.183 Under 
konvensjonsarbeidet var det opprinnelig forslag 
om å regulere rettighetsoverdragelse også ved 
ikke-negotiable dokumenter (sjøfraktbrev), men 
dette ble skrinlagt, hovedsakelig på grunn av 
uensartede kontraktsrettslige prinsipper i de ulike 
lands bakgrunnsrett. Slik regulering er derfor 
overlatt til nasjonal rett.

Derimot er den internasjonale rettsstilling ved 
negotiable dokumenter i hovedsak ensartet; ret-
tighetsovergang følger her dokumentet ved at 
overdragelse av rettigheter skjer i kraft av doku-
mentets overdragelse (utkastet § 320e). Regelen 
kommer til uttrykk ved at dokumentet legitimerer 
mottaker til å kreve godset utlevert i lossehavn 
(utkastet §§ 312 og 312a), men også ved legitima-
sjonsreglene for utøvelse av råderett ved negotia-
ble dokumenter (utkastet § 319 nr. 3 og 4).

I forhold til sjøloven innebærer reglene om 
overdragelse av rettigheter (utkastet § 320e) ikke 
noe prinsipielt nytt. Den samme tankegang er alle-
rede er nedfelt i ulike av lovens bestemmelser, se 
§§ 292 annet ledd og 302 første ledd samt 299.

Rotterdamreglene gir som nevnt bare regule-
ring av rettighetsovergang ved bruk av negotiable 
dokumenter. Rettighetsovergang ved bruk av 
ikke-negotiable dokumenter – sjøfraktbrev og 
recta-dokumenter – er ikke regulert. Komiteen 
finner likevel ikke grunn til å gi særskilt regule-
ring av rettighetsovergang for disse dokumentty-
pene. Det følger av alminnelige obligasjonsretts-
lige prinsipper at kravsposisjoner i kontraktsfor-
hold lar seg overdra, uten særskilte formkrav 
e.l.184 En ser det videre slik at reglene for overdra-
gelse av lastesidens råderett (utkastet § 319) nett-
opp angir de aktuelle prinsipper, herunder at ret-
tighetsovergangen for å få virkning må være vars-
let transportøren (utkastet § 319 nr. 1 bokstav 
(b)). Slik varslingsplikt utgjør samtidig den retts-
vernshandling som sikrer rettighetserververen 

bl.a. mot overdragerens kreditorer ved dennes 
insolvens.

Recta-dokumenter inntar i denne sammen-
heng en særposisjon siden slike dokumenter ikke 
er negotiable, mens kravsposisjonen likevel i 
hovedsak følger dokumentet. Komiteen finner 
imidlertid ikke grunn til å gi særskilte regler for 
rettighetsoverdragelse ved recta-dokumenter, 
siden de kravsposisjonene som er aktuelle i prak-
sis allerede er regulert (utkastet §§ 308 og 319 nr. 
2).

Utover overdragelse av rettigheter inneholder 
Rotterdamreglene regler for inntreden av beta-
lingsansvar på ihendehavers side, igjen begrenset 
til bruk av negotiable dokumenter, se utkastet 
§ 320f. Sjøloven har allerede tilsvarende regler om 
mottakers betalingsansvar, både for negotiable 
dokumenter (konnossementer) og i andre tilfeller, 
jf. sjøloven § 269. Komiteen har valgt å videreføre 
sjølovens nåværende regler gjennom utkastet 
§ 320g, likevel slik at de negotiable dokumenter 
unntas ved at disse omfattes av utkastet § 320f.

Enkelte tilleggsmerknader skal gis vedrø-
rende forholdet mellom utkastet §§ 320f og 320g.

Bestemmelsene regulerer det samme temaet: 
Det er i begge tilfelle tale om mulig betalingsan-
svar for den part (ihendehaver/mottaker) som 
gjør rettigheter gjeldende overfor transportøren, 
typisk ved å kreve utlevering eller motta godset på 
bestemmelsesstedet. Bestemmelsene har sin bak-
grunn i at ihendehaver/mottakeren som sådan 
ikke er part i transportavtalen og bestemmelsene 
har således praktisk betydning når det er en 
annen enn avsenderen som gjør de aktuelle krav 
gjeldende. Gjøres kravene gjeldende av avsende-
ren, følger dennes ansvar av selve transportavta-
len. Selv om ihendehaver/mottakeren ikke er part 
i transportavtalen kan likevel disse parter ved å 
kreve utlevering eller ta i mot godset få et selv-
stendig ansvar for betaling av frakt mv. iht. 
bestemmelsene. Dette medfører vanligvis ikke at 
avsenderen går fri, se utkastet § 317.

Temaet reiser to sentrale spørsmål: Hvilke 
handlinger (rettighetsutøvelser) på ihendeha-
vers/mottakers side skal utløse betalingsansvar, 
og hva er det nærmere omfanget av slikt beta-
lingsansvar?

Når det gjelder det siste spørsmål er det ingen 
forskjell mellom Rotterdamreglenes og sjølovens 
regulering. Så sant det benyttes transportdoku-
ment er det avgjørende om ansvaret fremgår av 
eller kan utledes av transportdokumentet» (utkas-
tet § 320f nr. 2 og utkastet § 320g første ledd). Det 
er altså ikke tale om at mottaker overtar ethvert 
betalingsansvar som måtte påhvile hjemmelsper-

183 UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 128-129.
184 Hagstrøm: Obligasjonsrett (2. utgave, Oslo 2011) side 869 

fg.
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sonen (avsenderen). F.eks. er visse av transportø-
rens krav direkte knyttet til avsenders handle-
måte, slik som avsenders ansvar for feilopplysning 
vedrørende godset (utkastet § 291), og slikt 
ansvar kan normalt ikke pålegges mottaker. Det 
samme vil gjelde for avsenderens mulige ansvar 
for farlig gods idet slikt krav normalt ikke fremgår 
av transportdokumentet. Disse betraktninger 
kommer til uttrykk i konvensjonsforarbeidene,185

men har samme gyldighet innen en norsk tradi-
sjon.

Den bærende tanke vil være at mulige krav må 
kunne utledes av transportdokumentet, enten 
gjennom dokumentet selv eller (ved trampfart) 
gjennom henvisning til det aktuelle certepartiet. 
Ved trampfart kan riktignok spørsmål oppstå om 
hva i certepartiet som skal anses inkorporert i 
transportdokumentet, men også dette temaet er 
felles for bestemmelsene. Gjeldende rett vil her 
videreføres, bl.a. regelen uttrykt i sjøloven § 299 
annet ledd annet punktum om at utestående 
demurrage-krav fra lastehavn må påføres trans-
portdokumentet for å kunne avkreves motta-
ker.186

Når det gjelder spørsmålet om hvilke handlin-
ger på ihendehavers/mottakers side som utløser 
betalingsansvar, er svaret noe mer sammensatt. 
Etter Rotterdamreglene (utkastet § 320f nr. 2) 
pådras ansvar når ihendehaver «utøver rettigheter 
etter transportavtalen» (dvs. transportavtalen som 
nedfelt i transportdokumentet), mens etter sjølo-
ven § 269 mottaker pådras ansvar «ved å ta imot 
godset».

Sjølovens løsning, om at betalingsansvar først 
inntrer ved mottak, har bl.a. vært knyttet til 
temaet rundt prøvetaking av gods, jf. utkastet 
§ 308a. Tanken har vært at mottaker bør kunne 
undersøke godset for å avdekke eventuelle kjøps-
rettslige mangler før beslutning tas om mottak 
som i sin tur medfører ansvar for utestående krav 
under dokumentet, se Jantzen, Godsbefordring til 
sjøs, 1951, side 195. Rotterdamreglenes formule-
ring om å «utøve rettigheter» er ikke like entydig i 
retning av at mottak utgjør skjæringspunktet (se 
merknadene til utkastet § 320f nr. 2).

Etter komiteens syn må imidlertid hovedsyns-
punktet være en gjensidighetstanke ved at rettig-
hetshaver (ihendehaver/mottaker) mottar ytelse 
fra transportøren som tilsier at betalingsansvar 

under transportavtalen utløses. Dette betyr igjen 
at det ansvarsutløsende bør ha preg av endelighet 
i retning av sluttutlevering. I praksis vil dette si at 
krav på utlevering av godset normalt vil utløse 
ansvar, enten det er tale om kriteriet «utøve rettig-
het» (Rotterdamreglene) eller «å ta imot godset» 
(sjøloven § 269). Dersom godset kreves utlevert 
medfører det normalt også at det tas i mot, og den 
mest sentrale rettighet på ihendehavers/motta-
kers hånd er nettopp å kreve godsets utlevert. En 
er derfor av den oppfatning at ansvarskriteriet i 
praksis bør være sammenfallende under de to 
bestemmelsene, og for å understreke dette er sjø-
loven § 269 noe omformulert i utkastet § 320g.

Den engelske dommen Berge Sisar187 kan 
etter komiteens syn tjene som illustrasjon på de 
praktiske og rettslige vanskeligheter som kan 
oppstå dersom det ansvarsutløsende skulle knyt-
tes til andre kriterier enn godsets sluttutlevering.

Temaet her var det ansvarsutløsende krite-
rium «take or demand delivery» etter den engel-
ske Carriage of Goods by Sea Act 1992, section 3 
og hvor ihendehaver hadde krevd prøvetaking av 
lasten som innledende skritt til mottak. Transport-
dokumentet ble imidlertid overdratt videre til ny 
kjøper før lossing slik at spørsmålet var om den 
som hadde krevd prøvetaking skulle bli ansvarlig i 
tillegg til den senere erverver (sluttmottaker). 
House of Lords kom til at selv om kravet om prø-
vetaking etter omstendighetene kunne ses som 
«demand for delivery» burde det ansvarsutlø-
sende ha et preg av endelighet i retning av sluttut-
levering som i saken ikke ansås oppfylt. Det ble 
videre fremholdt at når kravsposisjonen ble opp-
gitt (ved videreoverdragelse av dokumentet) var 
dette uforenlig med den gjensidighet mellom ret-
tigheter og plikter som lå til grunn for lovens sys-
tem med betalingsansvar. Den midlertidige ihen-
dehaver som krevde prøvetaking av lasten ble der-
for frifunnet for transportørens betalingskrav etter 
transportdokumentet.

Som et ytterligere tema skal bemerkes at Rot-
terdamreglene i større grad enn sjøloven åpner 
for at mottaker får godset utlevert uten presenta-
sjon av transportdokumentet, jf. særlig utkastet 
§§ 311 og 312a. Etter omstendighetene kan dette 
bety at den som faktisk mottar godset ikke har 
gjort seg kjent med hvilke betalingskrav som etter 
dokumentet kan gjøres gjeldende mot ham. Slik 
manglende kunnskap vil i så fall være mottakers 
risiko i den forstand at transportdokumentet uan-
sett regulerer rettsforholdet mellom transportø-185 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.21 para 199.

186 Se generelt Falkanger: The Incorporation of Charterparty 
Terms into The Bill of Lading, i Grönfors (red.): Six Lectu-
res on the Hague Rules, Handelshögskolan i Göteborg 
Skrifter 1967:3 side 55-87.

187 Borealis AB v Stargas Ltd (Bergesen DY A/S third party) 
(The Berge Sisar) [2001] 1 Lloyd's Rep 663.
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ren og mottaker, herunder mottakers mulige beta-
lingsansvar.

15.84 Til § 320e Overdragelse ved 
negotiabelt transportdokument

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 57 og regulerer fremgangsmåten for overdra-
gelse av rettigheter etter negotiable dokumenter.

Det fremgår av nr. 1 bokstav (a) at ved ordre-
dokument kreves transportpåtegning (endosse-
ring) enten til navngitt erverver eller til erverver 
in blanco, se også merknadene til utkastet § 251 
nr. 10 og 15. Systemet svarer til gjeldende rett 
med unntak av følgende: I sjøloven (§ 292 annet 
ledd) anses dokument som ikke har uttrykkelig 
ordreklausul for å være et ordredokument mens 
slikt dokument etter utkastets system vil forstås 
som et recta-dokument (til navngitt mottaker uten 
til ordre). Endringen er i samsvar med rådende 
internasjonal oppfatning og svarer også til gjelds-
brevlovens system ved recta-dokumenter, se 
gjeldsbrevloven 17. februar 1939 nr. 1 § 11 nr. 2 og 
4.

Av nr. 1 bokstav (b) fremgår at overdragelse av 
dokumentet skjer uten transportpåtegning 
(endossering) i følgende tilfeller: ved ihendeha-
verdokument. ved dokument med ordreklausul in 
blanco og ved dokument utstedt til navngitt per-
sons ordre (men da ved overdragelsen til den 
navngitte personen).

Nr. 2 gjelder bruk av elektronisk ordredoku-
ment og viser til utkastet § 298, se merknadene til 
denne.

15.85 Til § 320f Ihendehaverens ansvar

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 58 og må ses i sammenheng med utkastet 
§ 320g. Det vises videre til innledningsmerkna-
dene foran.

Nr.1 fastslår at en ihendehaver (så sant denne 
ikke også er avsender) ikke blir ansvarlig for krav 
under dokumentet kun ved å være ihendehaver. 
Et negotiabelt dokument kan være omsatt i 
mange ledd i løpet av transporten og transportø-
ren vil normalt heller ikke ha kjennskap til hvem 
som til enhver tid er ihendehaver. Så vel praktiske 
som rettslige hensyn taler derfor for bestemmel-
sens løsning.

Når det i siste del av bestemmelsen gjøres 
henvisning til utkastet § 320c (en henvisning som 
ikke følger av konvensjonsteksten), er det for å 

klargjøre at en ihendehaver som i egenskap av 
rådighetshaver har gitt transportøren instrukser 
underveis, derved kan ha pådratt seg utgifter.

Nr. 2 fastslår at en ihendehaver «som utøver 
rettigheter» etter transportavtalen pådrar seg 
ansvar for krav under dokumentet.

Nr. 3 eksemplifiserer forhold som ikke skal 
forstås som ansvarsutløsende. Hva som skal for-
stås som ansvarsutløsende var under konven-
sjonsarbeidet omstridt og verken bestemmelsens 
ordlyd eller forarbeidsuttalelser gir klare svar.188

Den nærmere forståelse er derfor i stor grad over-
latt til nasjonal rett. En viser her til innlednings-
merknadene foran om at det bærende hensyn må 
være at rettigheter gjøres gjeldende som ledd i 
sluttføringen av transporten, det vil i praksis si 
ihendehavers krav på utlevering av godset. En 
mener videre det er holdepunkter i forarbei-
dene189 for at en ren anmodning om prøvetaking 
av godset, uten å være ledsaget av utleverings-
krav, ikke bør forstås som ansvarsutløsende. 
Denne forståelsen bringer forøvrig bestemmelsen 
i samsvar med tradisjonell forståelse av sjølovens 
tilsvarende bestemmelse, jf. utkastet § 320g.

15.86 Til § 320g Mottakerens ansvar

Paragrafen er med visse mindre endringer en 
videreføring av sjøloven § 269 og må ses i sam-
menheng med utkastet § 320f. Sistnevnte bestem-
melse gir visse regler for inntreden av mottakers 
betalingsansvar som ledd i overdragelse av negoti-
able dokumenter. Bestemmelsen her gjelder ved 
bruk av andre enn negotiable dokumenter (det vil 
i praksis si sjøfraktbrev og recta-dokumenter) 
samt hvor transportdokumenter ikke benyttes. 
Bestemmelsen gir nærmere regler for når beta-
lingsansvar pålegges mottaker i forbindelse med 
utlevering av godset.

Bestemmelsen må ses i sammenheng med at 
det i linjefarten, og i stor grad også i trampfarten, 
er vanlig at frakt forskuddsbetales. Dersom dette 
kommer til uttrykk i transportdokumentet vil slikt 
fraktkrav ikke kunne avkreves mottaker, jf. utkas-
tet § 320h. Vanligvis vil derfor mottakerens ansvar 
være begrenset til å gjelde krav oppstått under 
transporten, f.eks. felleshavaribidrag, eller sær-
lige kostnader på bestemmelsesstedet.190

188 UNCITRAL dokument A/CN.9/526 para 137-139 og A/
CN.9/642 para 115-117 og 125-127.

189 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 180.
190 Se også NOU 1993:36 side 32.
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Første ledd omhandler tilfeller hvor utlevering 
av godset skjer mot transportdokument, noe som 
omfatter dokumenttypene omtalt i utkastet §§ 310 
og 311. Tradisjonelt er sjøloven § 269 forstått slik 
at først ved å ta i mot godset blir mottaker ansvar-
lig, ikke ved forutgående handlinger som f.eks. 
(ved bulklast) prøvetaking av lasten.191 Utkastet 
innebærer ingen endring i så måte.

Annet ledd omhandler de tilfeller hvor trans-
portdokument unntaksvis ikke benyttes. I så fall 
vil mottakers ansvar være betinget av at han forsto 
eller burde ha forstått at transportøren ikke hadde 
fått betaling. Hovedsynspunktet vil være at motta-
keren ved utleveringen gjøres kjent med ansvaret 
for utestående krav, slik at han har mulighet til å 
unngå ansvaret ved å nekte å ta i mot godset.

Henvisningen til transportavtale i annet ledd 
er endret til det videre begrepet transportavtale. 
De krav som skal betales, kan i prinsippet være 
krav under certepartiet.

15.87 Til § 320h «Forskuddsbetalt 
frakt»

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 42 og svarer til sjøloven § 299 annet ledd, jf. 
tredje ledd.

Første punktum svarer i hovedsak til sjøloven 
§ 299 tredje ledd. Kjernen i bestemmelsen er at 
når transportøren inntar merknad i transportopp-
lysningene om at frakten er forskuddsbetalt, er 
det en tilkjennegivelse overfor dokumenterverver 
av at fraktkrav ikke utestår. Transportøren er bun-
det av slik tilkjennegivelse; selv om merknaden 
viser seg å være uriktig ved at frakten likevel ikke 
er betalt, kan dette etter omstendighetene være 
uten betydning for dokumenterververs rettsstil-
ling.

Systematisk kan løsningen ses på to måter. 
Den kan ses slik at transportøren ved slik påteg-
ning er forhindret fra å føre motbevis, altså en 
regel om bevisavskjæring på linje med løsningen 
for godsanmerkninger i utkastet § 306. I så fall er 
det nærliggende å operere med krav til god tro 
hos dokumenterverver for ekstinksjon av slikt 
motbevis. Sjølovens regel bygger på en slik tanke-
gang. Alternativt kan transportørens påtegning 
ses som fastsettelse av de vilkår som gjelder for 
transportkontrakten nedfelt i transportdokumen-
tet, altså mellom transportøren og dokumenter-

verver/mottaker. I så fall vil det være unaturlig å 
operere med god tro og «ekstinksjon» av påstått 
avvikende vilkår.

Av utkastets ordlyd kan det synes som sist-
nevnte modell er anlagt siden noe godtrokrav ikke 
uttrykkelig nevnes i bestemmelsen. Det fremgår 
imidlertid av konvensjonsforarbeidene192 at et 
uttrykkelig godtrokrav er utelatt som overflødig. 
Etter dette må bestemmelsen forstås med et inn-
fortolket godtrokrav og løsningen innebærer der-
med ingen endring i gjeldende rett.

Når det i bestemmelsen sies at «transportøren 
ikke [kan] hevde overfor ... mottakeren at frakten 
er betalt», er formuleringen valgt for å klargjøre at 
den omfatter både personlig betalingsansvar og 
tilbakeholdsrett til sikkerhet betaling.193 I sjølo-
vens system er en slik presisering forsåvidt over-
flødig idet både betalingsansvar og tilbakeholds-
rett betinger at de aktuelle krav fremgår av trans-
portdokumentet, jf. sjøloven § 269 første ledd og 
§ 270, som videreført i utkastet §§ 316 og 317.

Annet punktum uttrykker det forsåvidt selvføl-
gelige at merknad om forskuddsbetalt frakt ikke 
har virkning overfor avsenderen som er transpor-
tørens kontraktsmotpart, og som i så fall er den 
som har forsømt å betale transportøren i henhold 
til opplysninger om at frakten er forskuddsbetalt. 
Denne del av bestemmelsen svarer til sjøloven 
§ 299 annet ledd første punktum.

Bestemmelsen i sjøloven § 299 annet ledd 
annet punktum med krav om overliggetid påført 
transportdokumentet, har komiteen ansett som 
overflødig. Dels skyldes det at krav på overligge-
tid normalt ikke får anvendelse i stykkgodsfart, og 
dels at i trampfart hvor overliggetidskrav kan 
være aktuelt, tilsier vår tids bransjepraksis at slike 
krav blir løst ved å se hen til om certepartiets 
bestemmelser om «lien» (tilbakeholdsrett i last) 
er tilstrekkelig inkorporert i transportdokumentet 
til å kunne gjøres gjeldende overfor mottaker, jf. 
utkastet §§ 316, 320f nr. 2 og 320g. Etter komite-
ens syn stammer bestemmelsen fra den tid hvor 
såkalt cesser var vanlig i certepartipraksis (hvor 
mottaker var forberedt på å betale bortfrakter 
overliggetid påløpt i lossehavn, mens overliggetid 
påløpt i lastehavn måtte særskilt varsles). Når så 
sjølovens cesser-bestemmelse ble fjernet ved lov-
endringen i 1994194 synes også behovet for 
bestemmelsen å være bortfalt.

191 Jantzen: Håndbok i godsbefordring til sjøs (2. utgave, Oslo 
1952) side 195.

192 UNCITRAL dokument A/CN.9/621 para 303.
193 UNCITRAL dokument A/CN.9/WG.III/WP.62 side 16-17.
194 Se NOU 1993:36 side 33-34.
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15.88 Til bestemmelsene om 
domsmyndighet og voldgift

Bestemmelsene i §§ 320i fg. kommer i to alterna-
tive utforminger: Alternativ A bygger på sjølovens 
bestemmelser og Rotterdamreglene, mens alter-
nativ B gjennomfører Rotterdamreglene med for-
behold for Luganokonvensjonens regler. Alterna-
tiv A er blitt til i samarbeid med den danske sjølov-
komiteen. Bemerkningene til det ene utkastet kan 
være nyttige ved lesningen av det andre og 
omvendt.

Sjølovkomiteen anbefaler at Norge ikke binder 
seg til Rotterdamreglenes regulering på dette 
området, og at alternativ A legges til grunn for lov-
givningen. Det vises til avsnitt 13.5 ovenfor.

15.89 Til § 320i Domsmyndighet 
(alternativ A)

Bestemmelsen er dels inspirert av Rotterdamre-
glene artikkel 66 – 68 og 70 – 72, og dels av sjølo-
ven § 310 (som igjen bygger på Hamburgreglene 
artikkel 21). Bestemmelsen søker å sikre at trans-
porter med tilknytning til Norge kan pådømmes 
her, slik at utkastets tvingende regler til vern av 
partene legges til grunn når en er innenfor Rotter-
damreglenes virkeområde. Det vises til bemerk-
ningene til utkastet § 252.

På samme måte som virkeområdebestemmel-
sene blir vesentlig modifiserte av lovvalgsregler, 
blir reglene om domsmyndighet vesentlig modifi-
serte av Luganokonvensjonens regler, som går 
foran. Formålet med reglene, slik det er beskrevet 
i forrige avsnitt, har derfor bare i begrenset grad 
kunnet få gjennomslag.

En regel i Rotterdamreglene som ikke er tatt 
med, er artikkel 71 nr. 2 om såkalte negative fast-
settelsessøksmål. Dette er en bestemmelse som 
skal vanskeliggjøre at den som kan bli ansvarlig 
etter utkastet selv reiser søksmål på et sted som 
er fordelaktig for vedkommende, med påstand om 
at vedkommende ikke er ansvarlig. På denne 
måten kan kravshaveren miste muligheten til å 
velge det stedet for søksmål som er gunstigst for 
vedkommende selv. Det er liten grunn til å for-
søke å tette slike hull når reglene her uansett bare 
har begrenset gjennomslagskraft.

Bestemmelsen er bygget opp slik at hovedre-
gelen fremgår av nr. 2, mens de andre delene av 
bestemmelsen er unntak til og presiseringer av 
denne bestemmelsen eller av andre unntak av pre-
siseringer.

Nr. 1 gir det generelle forbeholdet for 
domsmyndighet etter Luganokonvensjonen. Para-
grafen viderefører sjøloven § 310 femte ledd. Bak-
grunnen er at bl.a. Luganokonvensjonen artikkel 
23 om anerkjennelse av eksklusive forumklausu-
ler er til hinder for innføring av særlige regler om 
jurisdiksjonsklausulers gyldighet på Luganokon-
vensjonens område, og medfører som nevnt at de 
følgende bestemmelsene får begrenset praktisk 
betydning. Bestemmelsen har naturlig nok ingen 
parallell i Rotterdamreglene (jf. merknadene 
ovenfor i 13.5).

Nr. 2 – 3 svarer til Rotterdamreglene artikkel 
66, men slik at reglene gjelder enten det er trans-
portøren eller lastesiden som er saksøker. 
Utgangspunktet er at sak må anlegges ved en 
domstol i en konvensjonsstat («kompetent dom-
stol», jf. § 251 nr. 30), slik at en ikke skal kunne 
unngå konvensjonslovgivning ved å velge en dom-
stol i en ikke-konvensjonsstat. Domstolen må 
dessuten ligge i et av de opplistede stedene, som 
er steder som har tilknytning til transporten, eller 
på et avtalt sted. Det er saksøkeren som velge 
mellom disse, dog slik at transportøren ikke kan 
velge domstol bare på grunnlag av en avtaleklau-
sul. Det siste er en endring av gjeldende rett.

Bestemmelsene avgrenser norske domstolers 
internasjonale kompetanse og fastlegger samtidig 
hvilken norsk domstol saken i tilfelle skal anleg-
ges ved. Er det avtalt norsk verneting uten at dom-
stolen er presisert, velges domstolen etter norske 
vernetingsregler.

Det kan som utgangspunkt ikke anlegges sak 
på andre steder enn de opplistede. Det følger flere 
unntak nedenfor, f.eks. når det er tatt arrest i ski-
pet.

Nr. 2 bokstav (a) angir saksøktes hjemsted 
som et mulig verneting. Dette er i samsvar med 
hovedregelen i tvisteloven og Luganokonvensjo-
nen. I utkastet er imidlertid hjemsted definert i 
§ 251 nr. 29. Har et selskap etter denne definisjo-
nen tilknytning til flere land, er det tilstrekkelig 
for å anlegge søksmål her at et av stedene er i 
Norge.

Nr. 2 bokstav (b) angir det avtalte laste- eller 
lossestedet som et mulig verneting.

Nr. 2 bokstav (c) angir det faktiske laste- eller 
lossestedet som et mulig verneting. Dette verne-
tinget vil ofte være hensiktsmessig om retten skal 
vurdere bevis, f.eks. i forbindelse med en laste- 
eller losseskade. Bestemmelsen gir imidlertid 
ikke rett til søksmål i omlastingshavn, heller ikke 
når skaden har skjedd der.

Nr. 4 fastsetter hvor sak mot den utførende 
maritime oppdragstakeren skal anlegges, hva 
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enten det er av avsenderen, dennes rettsetterføl-
gere eller andre. Skal den maritime utførende 
oppdragstaker selv anlegge sak, følges hovedre-
gelen i nr. 2. Søksmål kan anlegges ved den mari-
time utførende oppdragstakerens hjemsted eller 
der oppdragstakeren har utørt arbeid som nevnt i 
§ 251 nr. 7. Transportørens vernetingsavtaler eller 
laste- og lossestedet for transporten er irrelevant i 
forhold til den maritime utførende oppdragstake-
ren.

Sak kan bare anlegges ved «kompetent dom-
stol». Det kan hende at ingen av de stedene som 
er nevnt i nr. 4 er i en konvensjonstat. Da vil det 
etter utkastet ikke være angitt noe verneting. 
Etter utkastet § 276 vil slike utførende oppdragsta-
kere heller ikke ha ansvar etter utkastet. Men 
reglene her kan selvsagt ikke hindre at søksmål 
reises i ikke-konvensjonsstat etter de ansvars-
grunnlag som måtte være tilgjengelige der.

På liknende måte regulerer verken disse ver-
netingsreglene eller de materielle reglene i utkas-
tet (jf. § 272) den ikke-maritime oppdragstakerens 
situasjon. Dennes situasjon må avklares etter 
andre rettsregler.

Nr. 5 presiserer at reglene i bestemmelsen her 
ikke gjelder saker internt på transportørsiden, 
mellom transportøren og en maritim utførende 
oppdragstaker eller mellom maritime utførende 
oppdragstakere. Her gjelder avtalefrihet og van-
lige vernetingsregler i det aktuelle domstolsland.

Nr. 6 regulerer felles søksmål mot transportø-
ren og en maritim utførende oppdragstaker om 
samme krav og på grunnlag av samme hendelse. 
Slike søksmål kan være naturlige ettersom det er 
solidaransvar mellom de to, jf., utkastet § 277. 
Hvis det finnes en gyldig eksklusiv vernetingsav-
tale, avgjør denne hvor felles søksmål kan reises. I 
motsatt fall gjelder følgende: Hvis en eller flere 
domstoler har kompetanse både etter nr. 2 og nr. 
4, skal disse brukes. Ellers skal felles søksmål av 
dette slaget reises der den maritime utførende 
oppdragstakeren utførte sitt arbeid, jf. nr. 4 bok-
stav (b), dersom dette er en kompetent domstol. 
Er ingen av vilkårene oppfylt, må sak reises et 
sted der disse vernetingsreglene ikke gjelder.

Nr. 7 – 8 gir særregler for kvantumskontrakter. 
Rotterdamreglene artikkel 67 gir adgang til å 
inngå eksklusive vernetingsavtaler i kvantums-
kontraktsforhold, uten hensyn til de begrensnin-
gene som ellers gjelder etter reglenes artikkel 66. 
På samme måte gir nr. 7 og 8 her adgang til å 
avtale eksklusivt verneting uten hensyn til de 
begrensningene som følger av nr. 2 og 3. Den fri-
ere adgangen til å inngå vernetingsavtaler i kvan-
tumskontraktsforhold er en forlengelse av den 

utvidede avtalefriheten som følger av utkastet 
§ 256.

Etter nr. 7 er en eksklusiv vernetingsavtale i 
kvantumskontraktsforhold gyldig hvis den bare 
henviser til ett lands domstoler.195 Henviser ver-
netingsavtalen til flere lands domstoler gjelder 
særregelen her ikke, og gyldigheten begrenses av 
bestemmelsene i nr. 2 og 3.

Det er videre et krav om at partenes navn og 
adresse skal fremgå. I tråd med Rotterdamre-
glene regnes dette ikke for å fremgå med mindre 
informasjonen er klar og tydelig. Adressekravet 
finnes ikke i § 256, den generelle bestemmelsen 
om avtalefrihet i kvantumskontraktsforhold. Men 
med de korte søksmålsfristene som kan gjelde, er 
det spesielt viktig med klare adresseopplysninger 
i søksmålssammenheng. Klar angivelse av navn 
og adresse er en betingelse for at vernetingsavta-
len kan anerkjennes etter regelen her.

Endelig er det gitt regler for å hindre at slike 
vernetingsavtaler skjules blant mange andre klau-
suler i en trykt tekst. Er kvantumskontrakten indi-
viduelt fremforhandlet er ikke dette noe problem. 
Ellers må avtalen inneholde et fremtredende 
utsagn om at det finnes en eksklusiv vernetingsav-
tale med nærmere angivelse av hvilke deler av 
kvantumskontrakten som inneholder en slik 
avtale.

Bestemmelsens nr. 8 regulerer hvilke virknin-
ger en slik vernetingsavtale som er nevnt i nr. 7 
har for personer som ikke er opprinnelige parter i 
avtalen. Typisk er dette kjøpere av en vare som 
har mottatt transportdokument som viser til kvan-
tumskontrakten. Det kan være nødvendig å 
beskytte slike tredjepersoner ytterligere, dels 
fordi de ikke har hatt mulighet for å forhandle om 
vernetingsavtalen, dels fordi det ikke er vanlig å 
sette krav om vernetingsavtaler i remburser, slik 
at dokumentet ved avtalen ikke kan avvises, og 
dels at det ikke er grunn til å regne med at disse 
har noen spesiell forhandlingsstyrke, slik en part i 
en kvantumskontrakt kan ha. Overfor slike tredje-
personer kan for det første vernetingsavtalen bare 
brukes til å peke ut en domstol blant dem som er 
nevnt i nr. 2, altså domstoler med en særlig tilknyt-
ning til transporten. For det andre skal verne-
tingsavtalen fremgå av transportdokumentet eller 
en annen transportavtale som er bindene for den 
det gjelder. Og endelig må vedkommende i god 
tid få informasjon om hvilken domstol saken skal 
bringes inn for, og om at domstolen har eksklusiv 
domsmyndighet.

195 Sturley m.fl.: The Rotterdam Rules (London 2010) para 
12.049
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Dette kravet om informasjon skal tolkes som 
det tilsvarende kravet i Rotterdamreglene artikkel 
67, skjønt ordlyden og forarbeidene gir liten vei-
ledning. Det kreves ikke samtykke, ulikt utkastet 
§ 256 nr. 5. Ellers må det avhenge av omstendig-
hetene hva som kreves. Informasjonen må være 
gitt senest samtidig med at et transportdokument 
under kvantumskontraken erverves. I prinsippet 
kan informasjonen stå på transportdokumentet. 
Men får erververen først se informasjonen etter at 
transportdokumentet er innløst under en ugjen-
kallelig remburs, er dette for sent196 og verne-
tingsavtalen vil da ikke kunne gjøres gjeldende 
overfor ham.

Etter Rotterdamreglene artikkel 67 nr. 2 bok-
stav (b) er vernetingsavtaler bare bindene overfor 
tredjeperson når domstolslandet godtar at de er 
bindende overfor tredjeperson. Regelen er ikke 
tatt med i utkastet. At norsk rett godtar dem følger 
av utkastet, og om klausulen var med i den norske 
lovteksten ville det ikke påvirket hva en uten-
landsk domstol ville gjøre. Men bestemmelsen 
ville innebåret at dersom den tilviste domstol 
avviste saken fordi den ikke er mellom partene i 
kvantumskontrakten, så vil de alminnelige verne-
tingsregler gjelde. At en norsk domstol da ville ta 
saken dersom det var verneting her etter de 
alminnelige reglene i paragrafen her trenger imid-
lertid neppe uttrykkelig hjemmel.

Også ellers gjelder det at bestemmelser i 
befraktningsavtalen som ikke er tatt inn i trans-
portdokumentet, ikke kan gjøres gjeldende over-
for en tredjeperson med mindre transportdoku-
mentet viser til dem (utkastet § 325). Nr. 9 videre-
fører sjøloven § 310 tredje ledd om skjerpede krav 
når en slik henvisning gjelder vernetingsavtaler. 
Skal slike avtaler anses inkorporert i transportdo-
kumentet, må det uttrykkelig angis at bestemmel-
sen er bindende for innehaveren av transportdo-
kumentet. Vernetingsbestemmelsen skal med 
andre ord ikke komme som noen overraskelse 
når dokumentet det vises til hentes frem.

Den videreførte bestemmelsen er formulert 
utfra den situasjonen som er vanligst i praksis, at 
et transportdokument henviser til et certeparti 
eller en annen fraktavtale som gjelder den samme 
transporten. Men prinsippet må selvsagt gjelde 
alle typer henvisninger, selv om det unntaksvis 
skulle være til et annet dokument enn en fraktav-
tale og selv om det ikke dreier seg om et trampdo-
kument.

Er det ikke uttrykkelig henvist til vernetings-
avtalen slik nr. 9 krever, er utgangspunktet at den 
ikke gjelder søksmål rettighetshaveren etter 
transportdokumentet anlegger mot transportø-
ren eller omvendt. Men som ellers i avtaleforhold 
kan man ikke påberope seg ordlyden om man vet 
bedre. Det er derfor gjort unntak for de tilfellene 
erververen av transportdokumentet ikke er i god 
tro. Men for å unngå vernetingsklausulen, må det 
være tilstrekkelig at vedkommende i aktsom god 
tro antar at det ikke finnes en slik vernetingsklau-
sul eller at det ikke er meningen at den skal inkor-
poreres.

Regelen i nr. 9 gjelder alle transportdokumen-
ter. Sjølovkomiteen antar at vernetingsavtaler bør 
være uttrykkelige uansett om transportdokumen-
tet er negotiabelt. Skulle handelsbruk unntaksvis 
tillate en ikke uttrykkelig inkorporasjon av verne-
tingsavtaler, anerkjennes den uansett etter Luga-
nokonvensjonen artikkel 23 nr. 1 bokstav (c), jf. 
nr. 1 i bestemmelsen her.

Nr. 10 fastsetter at restriksjonene vedrørende 
vernetingsavtaler ikke gjelder om det verken er 
utleverings- eller mottakssted i Norge. Regelen til-
svarer sjøloven § 310 femte ledd. I sjøloven like-
stilles utlevering eller mottak i Danmark, Sverige 
og Finland med utlevering eller mottak i Norge, 
og det vil være naturlig å vurdere denne regelen 
videreført når det er klart hvilke nordiske land 
som ratifiserer Rotterdamreglene.

Regelen i nr. 10 muliggjør at transportøren vil 
stå noe friere til å inngå vernetingsavtaler i fart 
mellom tredjeland, der norske (eller eventuelt 
nordiske) lasteinteresser vanligvis ikke er direkte 
involvert, og der de lokale tradisjonene kan være 
annerledes.

Nr. 11 fastsetter at partene fritt kan avtale ver-
neting etter at tvist er oppstått. Reglen svarer til 
sjøloven § 310 annet ledd. På dette tidspunktet 
overskuer partene konsekvensene av handlingene 
sine, og forhandlingsstyrken er også ellers mer lik 
enn ved kontraktsslutningen.

Nr. 12 fastsetter at utkastet ikke er til hinder 
for at det tas arrest eller treffes annen beslutning 
om midlertidig sikring. Paragrafen er basert på 
Rotterdamreglene artikkel 70 og svarer til sjølo-
ven § 310 femte ledd. Det fremgår klarere enn i 
sjøloven at realitetsavgjørelse i utgangspunktet 
ikke skal skje ved arrestverneting. Unntakene fra 
dette er uttømmende oppgitt.

Et eksempel på en konvensjon som gir dom-
stol i en arreststat myndighet til å treffe realitets-
avgjørelse i saken, er arrestkonvensjonene 1952 
og 1999 (begges artikkel 7). Norge er bundet av 
konvensjonen fra 1952.196 Sturley l.c. para 12.056.
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15.90 Til § 320j Voldgift (alternativ A)

Bestemmelsen bygger på sjøloven § 311 og i noen 
grad på Rotterdamreglene artikkel 77 til 77. For-
målet med bestemmelsen er å innføre liknende 
restriksjoner for voldgiftsavtaler som for verne-
tingsavtaler.

Nr. 1 fastsetter som utgangspunkt at også tvis-
ter etter kapittel 13 i sjøloven kan løses ved vold-
gift. Bestemmelsen for øvrig presiserer dette 
utgangspunktet.

Nr. 2 fastsetter at en saksøker, typisk en laste-
eier, kan kreve at en voldgiftssak føres ved et sted 
som har nær tilknytning til transporten. Stedet 
kan ha praktisk betydning og betydning for pro-
sessregler og lovvalg.

Tilknytningspunktene korresponderer med til-
knytningspunktene i utkastet § 320i nr. 2. Saksø-
keren kan altså velge å føre voldgiftssaken på det 
saksøktes hjemsted, mottaksstedet eller utleve-
ringsstedet. I motsetning til det som er fastsatt for 
vernetingsavtaler i utkastet § 320i, trenger vold-
giftsstedet ikke å være i et land som har sluttet 
seg til Rotterdamreglene.

Nr. 3 fastsetter at transportøren ikke kan påbe-
rope seg avtalte voldgiftssteder i tillegg til de ste-
dene form er opplistet i nr.2, men at de som saksø-
ker transportøren – lasteinteressene – kan gjøre 
det.

Nr. 4 og 5 om voldgiftsavtaler i kvantumskon-
trakter svarer til Rotterdamreglene artikkel 75 nr. 
3 og 4 og utkastet § 320i nr. 7 og 8. Voldgiftsklau-
sulen kan imidlertid tillate voldgift i flere alterna-
tive stater.

Bestemmelsen i nr. 5 bokstav (d) svarer til Rot-
terdamreglene artikkel 75 nr. 4 bokstav (d) og i 
noen grad til den tilsvarende bestemmelsen om 
vernetingsavtaler i Rotterdamreglene artikkel 67 
nr. 2 bokstav (d). Den sistnevnte bestemmelsen er 
omtalt ovenfor i bemerkningene til utkastet § 320i 
nr. 8.

Nr. 6 fastsetter at begrensningene i avtalefrihe-
ten når det gjelder voldgift skal anses som en del 
av voldgiftsavtalen, og at bestemmelser i strid 
med begrensningene er ugyldige. Reglene vil da 
kunne få gjennomslagskraft i land som anerkjen-
ner norske kontraktsregler, men ikke norske pro-
sessregler.

Nr. 7 gir en friere adgang til å avtale voldgift i 
ikke-linjefart enn ellers, uansett om det dreier seg 
om en kvantumskontrakt. Utkastet § 320i om ver-
netingsavtaler gjelder for alle avtaler som omfat-
tes av utkastet, linjefart så vel som ikke-linjefart.

En del linjefart er uansett ikke omfattet av 
utkastet, jf. utkastet §§ 253 og 254. Men i slik linje-

fart som er omfattet, gir nr. 8 en friere adgang til å 
avtale voldgift. Selv om reglene i utkastet ellers 
gjelder, gjelder restriksjonene på voldgiftsavtaler 
overhodet ikke.

Nr. 8 gjør unntak fra regelen i nr. 8 når det gjel-
der transportdokumenter utstedt i certepartifor-
hold, der Rotterdamreglene og utkastet bare gjel-
der konflikter mellom andre enn partene i certe-
partiet (artikkel 7 og utkastet § 254). Slike trans-
portdokumenter inkorporerer gjerne certeparti-
klausulene ved en henvisning. Bestemmelsen 
setter krav til slike henvisninger. Er kravene ikke 
oppfylt, gjelder utkastet nr. 1 til 6.

For det første kreves det en viss klarhet: Hen-
visningen må identifisere hvilket dokument det er 
tale om ved at partene og datoen for det oppgis. 
En henvisning til «certepartiet» er ikke tilstrekke-
lig, fordi det kan gjelde flere certepartier for 
samme reise ved frembortfraktning, og fordi cer-
tepartier kan endres. Dernest kreves det at den 
avtalen det vises til ikke selv er undergitt Rotter-
damreglene. Tankegangen her må være at når 
man er utenfor Rotterdamreglenes virkeområde, 
så har partene formodentlig jevnbyrdig forhand-
lingsstyrke, slik at klausulen det vises til presum-
tivt er rimelig.197

Nr. 9 svarer til utkastet § 320i nr. 10, og det 
vises til bemerkningene til denne bestemmelsen.

Nr. 10 svarer til utkastet § 320i nr. 11, og det 
vises til bemerkningene til denne bestemmelsen.

Nr. 11 svarer til utkastet § 320i nr. 12, og det 
vises til bemerkningene til denne bestemmelsen. 
Midlertidig sikring hører under domstolene selv 
om saken er under voldgift, se voldgiftsloven nr. 
25/2004 § 8. Noen realitetsavgjørelse av voldgifts-
retten basert på den midlertidige sikringen kom-
mer ikke på tale.

15.91 Til § 320i Luganokonvensjonen 
(alternativ B)

Paragrafen viderefører sjøloven § 310 femte ledd. 
Bakgrunnen er at bl.a. Luganokonvensjonen 
artikkel 23 om anerkjennelse av eksklusive 
forumklausuler er til hinder for innføring av sær-
lige regler om jurisdiksjonsklausulers gyldighet 
på Luganokonvensjonens område, og medfører 
som nevnt at de følgende bestemmelsene får 
begrenset praktisk betydning. Bestemmelsen har 
naturlig nok ingen parallell i Rotterdamreglene (jf. 
merknadene ovenfor i 13.5).

197 Sturley l.c. para 12-088.
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15.92 Til § 320j Søksmål mot 
transportøren (alternativ B)

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 66 og tilsvarer i hovedsak sjøloven § 310.

Bokstav (a) angir hvor lastesiden kan anlegge 
søksmål mot transportøren. Søkmål mot en mari-
tim utførende oppdragstaker er regulert i § 320m 
etter alternativ B.

Formålet med vernetingsreguleringen er å 
hindre at lastesiden gjennom forhåndsavtale 
(jurisdiksjonsklausul i transportdokumentet) fra-
tas adgang til å reise søksmål i slike stater som 
transporten har naturlig tilknytning til. Den aktu-
elle domstol skal være «kompetent», jf. utkastet 
§ 251 nr. 30. En domstol vil være «kompetent» 
såfremt den befinner seg i en konvensjonsstat. 
Det kreves ikke i tillegg at konvensjonsstaten har 
valgt også å forplikte seg etter Rotterdamreglene 
kapittel 14 (utkastet §§ 320j fg. etter alternativ B).

Det er transportkundens søksmålsadgang 
som er gitt beskyttelse. Utkastet innebærer der-
ved en viss endring i forhold til sjøloven § 310, der 
enhver «saksøker» er bundet til de angitte verne-
ting.

Vernetingenes beliggenhet i bokstav (a) (ii) til 
(iv) svarer i noen grad til reglenes virkeområde i 
§ 252 nr. 1.

Begrepet konvensjonslovgivning omfatter kon-
vensjonen selv, se utkastet § 251 nr. 33. Konven-
sjonen varierer med å henvise til konvensjonen 
eller konvensjonen og dets bestemmelser. Komi-
teen har uansett valgt å gjøre bestemmelsene i 
utkastet §§ 320j, 320m, 320s og 320u anvendelige 
enten grunnlaget for kravet er konvensjonen, kon-
vensjonslovgivning eller konvensjonens bestem-
melser.

Bokstav (b) oppstiller forhåndsavtalt verneting 
som tillegg til vernetingene i bokstav (a). Verne-
tingsavtaler utelukker med andre ord ikke søks-
mål etter bokstav (a). En slik valgrett samsvarer 
med gjeldende rett, jf. sjøloven § 310 annet ledd, 
igjen med den forskjell at utkastet regulerer laste-
sidens søksmål mot transportøren mens sjøloven 
§ 310 er partsnøytral.

Det kan tenkes at konvensjonen bare kommer 
til anvendelse på avtalegrunnlag: transporten er 
underlagt konvensjonens regler gjennom henvis-
ning i transportavtalen, mens transporten ikke 
omfattes av reglenes virkeområde, jf. utkastet 
§ 252. I slike tilfeller vil vernetingsreglene i 
bestemmelsen her (utkastet § 320j, som gjenspei-
ler Rotterdamreglene artikkel 66) måtte gjelde 
som avtalte verneting.

Regelen om skriftlighet og elektronisk kom-
munikasjon i bokstav (b) annet punktum gjen-
nomfører Rotterdamreglene artikkel 3.

15.93 Til § 320k Vernetingsavtaler 
(alternativ B)

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 67. Hovedregelen i utkastet § 320j var at 
transportkunden hadde rett til å saksøke transpor-
tøren på visse, angitte steder selv om annet verne-
ting var avtalt. Etter bestemmelsen her gjøres det 
unntak fra hovedregelen, slik at man kan avtale 
verneting som ikke suppleres av utkastet § 320j 
(eksklusivt verneting). Bestemmelsen er forbe-
holdt kvantumskontrakter og må ses i sammen-
heng med reglene for (begrenset) avtalefrihet for 
slike kontrakter i utkastet § 256.

Nr. 1 fastslår de nærmere vilkår for at slik eks-
klusiv vernetingsavtale skal være bindende. Kra-
vene i a) har en parallell i utkastet § 256 nr. 2.

Nr. 2 gir særskilte regler til beskyttelse av 
lasteier som ikke er part i kvantumskontrakten, 
typisk en kjøper av lasten. Overfor ham gjelder 
slike vernetingsavtaler bare dersom den gir rett til 
søksmål på steder med tilknytning til transportav-
talen, vernetingsavtalen fremgår av transportdo-
kumentet (en henvisning til et annet dokument er 
ikke tilstrekkelig) og vedkommende blir varslet 
om eventuelle søksmål. Selv da er domstolene 
ikke pliktige til å respektere slike avtaler; regelen 
gjelder bare dersom lovgivningen ved domstolen 
som behandler saken anerkjenner at denne perso-
nen kan være bundet av den eksklusive verne-
tingsavtalen.

Norske domstoler kan etter omstendighetene 
anerkjenne at tredjeperson er bundet av slike 
klausuler, se Luganokonvensjonen 2007 artikkel 
23.

Det er trolig bare norske domstoler som vil 
anvende lovteksten her; andre lands domstoler vil 
neppe bruke fremmed prosesslovgivning. Man 
kunne derfor ha omformulert konvensjonen artik-
kel 67 nr. 2 bokstav (d) slik at den viste til norsk 
prosessrett snarere enn «lovgivningen ved dom-
stolen som behandler saken». En har likevel valgt 
å beholde konvensjonens formulering av unifor-
mitetshensyn, og fordi teksten da vil kunne gi noe 
informasjon om hvordan andre lands domstoler 
vil forholde seg til vernetingsavtalene.

Nr. 3 er basert på Rotterdamreglene artikkel 
3.
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15.94 Til § 320m Søksmål mot maritim 
utførende oppdragstaker 
(alternativ B)

Det er ingen § 320l (et tresifret tall og bokstaven l) 
i utkastet, da dette lett ville kunne forveksles med 
§ 3201 (et firesifret tall).

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 68 og må ses i sammenheng med adgan-
gen til å fremme direktekrav for godsskade m.m. 
mot den maritim utførende oppdragstaker, jf. 
utkastet § 276 og § 251 nr. 6.

Etter bokstav (a) kan den maritim utførende 
oppdragstaker saksøkes ved sitt hjemting eller, 
etter bokstav (b), i den havnen hvor vedkom-
mende mottok eller utleverte godset eller der ved-
kommende forøvrig utfører oppgaver vedrørende 
godset, f.eks. ved omlasting i en mellomhavn. 
Krav mot maritim utførende oppdragstaker kan 
altså ikke fremmes i ethvert søksmål mot trans-
portøren, eller ved domstol i mottaks- eller utleve-
ringssted hvor maritim utførende oppdragstaker 
ikke har utført tjenester. Om den maritime utfø-
rende oppdragstakeren f.eks. er et afrikansk stue-
rifirma, ville det nok kunne være urimelig om det 
måtte finne seg i søksmål i Norge bare fordi lasten 
skulle hit.

15.95 Til § 320n Andre grunnlag for 
domsmyndighet (alternativ B)

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 69 og understreker at utkastet §§ 320j og 
320m skal forstås uttømmende med unntak av 
adgangen til forening og overføring av saker etter 
utkastet § 320p og adgangen til å avtale verneting 
etter oppstått tvist etter utkastet § 320q.

15.96 Til § 320o Arrest og midlertidig 
sikring (alternativ B)

Bestemmelsen fastsetter at utkastet ikke er til hin-
der for at det tas arrest eller treffes annen beslut-
ning om midlertidig sikring. Den er basert på Rot-
terdamreglene artikkel 70 og svarer til sjøloven 
§ 310 femte ledd. Det fremgår klarere enn i sjølo-
ven at realitetsavgjørelse i utgangspunktet ikke 
skal skje ved arrestverneting. Unntakene fra dette 
er uttømmende oppgitt.

Et eksempel på en konvensjon som gir dom-
stol i en arreststat myndighet til å treffe realitets-
avgjørelse i saken, er arrestkonvensjonene 1952 

og 1999 (begges artikkel 7). Norge er bundet av 
konvensjonen fra 1952.

15.97 Til § 320p Forening og 
overføring av saker (alternativ B)

Paragrafen er basert på Rotterdamreglene artik-
kel 71.

Nr. 1 gir regler om å forene saker reist mot 
transportøren og maritim utførende oppdragsta-
ker i tilfelle hvor kravene springer ut av samme 
hendelse. Det kan f.eks. være tale om skadetilfelle 
i forbindelse med lasting eller lossing hvor både 
transportøren og maritim utførende oppdragsta-
ker var involvert, sistnevnte f.eks. som stuerifirma 
med hånd om lasteoperasjonen.

For at en og samme domstol skal kunne 
pådømme krav mot begge parter, kreves det at 
det finnes felles verneting for partene etter 
reglene i § 320j og § 320m. Skulle slikt felles ver-
neting ikke finnes, følger det av nr. 1 at felles krav 
kan reises mot begge parter ved verneting etter 
utkastet § 320m bokstav (b) dersom slikt verne-
ting finnes. Det dreier seg her om verneting hvor 
maritim utførende oppdragstaker har hatt faktisk 
befatning med godset. Bl.a. bevismessige hensyn 
tilsier at det felles verneting etableres her. Et slikt 
valg innebærer samtidig ingen urimelighet for 
transportøren, som uansett må være forberedt på 
de alternative verneting som fremgår av § 320j 
bokstav (a).

Det fremgår av bestemmelsen at disse reglene 
om forening av saker ikke får anvendelse dersom 
det etter at tvisten er oppstått er avtalt verneting 
etter § 320q, eller de eksklusive vernetingsregler 
for kvantumskontrakter får anvendelse etter 
utkastet § 320k.

Nr. 2 gir regler til hindring av at litispendens 
skal frata lasteiers valgrett etter reglene her, ved 
at transportøren eller maritim utførende opp-
dragstaker først anlegger fastsettelsessøksmål 
(med påstand om ansvarsfrihet) ved annet verne-
ting enn de som følger av §§ 320j og 320m. Skulle 
slikt forutgående søksmål være anlagt av trans-
portøren eller maritim utførende oppdragstaker 
plikter disse på saksøktes (lasteeiers) anmodning 
å trekke søksmålet slik at lasteeier uten litispen-
dens-hindring kan anlegge søksmål ved vernetin-
gene etter §§ 320j og 320m. En slik plikt til å 
trekke søksmål på anmodning har transportøren 
eller maritim utførende oppdragstaker likevel 
ikke dersom deres søksmål er anlagt i henhold til 
avtale etter at tvist har oppstått etter utkastet 
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§ 320q, eller ved eksklusiv vernetingsavtale ved 
kvantumskontrakter etter utkastet § 320k.

15.98 Til § 320q Domsmyndighet etter 
at tvist har oppstått (alternativ B)

Bestemmelsen er basert på Rotterdamreglene 
artikkel 72 og har sin parallell i sjøloven § 310 
annet ledd annet punktum.

Nr. 1 fastslår regelen om adgangen til slik ver-
netingsavtale etter at tvist er oppstått. På dette 
tidspunktet overskuer partene konsekvensene av 
handlingene sine, og forhandlingsstyrken er også 
ellers mer lik enn ved kontraktsslutningen.

Nr. 2 har en særbestemmelse om at en part 
taper adgangen til å bestride en kompetent dom-
stols domsmyndighet ved å ta del i tvisten uten å 
bestride domsmyndigheten. Den nærmere vurde-
ring av hva som utgjør bestridelse av domsmyn-
dighet vil måtte avgjøres av prosessreglene ved 
den aktuelle domstol, jf. bl.a. tvisteloven §§ 9-3 og 
9-6.

15.99 Til § 320r Anerkjennelse og 
fullbyrding (alternativ B)

Bestemmelsen er foranlediget av Rotterdamre-
glene artikkel 73. Dette er tilsynelatende en almin-
nelig regel om at dommer fra andre konvensjons-
stater skal anerkjennes og fullbyrdes når domstol-
staten selv er bundet av konvensjonens kapittel 
om domsmyndighet. Men bestemmelsen er slett 
ikke absolutt. Det gjelder en del betingelser i 
bestemmelsen selv, og bestemmelsen tillater at 
ytterligere betingelser kan oppstilles i lovgivnin-
gen i det land der det kreves anerkjennelse og full-
byrdelse.198

Bestemmelsen gjelder dommer, men ikke 
rettsforlik og voldgiftsavgjørelser. (Voldgiftsavgjø-
relser vil ofte anerkjennes og fullbyrdes også på 
dette livsområdet etter New York-konvensjonen 
1958.) Den er begrenset til dommer der det er 
domsmyndighet etter Rotterdamreglene, dvs. 
utkastet §§ 320j og 320m.

I norsk rett er hovedregelen at fremmede 
dommer ikke anerkjennes og fullbyrdes, men det 
kan gjøres unntak etter tvisteloven § 19-16, jf. 
tvangsfullbyrdelsesloven § 4-1 annet ledd bokstav 
(g). Det ville ikke være i samsvar med norsk tradi-
sjon med en forpliktelse til å anerkjenne og full-

byrde dommer fra en vekslende gruppe stater, sta-
ter som kan stå rettslig og kulturelt fjernt fra 
Norge. Sjølovkomiteen anbefaler derfor at om 
alternativ B overhodet skal foretrekkes, så bør det 
iallfall være adgang til å regulere anerkjennelse 
og fullbyrdelse av fremmede dommer i forskrift. 

Konvensjonens artikkel 73 nr. 3 er ikke tatt 
med i utkastet. Meningen med denne er å sikre at 
f.eks. EUs regler om anerkjennelse og fullbyr-
delse av dommer skal kunne praktiseres uberørt 
av Rotterdamreglene, skulle EU og EU-landene 
binde seg til denne delen av konvensjonen.

Norge er bundet av tilsvarende regler som 
EUs regler om anerkjennelse og fullbyrdelse av 
dommer i Luganokonvensjonen 2007. Antakelig 
er det ikke et motstridsproblem mellom Rotter-
damreglene og EU-reglene her, bl.a. fordi Rotter-
damreglene ikke er til hinder for at dommer aner-
kjennes i større grad enn det artikkel 73 krever. 
Men skulle det være motstrid, er det nødvendige 
forbeholdet tatt i utkastet § 320i.

15.100 Til § 320s Voldgiftsavtaler

Bestemmelsen gjelder adgangen til å avtale at tvis-
ter skal løses ved privat voldgift i stedet for ved 
domstolene, og bygger på Rotterdamreglene 
artikkel 75. Den bygger i stor grad på formulerin-
ger i §§ 320j og 320k om domsmyndighet, og det 
vises til kommentarene til disse bestemmelsene. 
Voldgiftsrettens kompetanse bygger imidlertid all-
tid på avtale, og slike avtaler utelukker i praksis 
alltid domstolsbehandling.

15.101 Til § 320t Voldgiftsavtale i ikke-
linjefart

Bestemmelsen bygger på Rotterdamreglene artik-
kel 76.

På samme måte som at utkastet § 320k tillater 
vernetingsavtaler i større grad for kvantumskon-
trakter enn for andre transportavtaler, tillater 
utkastet § 320t voldgiftsavtaler i større grad enn 
ellers i noen tilfeller. Men friheten gjelder her 
avtaler i ikke-linjefart, uavhengig av om det dreier 
seg om kvantumskontrakter eller ikke. Begrepet 
ikke-linjefart er definert i utkastet § 251 nr. 3 og 4. 
Transportavtaler i ikke-linjefart faller undertiden 
helt utenfor Rotterdamreglenes virkeområde (se 
utkastet § 253 nr. 2).

Etter nr. 1 er regelen i ikke-linjefart at Rotter-
damreglene og utkastet overhodet ikke begrenser 198 Surley l.c. para 12.070, von Ziegler m.fl.: The Rotterdam 

Rules 2008 (Austin 2010) side 316.
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adgangen til å avtale voldgift. Utkastet § 320s gjel-
der således ikke.

Begrepet konvensjonslovgivning omfatter kon-
vensjonen selv, se utkastet § 251 nr. 33.

Nr. 2 gjør unntak fra denne regelen når det 
gjelder transportdokumenter utstedt i certeparti-
forhold, der Rotterdamreglene og utkastet bare 
gjelder konflikter mellom andre enn partene i cer-
tepartiet (artikkel 7 og utkastet § 254). Slike trans-
portdokumenter inkorporerer gjerne certeparti-
klausulene ved en henvisning. Bestemmelsen set-
ter krav til slike henvisninger. Er kravene ikke 
oppfylt, gjelder utkastet § 320s.

For det første kreves det en viss klarhet: Hen-
visningen må identifisere hvilket dokument det er 
tale om ved at partene og datoen for det oppgis. 
En henvisning til «certepartiet» er ikke tilstrekke-
lig, fordi det kan gjelde flere certepartier for 
samme reise ved frembortfraktning, og fordi cer-
tepartier kan endres. Dernest kreves det at den 
avtalen det vises til ikke selv er undergitt Rotter-
damreglene. Tankegangen her må være at når 
man er utenfor Rotterdamreglenes virkeområde, 
så har partene formodentlig jevnbyrdig forhand-
lingsstyrke, slik at klausulen det vises til presum-
tivt er rimelig.199

15.102 § Til 320u. Avtale om voldgift 
etter at en tvist er oppstått

Bestemmelsen bygger på Rotterdamreglene artik-
kel 77. Den svarer til utkastet § 320q nr. 1, og det 
vises til bemerkningene til den bestemmelsen.

Begrepet konvensjonslovgivning omfatter kon-
vensjonen selv, se utkastet § 251 nr. 33.

En bestemmelse for voldgift som svarer til 
utkastet § 320q nr. 2 om domsmyndighet finnes i 
voldgiftsloven nr. 14/2004 nr. 25 § 4.

15.103 Til § 501 Foreldelsesfrister

Foreldelsesreglene i nr. 7 og 8 om foreldelse av 
krav etter sjøloven kapittel 13 er foreslått fjernet. 
De erstattes av utkastet §§ 501a til 501d, som byg-
ger på Rotterdamreglene artikkel 61 til 65. Det 
danske utkastet synes å bli noe ulikt det norske.

15.104 Til § 501a Frist for søksmål etter 
kapittel 13

Bestemmelsen her utvider foreldelsesfristen fra 
ett til to år, i samsvar med Rotterdamreglene artik-
kel 61. Dette er også fristen etter Hamburgre-
glene artikkel 20. Søksmålsfristen avbrytes selv-
sagt ved søksmål av ulike slag.

Nr. 1 gir hovedregelen om en toårsfrist. I forar-
beidene til konvensjonen er det lagt vekt på at det 
her dreier seg om en frist for søksmål, som i mot-
setning til en foreldelsesfrist gir adgang til mot-
regning etter fristutløp.200 Dette har kommet til 
uttrykk i artikkel 61 nr. 3 og utkastet § 501a nr. 3. 
Lengre foreldelsesfrister må derfor supplere søks-
målsfristene for så vidt de kan avskjære motreg-
ningsadgang. Men i norsk rett er det uansett en 
viss adgang til motregning også etter foreldelse 
(foreldelsesloven nr. 18/1979 § 26).

Toårsfristen gjelder selv om det ikke er rekla-
mert for lasteskade etter utkastet § 281 og bevis 
derfor ikke er sikret.201

Fristen gjelder både søksmål mot transportø-
ren, den maritime utførende oppdragstakeren, 
avsenderen og andre.202

Den særlige søksmålsfristen gjelder i utgangs-
punktet bare krav etter konvensjonen. Fraktkrav 
foreldes således bare etter de vanlige reglene. I 
utkastet er virkeområdet for de særlige reglene 
negativt avgrenset mot krav omhandlet i følgende 
regler:
– § 260 Felleshavari mv
– § 271 Tiltak på lasteierens vegne
– § 286 Transportavbrudd og avstandsfrakt
– § 295 Avsenderens kontraktsbrudd og tilbake-

treden
– § 296 Frakt
– § 317 Avsenderens ansvar for frakt mv
– § 320g Mottakerens ansvar

Noe liknende følger av den positive avgrensingen 
i sjøloven § 501 nr. 7 og 8.

Nr. 2 fastsetter at toårsfristen regnes fra den 
dagen transportøren har utlevert godset eller fra 
den dagen godset senest skulle vært utlevert. Tid-
ligere praksis er her relevant, og ikke bare 
bestemmelsene om utlevering i konvensjonen og 
utkastet.203 Avgjørelsen av når godset skal anses 
utlevert må bero på en konkret vurdering. I de 
fleste tilfeller vil det være avgjørende når godset 

199 Sturley l.c. para 12-088.

200 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 131.
201 UNCITRAL dokument A/CN.9/645 para 209.
202 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 125.
203 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 134-137.
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er overgitt til mottakeren, mottakerens represen-
tant eller offentlig myndighet, såsom tollvesenet. 
Når godset er utlevert, begynner fristen å løpe og 
beregnes fra dagen etter utleveringsdagen.

Om godset ikke (kan) utleveres, gjelder fris-
ten fra den dagen godset etter avtalen skulle vært 
utlevert. Gir avtalen et tidsintervall, løper fristen 
fra slutten av tidsintervallet204

Nr. 3 stadfester motregningsadgangen som er 
omtalt ovenfor. Etter bestemmelsen kan f.eks. et 
lasteskadekrav dekkes ved å motregnes med 
transportørens fraktkrav selv om søksmålsfristen 
for lasteskadekravet er ute. Er lasteskadekravet 
større enn frakten som kreves, kan resten av las-
teskadekravet falle bort. Motregningen reguleres 
av alminnelige obligasjonsrettslige regler.

15.105 Til § 501b Forlenget frist etter 
kapittel 13

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 63. Annet ledd reflekterer Rotterdamre-
glene artikkel 3.

Søksmålsfristen kan bare avbrytes ved søks-
mål av forskjellige slag, og suspenderes f.eks. 
ikke etter foreldelsesloven nr. 18/1979 §§ 10 fg. 
Fristen kan forlenges ved en ensidig erklæring fra 
den kravet rettes mot. En erkjennelse av kravet er 
verken nødvendig eller tilstrekkelig i denne sam-
menhengen.

15.106 Til § 501c Regress etter kapittel 
13

Rotterdamreglene artikkel 64 tillater at dom-
stolslandet bruker sine egne regler for å avgjøre 
om et regresskrav er foreldet, og denne mulighe-
ten anbefales brukt. For så vidt norsk rett kom-
mer til anvendelse etter § 504 brukes da foreldel-
seslovens regler. Også det danske utkastet bruker 
nasjonal rett, men foreslår en særskilt ettårsfrist 
for slike regressøksmål.

15.107 Til § 501d Søksmål mot den som 
navngis som transportør etter 
kapittel 13

Bestemmelsen gjennomfører Rotterdamreglene 
artikkel 65. Bestemmelsen gir forlenget søksmåls-
frist i noen tilfeller der det kan være grunn til tvil 

om hvem som er transportøren og derved rett 
saksøkt.205 På samme måte som i foregående 
bestemmelse anbefales foreldelseslovens regler 
brukt.

15.108 Til § 504 Lovvalg

Endringene er rene henvisningsendringer på 
grunn av de nye §§ 501a til 501d som foreslås.

15.109 Bemerkninger til endringer 
i andre lover og andre deler av 
sjøloven

15.109.1 Til kommisjonsloven § 31

Dette er en terminologisk endring fra konnosse-
ment til transportdokument.

15.109.2 Til kommisjonsloven § 37

Henvisningen til sjøloven § 307 om stansningsrett 
er fjernet, da bestemmelsen ikke videreføres (se 
om dette ovenfor i 11.8).

15.109.3 Til vegfraktloven § 35

Erstatningsbeløpet for forsinkelse for innenriks 
befordring er justert etter prinsippet om at 
ansvarsgrensene skal være omtrent like uansett 
transportmiddel i innenriks befordring, og at belø-
pene skal legges på det høyeste nivået av det som 
gjelder for noe transportmiddel, jf. merknadene til 
utkastet § 282 nr. 4. I dette tilfelle er nivået etter 
utkastet § 283 det høyeste.

Ansvarsgrensen for tingsskade etter vegfrakt-
loven er enda ikke oppjustert etter samme prin-
sipp etter at ansvarsgrensen i luftfartsloven ble 
økt fra 17 til 19 SDR pr. kg. Sjølovkomiteen antar 
at dette vil bli justert før utkastet blir behandlet, 
og fremmer derfor ikke særskilt forslag om dette.

15.109.4 Til sjømannsloven § 18

Dette er en terminologisk endring for å unngå 
bruken av ordet uistandsettelig, jf. bemerknin-
gene til sjøloven § 10.

15.109.5 Til kjøpsloven § 49

Dette er en terminologisk endring fra konnosse-
ment til transportdokument.

204 UNCITRAL dokument A/CN.9/616 para 139. 205 UNCITRAL dokument A/63/17 para 210.
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15.109.6 Til jernbaneloven § 17

I transportlovgivningen har en fulgt prinsippet om 
at ansvarsgrensene skal være omtrent like uansett 
transportmiddel i innenriks befordring, og at belø-
pene skal legges på det høyeste nivået av det gjel-
der for noe transportmiddel, jf. merknadene til 
utkastet § 282 nr. 4. Jernbaneansvaret innenlands 
er ikke lovfestet, men transportvilkårene har fulgt 
dette prinsippet.206 Etter dette prinsippet må imid-
lertid vilkårene justeres etter det nye, høyere 
erstatningsnivået for forsinkelse på to og en halv 
ganger fraktbeløpet, jf. utkastet § 283. Det er for å 
sikre at dette blir gjort at Sjølovkomiteen foreslår 
en forskriftshjemmel, slik at ansvarsnivået om 
nødvendig kan fastsettes i forskrift.

15.109.7 Til luftfartsloven § 10-22

Erstatningsbeløpet for forsinkelse for innenriks 
befordring er justert etter prinsippet om at 
ansvarsgrensene skal være omtrent like uansett 
transportmiddel i innenriks befordring, og at belø-
pene skal legges på det høyeste nivået av det gjel-
der for noe transportmiddel, jf. merknadene til 
utkastet § 282 nr. 4. I dette tilfelle er nivået etter 
utkastet § 283 det høyeste.

15.109.8 Til sjøloven § 10

Sjølovkomiteen foreslår at ord som «uistandsette-
lig» erstattes med et vanligere norsk uttrykk, 
både i de bestemmelsene som angår Rotterdamre-
glene og i resten av sjøloven. Uttrykket som er 
valgt i stedet, er at skipet «anses for ikke å kunne 
repareres». Definisjonen i § 10 opprettholdes.

15.109.9 Til sjøloven § 138

Dette er en ren henvisningsendring på grunn av 
endret paragrafnummerering.

15.109.10 Til sjøloven § 193

Ordet «sender» er endret til «avsender» i bokstav 
(c), i tråd med ordbruken i utkastet til kapittel 13.

15.109.11 Til sjøloven § 322

Bestemmelsen gjelder i hvilken grad det er 
adgang til å fravike reglene i kapittel 14 om certe-
partiforhold. Hovedregelen er som før avtalefri-
het. Men på samme måte som en avsender som 
ikke er certepartibefrakter, er beskyttet av tvin-
gende regler i kapittel 13, er en reisebefrakter 
beskyttet av tilsvarende tvingende regler i kapittel 
14 etter bestemmelsen her. Det kan bero på tilfel-
digheter om det er avtalt godssentrert transport 
etter kapittel 13 eller skipssentrert transport eter 
kapittel 14 (se om dette ovenfor i 5), og tvingende 
regler kan være like mye på sin plass i begge tilfel-
ler. Reglene vil sikre en ganske lik regulering av 
lasteskadespørsmålene der levering skjer med 
skip i de tilfellene kjøperen/mottakeren skal 
hente varene og derfor blir reisebefrakter (FOB-
kjøp) og i de tilfellene selgeren ordner transpor-
ten, slik at kjøperen/mottakeren ikke blir reisebe-
frakter (CIF-kjøp).

I sjøloven gjelder denne regelen preseptorisk 
bare nordisk fart (utenom Island) og bare for rei-
secertepartier (i motsetning til tidscertepartier). 
Sjølovkomiteen har ikke tatt opp denne avgrensin-
gen til ny diskusjon. Selv om ikke alle de nordiske 
landene skulle gjennomføre Rotterdamreglene 
samtidig, kan det fellesnordiske prinsippet om 
tvingende regler i reisebefraktning opprettholdes 
med de reglene hvert enkelt land har.

Regelen her er et unntak fra presiseringen av 
Rotterdamreglenes virkeområde i utkastet 
§§ 253 – 254. En har likevel funnet det riktigst å 
regulere befraktningsforholdene helt og fullt i 
kapittel 14. I befraktningsforhold er en utenfor vir-
keområdet til Rotterdamreglene og kapittel 13.

Den tvingende lovgivningen til beskyttelse av 
reisebefrakteren gjelder bare når kapittel 13 er 
tvingende til fordel for mottakeren eller andre. Er 
det avtalefrihet i forhold til mottakeren eller andre 
er det ingen grunn til å ha tvingende regler til for-
del for reisebefrakteren. Et viktig område for avta-
lefrihet i kapittel 13 er kvantumskontrakter (se 
utkastet § 256). Kvantumskontrakter er gjerne rei-
sebefraktning.

Resultatet er altså at virkeområdet for de tvin-
gende reglene i kapittel 13 utvides til også å gjelde 
reisebefraktere i nordisk fart. For sikkerhets 
skyld sier siste ledd at kapittel 14 ikke innskrenker
de tvingende reglene i kapittel 13. Etter utkastet 
§§ 253 – 254 vil disse reglene også kunne gjelde 
transporter der en befraktningsavtale som et cer-
teparti er involvert. Mens gjeldende sjølov kapittel 
14 henviser til spesifiserte bestemmelser i kapittel 
13 for disse tilfellene, har Sjølovkomiteen funnet 

206 Se Generelle Transportvilkår for CargoNet Konsern, 7. 
utgave, gjeldende fra 1. januar 2011. Ansvarsbeløpet for 
godsskade er imidlertid ikke oppjustert etter at ansvars-
grensen etter luftfartsloven ble hevet til 19 SDR pr. kg.
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det mest oversiktlig og mest i samsvar med Rot-
terdamreglenes system å samle virkeområdebe-
stemmelsene for kapittel 13 der, bortsett fra 
bestemmelser om reglenes anvendelse mellom 
bortfrakter og befrakter i skipssentert transport. 
Den danske sjølovkomiteen viderefører visstnok 
systemet i gjeldende sjølov.

15.109.12 Til sjøloven § 325

Bestemmelsen gjelder transportdokumenter 
utstedt der en befraktningsavtale som et certe-
parti er involvert, f.eks. når et transportdokument 
er utstedt til befrakteren. I tråd med Sjølovkomite-
ens generelle synspunkter (se bemerkningene til 
utkastet § 322) er reguleringen av slike dokumen-
ter nå samlet i kapittel 13.

Utstedelse av transportdokumenter endrer 
ikke på avtalen mellom befrakter og bortfrakter, 
se utkastet §§ 338 og 382.

15.109.13 Til sjøloven § 335

Dette er en terminologisk endring fra konnosse-
ment til transportdokument.

15.109.14 Til sjøloven § 336

Dette er en ren henvisningsendring på grunn av 
endret paragrafnummerering.

15.109.15 Til sjøloven § 337

Bestemmelsen gjelder levering av godset, og det 
er henvist til de sentrale bestemmelsene i kapittel 
13 om dette:
– § 263. Håndteringen av godset
– § 264. Samarbeid med avsenderen
– § 265. Undersøkelse av pakkingen
– § 268. Farlig gods
– § 288. Samarbeid med transportøren § 338
– § 289. Dokumentasjonsplikt
– § 292. Særregler om farlig gods
– § 299a. Kvittering for mottakelse av godset

15.109.16 Til sjøloven § 338

Ordlyden er endret som følge av at termen trans-
portdokument har erstattet konnossement.

I første ledd er det dessuten tatt inn en uttryk-
kelig henvisning til kapittel 13, som regulerer 
transportdokumenter uansett om de er utstedt i 
certepartiforhold eller ikke.

I annet ledd er retten til å få utstedt transport-
dokument tillagt befrakteren i stedet for avlaste-

ren. Dette samsvarer best med at det er avsende-
ren som etter Rotterdamreglene og utkastet til 
kapittel 13 har rett til transportdokument.

I tredje ledd er det tilføyd en klargjøring av at 
når det utstedes et transportdokument mellom 
befrakter og bortfrakter, skal dette ikke oppfattes 
som en endringsavtale til befraktningsavtalen, 
selv om konnossementet kanhende inneholder 
detaljert ansvarsregulering. Dette er forutsetnin-
gen for siste punktum, som nettopp gjelder tilfel-
lene der ansvarsreguleringen er ulik i transport-
dokumentet og befraktningsavtalen. Regresspørs-
målene som reguleres i siste punktum kan oppstå 
når et transportdokument kan påberopes av en 
mottaker eller andre som ikke er bundet av 
befraktningsavtalens bestemmelser.207

15.109.17 Til sjøloven § 339

Bestemmelsen gjelder omsorg for godset, og det 
er henvist til de sentrale bestemmelsene i kapittel 
13 om dette:
– § 263. Håndteringen av godset
– § 264. Samarbeid med avsenderen
– § 271. Tiltak på lasteierens vegne
– § 272. Hva ansvarsreglene regulerer

15.109.18 Til sjøloven § 345

Dette er henvisningsendringer på grunn av endret 
paragrafnummerering. Bestemmelsene det vises 
til har til dels vesentlig endret innhold sammenlik-
net med sjølovens regler.

15.109.19 Til sjøloven § 346

Dette er en ren henvisningsendring på grunn av 
endret paragrafnummerering.

15.109.20 Til sjøloven § 347

Som i sjøloven viser første ledd til de sentrale 
ansvarsreglene i kapittel 13, som er gjort tvin-
gende i reisebefraktningsforholdet ved bestem-
melsen i utkastet § 322:
– § 257. Levende dyr og andre spesielle transpor-

ter
– § 260. Felleshavari mv
– § 267. Dekkslast
– § 272. Hva ansvarsreglene regulerer
– § 273. Ansvarsperioden

207 Se nærmere om regresspørsmålene Falkanger og Bull: Sjø-
rett (7. utgave, Oslo 2010) side 382 fg og side 418 (tidsbe-
fraktning).
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– § 274. Ansvarsgrunnlag
– § 275. Transportørens ansvar for andre
– § 276. Maritim utførende oppdragstakers 

ansvar
– § 277. Felles ansvar
– § 278. Forsinkelse
– § 279. Deviasjon
– § 280. Beregning av erstatning for tingskade
– § 281. Reklamasjon
– § 282. Ansvarsgrenser ved tap og skade på 

gods
– § 283. Ansvarsgrenser ved forsinkelse
– § 284. Tap av retten til ansvarsbegrensning
– § 285. For- og ettertransport
– § 288. Samarbeid med transportøren

Annet ledd viderefører sjølovens beskyttelse av 
mottakeren, slik at mottakeren får en ufravikelig 
rett til bl.a. å gjøre lasteskadeansvar gjeldende 
etter reglene i kapittel 13. Men i tråd med Sjølov-
komiteens generelle synspunkter (se bemerknin-
gene til utkastet § 322) er reguleringen av motta-
kernes og andre tredjepersoners rettigheter nå 
samlet i kapittel 13, og reguleringen i kapittel 14 
gjelder bare forholdet mellom befrakter og bort-
frakter. Siste ledd er derfor en ren henvisningsbe-
stemmelse.

Materielt sett gir bestemmelsene som annet 
ledd viser til beskyttelse av flere personer enn 
mottakeren, f.eks. en rådighetshaver (se utkastet 
§§ 253 og 254). Etter sjøloven § 347 annet ledd er 
mottakeren den eneste beskyttede personen.

15.109.21 Til sjøloven § 350

Dette er en terminologisk endring for å unngå 
bruken av ordet uistandsettelig, jf. bemerknin-
gene til sjøloven § 10.

15.109.22 Til sjøloven § 351

Endringene er henvisningsendringer på grunn av 
endret paragrafnummerering.

15.109.23 Til sjøloven § 370

Endringene har sammenheng med at «transport-
dokument» erstatter «konnossement». Transport-
dokumenter kan være elektroniske, og omfatter 

flere dokumenttyper enn dem som i dag kalles 
konnossementer.

15.109.24 Til sjøloven § 382

Denne bestemmelsen i avsnittet om tidsbefrak-
ting svarer til sjøloven § 338 i avsnittet om reisebe-
fraktning, og det vises til bemerkningene til end-
ringene i denne. I tredje ledd er det vist til utleve-
ringsreglene i kapittel 13, siden disse reguler 
langt mer enn utlevering i strid med konnosse-
ment, som sjøloven referer til.

15.109.25 Til sjøloven § 383

Denne bestemmelsen i avsnittet om tidsbefrak-
ting svarer til sjøloven § 347 i avsnittet om reisebe-
fraktning, og det vises til bemerkningene til end-
ringene i denne.

15.109.26 Til sjøloven § 384

Dette er en terminologisk endring for å unngå 
bruken av ordet uistandsettelig, jf. bemerknin-
gene til sjøloven § 10.

15.109.27 Til sjøloven § 391

Endringen har sammenheng med at «transportdo-
kument» erstatter «konnossement».

15.109.28 Til sjøloven § 393

Dette er en terminologisk endring for å unngå 
bruken av ordet uistandsettelig, jf. bemerknin-
gene til sjøloven § 10.

15.109.29 Til sjøloven § 401

Endringen har sammenheng med at «transportdo-
kument» erstatter «konnossement». At certeparti 
nå brukes i stedet for konnossement som et 
eksempel på typisk dokument ved godsbefordring 
innebærer ingen realitetsendring.

15.109.30 Til sjøloven § 413

Dette er en terminologisk endring for å unngå 
bruken av ordet uistandsettelig, jf. bemerknin-
gene til sjøloven § 10.
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15.109.31 Til sjøloven § 414

Dette er en terminologisk endring for å unngå 
bruken av ordet uistandsettelig, jf. bemerknin-
gene til sjøloven § 10. Bestemmelsen er noe 
omskrevet for å tilpasse den til den nye begreps-
bruken.

15.110 Bemerkning til utkastet til 
vedtak om 
ratifikasjonssamtykke

Oppsigelsen av eldre stykkgodskonvensjoner er 
nødvendig etter Rotterdamreglene artikkel 89.



128 NOU 2012: 10
Kapittel 16 Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven
Kapittel 16  

Utkast til endringer i sjøloven kapittel 13 og 19

I

I lov om sjøfarten (sjøloven) 24. juni 1994 nr. 39 
skal kapittel 13 lyde:

Innledende bestemmelser

§ 251. Terminologi

I dette kapitlet menes med
1. Transportavtale, avtale hvor en transportør 

mot betaling av frakt påtar seg å transportere 
gods fra et sted til et annet såfremt avtalen 
omfatter sjøtransport. Avtalen kan i tillegg til 
sjøtransporten omfatte transport med andre 
transportmidler.

2. Kvantumskontrakt, transportavtale som 
omfatter transport av en bestemt mengde 
gods fordelt på flere skipninger innenfor et 
angitt tidsrom. Mengdespesifikasjonen kan 
fastsettes som et minimum, et maksimum 
eller innenfor visse rammer.

3. Linjefart, transportytelse som tilbys allmenn-
heten ved offentliggjøring eller på liknende 
måte; omfatter transport med skip etter en 
fast seilingsplan mellom nærmere bestemte 
havner i samsvar med offentlig tilgjengelige 
ruteplaner over avganger.

4. Ikke-linjefart, enhver transport som ikke er 
linjefart.

5. Transportør, den som inngår en transportav-
tale med avsenderen.

6. Utførende oppdragstaker, (a) den som uten å 
være transportøren utfører eller påtar seg å 
utføre en eller flere av transportørens plikter 
i henhold til en transportavtale vedrørende 
mottakelse, lasting, håndtering, stuing, 
transport, omsorg for, lossing eller utleve-
ring av gods, i den grad denne direkte eller 
indirekte handler på transportørens anmod-
ning eller under dennes tilsyn eller kontroll. 
(b) Uttrykket omfatter ikke den som engasje-
res direkte eller indirekte av avsenderen, 
den kontraktsbestemte avsenderen, rådig-

hetshaveren eller av mottakeren i stedet for 
av transportøren.

7. Maritim utførende oppdragstaker, utførende 
oppdragstaker som utfører eller påtar seg å 
utføre en hvilken som helst av transportø-
rens plikter i perioden fra godset ankommer 
til skipets lastehavn og til det forlater skipets 
lossehavn. En innlandstransportør er bare 
maritim utførende oppdragstaker hvis denne 
utfører eller påtar seg å utføre sine tjenester 
utelukkende i et havneområde.

8. Avsender, Den som inngår en transportavtale 
med transportøren.

9. Kontraktsbestemt avsender, den som aksepte-
rer å være angitt som «avsender» i transport-
dokumentet uten å ha inngått transportavta-
len med transportøren.

10. Ihendehaver,
a) Den som er i besittelse av et ikke-elektro-

nisk negotiabelt transportdokument og, (i) 
når dokumentet er utferdiget til ordre, 
besitteren er angitt som avsender eller mot-
taker eller fremstår som berettiget ved en 
sammenhengende rekke av påtegninger 
om overdragelser, eller (ii) dokumentet er 
utferdiget til ordre uten angivelse av hvem 
som er berettiget, eller det er et ihendeha-
verdokument, eller

b) den som et elektronisk negotiabelt trans-
portdokument er utstedt eller overdratt til 
etter fremgangsmåten nevnt i § 298 nr. 1.

11. Mottaker, den som har rett til å få godset utle-
vert etter en transportavtale eller et trans-
portdokument.

12. Råderett, retten etter transportavtalen til å gi 
transportøren instrukser vedrørende godset 
i samsvar med §§ 318 til 320d.

13. Rådighetshaver, den som etter § 319 har rett 
til å utøve råderett.

14. Transportdokument, elektronisk eller ikke-
elektronisk dokument utstedt av transportø-
ren etter en transportavtale og som
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a) er bevis for at transportøren eller en utfø-
rende oppdragstaker har mottatt godset 
etter transportavtalen, og

b) er bevis for eller inneholder en transportav-
tale.

15. Negotiabelt transportdokument, dokument 
som ved bruk av uttrykkene «til ordre», 
«negotiabelt» eller tilsvarende, som etter 
anvendelig rett for dokumentet gir samme 
rettsvirkning, angir at godset er bestemt til 
ordre for avsender, mottaker eller ihendeha-
ver; med mindre dokumentet uttrykkelig 
angis å være «ikke til ordre» eller «ikke-
negotiabelt».

16. Ikke-negotiabelt transportdokument, et trans-
portdokument som ikke er negotiabelt.

17. Elektronisk kommunikasjon, opplysninger 
som fremstilles, sendes, mottas eller oppbe-
vares elektronisk, optisk, digitalt eller på lig-
nende måte slik at opplysningene er tilgjen-
gelige for senere bruk.

18. Elektronisk transportdokument, informasjon i 
en eller flere elektroniske meldinger som en 
transportør sender i henhold til en trans-
portavtale, herunder informasjon som logisk 
hører sammen med det elektroniske trans-
portdokumentet, som er knyttet til det som 
vedlegg eller på annen måte, enten samtidig 
med eller etter at det ble utstedt av transpor-
tøren, slik at informasjonen inngår som en 
del av det elektroniske transportdokumentet, 
og som derved
a) er bevis for at transportøren eller en utfø-

rende oppdragstaker har mottatt godset 
etter transportavtalen, og

b) er bevis for eller inneholder en transportav-
tale.

19. Negotiabelt elektronisk transportdokument, (a) 
elektronisk dokument som ved bruk av 
uttrykkene «til ordre», «negotiabelt» eller til-
svarende, som etter anvendelig rett for doku-
mentet gir samme rettsvirkning, angir at 
godset er bestemt til ordre for avsender, 
mottaker eller ihendehaver; med mindre 
dokumentet uttrykkelig angis å være «ikke 
til ordre» eller «ikke-negotiabelt» og (b) som 
benyttes i samsvar med kravene i § 298 nr. 1.

20. Ikke-negotiabelt elektronisk transportdokument, 
elektronisk dokumentet som ikke er negotia-
belt.

21. Utstedelse av negotiabelt elektronisk transport-
dokument, utstedelse av et slikt dokument 
etter fremgangsmåter som sikrer at doku-
mentet undergis eksklusiv kontroll fra det 

opprettes og til det opphører å ha rettsvirk-
ning eller gyldighet.

22. Overdragelse av negotiabelt elektronisk trans-
portdokument, overdragelse av den eksklu-
sive rådighet over et slikt dokument.

23. Transportopplysninger, alle opplysninger om 
transportavtalen eller godset (herunder vil-
kår, merknader, signaturer og påtegninger) 
inntatt i transportdokumentet.

24. Gods, Alle typer varer, handelsvarer og gjen-
stander som en transportør påtar seg å trans-
portere etter en transportavtale, herunder alt 
utstyr, emballasje og konteinere som ikke er 
skaffet til veie av eller på vegne av transpor-
tøren.

25. Skip, ethvert fartøy som benyttes til å trans-
portere gods til sjøs.

26. Konteiner, alle slags konteinere, transporta-
ble tanker og lasteplattformer samt ikke-
maritime konteinere og lignende transpor-
tenheter som benyttes til å samle gods, og alt 
utstyr som hører til slike transportenheter.

27. Kjøretøy, transportmiddel til godstransport på 
vei eller med jernbane.

28. Frakt, det vederlag som skal betales til trans-
portøren for transport av gods etter en trans-
portavtale.

29. Hjemsted, (a) stedet der et selskap, en annen 
juridisk person eller en sammenslutning av 
fysiske eller juridiske personer har (i) enten 
vedtektsbestemt sete, registreringssted eller 
registrert hovedkontor, alt ettersom, (ii) 
hovedadministrasjon, eller (iii) hovedforret-
ningssted; eller (b) stedet der en fysisk per-
son har sitt faste opphold.

30. Kompetent domstol, en domstol i en konven-
sjonsstat som etter vernetingsreglene i den 
aktuelle stat har domsmyndighet over tvis-
ten.

31. Sjøtransportkonvensjonen, De Forente Nasjo-
ners konvensjon av 11. desember 2008 om 
avtaler for internasjonal transport av gods 
helt eller delvis til sjøs.

32. Konvensjonsstat, en stat som er bundet av sjø-
transportkonvensjonen.

33. Konvensjonslovgivning, bestemmelser i andre 
konvensjonsstater som inkorporerer eller 
gjennomfører forpliktelser etter sjøtransport-
konvensjonen, samt bestemmelsene i sjø-
transportkonvensjonen selv.

34. Bestemmelsene i dette kapitlet, bestemmelsene 
i dette kapitlet med de tilhørende foreldel-
sesbestemmelsene i §§ 501A til 501d.
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Anvendelsesområde

§ 252. Virkeområde

1. Bestemmelsene i dette kapitlet får anven-
delse på transportavtaler. I utenriks fart gjel-
der dette likevel bare når mottaksstedet og 
utleveringsstedet ligger i forskjellige stater, 
lastehavn og lossehavn for en sjødel av trans-
porten ligger i forskjellige stater samt et av 
følgende steder etter transportavtalen ligger 
i en konvensjonsstat:
a) mottaksstedet,
b) lastehavnen,
c) utleveringsstedet eller
d) lossehavnen.

2 Dette kapitlet får anvendelse uten hensyn til 
nasjonaliteten til skipet, transportøren, de 
utførende oppdragstakere, avsenderen, mot-
takeren eller andre berørte parter.

§ 253. Certepartifart mv

1. Bestemmelsene i dette kapitlet får ikke 
anvendelse på certepartier og andre avtaler 
om hel- eller delbefraktning av skip i linje-
fart.

2. Bestemmelsene i dette kapitlet får ikke 
anvendelse på transportavtaler i ikke-linje-
fart, med mindre det er utstedt et transport-
dokument, og de aktuelle partene ikke har 
inngått certeparti eller annen avtale om hel- 
eller delbefraktning av skip.

§ 254. Spesielle partsforhold

Bestemmelsene i dette kapitlet får, uten hensyn til 
§ 253, anvendelse i rettsforholdet mellom trans-
portøren og en mottaker, rådighetshaver eller 
ihendehaver som ikke er opprinnelig part i certe-
partiet eller annen transportavtale som er unntatt 
dette kapitlets anvendelsesområde. Bestemmel-
sene i dette kapitlet får likevel ikke anvendelse i 
rettsforholdet mellom de opprinnelige parter i en 
transportavtale som er unntatt etter § 253.

Fravikelighet

§ 255. Avtalefrihet

1. Enhver bestemmelse i en transportavtale er 
ugyldig i den utstrekning den
a) direkte eller indirekte utelukker eller 

begrenser transportørens eller en maritim 
utførende oppdragstakers plikter etter 
dette kapitlet,

b) direkte eller indirekte utelukker eller 
begrenser transportørens eller en maritim 
utførende oppdragstakers ansvar for man-
glende oppfyllelse av sine plikter etter dette 
kapitlet, eller

c) utnevner transportøren, eller en person 
nevnt i § 275, som begunstiget til forsi-
kringserstatning for godset.

2. Enhver bestemmelse i en transportavtale er 
ugyldig i den utstrekning den direkte eller 
indirekte utelukker, begrenser eller øker 
avsenderens, mottakerens, rådighetshave-
rens, ihendehaverens eller den kontraktsbe-
stemte avsenderens plikter eller ansvar for 
manglende oppfyllelse av plikter etter dette 
kapitlet.

3. Bestemmelsene i nr. 1 og 2 ovenfor gjelder 
ikke avvik fra § 271, § 285c, § 286, § 295, 
§ 296, § 299a, § 317 og § 320g.

4. Er transportavtalen undergitt konvensjons-
lovgivning, skal transportopplysningene (jf. 
§ 301) inneholde opplysning om dette og om 
at bestemmelser som avviker fra slike regler 
er ugyldige i den utstrekning de direkte eller 
indirekte i strid med nr. 1 eller 2 utelukker, 
begrenser eller øker avsenderens, mottake-
rens, rådighetshaverens, ihendehaverens, 
den kontraktsbestemte avsenderens, trans-
portørens eller en maritim utførende opp-
dragstakers plikter eller ansvar for man-
glende oppfyllelse av plikter.

§ 256. Avtalefrihet i kvantumskontrakter

1. En kvantumskontrakt som er regulert av 
bestemmelsene i dette kapitlet kan i forhol-
det mellom transportøren og avsenderen 
uten hensyn til § 255 fastsette rettigheter, 
plikter og ansvar av større eller mindre 
omfang enn hva som er bestemt i dette kapit-
let.

2. En avtale om avvik etter nr. 1 er bindende 
bare hvis:
a) kvantumskontrakten inneholder et fremtre-

dende utsagn om at den avviker fra bestem-
melsene i dette kapitlet eller annen konven-
sjonslovgivning,

b) kvantumskontrakten er individuelt fremfor-
handlet eller klart og tydelig oppgir hvilke 
deler av kvantumskontrakten som innehol-
der de aktuelle avvikene,

c) avsenderen er gitt anledning til å inngå en 
transportavtale på betingelser som oppfyl-
ler bestemmelsene i dette kapitlet eller 
annen konvensjonslovgining uten slike 
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avvik som det ellers er adgang til etter 
bestemmelsen her, og er underrettet om 
denne muligheten, og

d) avviket verken er (i) inkorporert ved hen-
visning fra et annet dokument eller (ii) ned-
felt i en standardkontrakt som ikke er åpen 
for forhandling.

3. En transportørs offentlig tilgjengelige liste 
over priser og tjenesteytelser, transportdo-
kument eller lignende dokumenter utgjør 
ikke en kvantumskontrakt etter nr. 1, men en 
kvantumskontrakt kan ved henvisning inkor-
porere slike dokumenter som kontraktsvil-
kår.

4. Bestemmelsen i nr. 1 gjelder ikke for rettig-
heter og plikter etter §§ 266 bokstav a) og b), 
289 og 292 eller for erstatningsansvar som 
oppstår ved manglende oppfyllelse av disse 
bestemmelsene, eller for ansvar for handlin-
ger eller unnlatelser som nevnt i § 284.

5. Vilkår i kvantumskontrakten som avviker fra 
dette kapitlet, får anvendelse mellom trans-
portøren og andre enn avsenderen dersom 
kvantumskontrakten oppfyller vilkårene i nr. 
2, og
a) den andre personen klart og tydelig har fått 

opplyst at kvantumskontrakten avviker fra 
dette kapitlet eller annen konvensjonslov-
givning, og vedkommende har gitt uttryk-
kelig samtykke til å være bundet av disse 
avvikene, og

b) et slikt samtykke ikke utelukkende er opp-
ført i transportørens offentlig tilgjengelige 
liste over priser og tjenesteytelser eller 
transportdokument.

6. Den part som påberoper seg avvikende vil-
kår har bevisbyrden for at betingelsene for 
avviket er oppfylt.

7. En avtale som nevnt i nr. 2 og opplysninger 
som nevnt i nr. 5 skal være skriftlige. Hvis 
begge parter i kommunikasjonen samtykker 
kan skriftlighetskravet oppfylles ved elektro-
nisk kommunikasjon.

§ 257. Levende dyr og andre spesielle transporter

Transportavtalen kan også utelukke eller 
begrense så vel transportørens som en maritim 
utførende oppdragstakers plikter eller ansvar i føl-
gende tilfeller:
a) Dersom godset består av levende dyr. Dette 

gjelder likevel ikke om kravshaveren godt-
gjør at tap av eller skade på godset eller for-
sinket levering skyldes handling eller unnla-

telse av transportøren eller en person nevnt i 
§ 275 dersom tapet ved dette er voldt forsett-
lig, eller grovt uaktsomt med forståelse av at 
det sannsynligvis ville oppstå.

b) Dersom godsets art eller forfatning eller 
omstendighetene og vilkårene for gjennom-
føringen av transporten med rimelighet til-
sier en særlig avtale. Dette gjelder likevel 
bare når transportavtalen ikke gjelder almin-
nelige ervervsmessige transporter i vanlig 
handelssamkvem, og det ikke er utstedt 
negotiabelt transportdokument for transpor-
ten.

Andre regelsett

§ 258. Luft- og landtransport

Bestemmelsene i dette kapitlet berører ikke 
anvendelsen av internasjonale konvensjoner 
omfattet av noen av bokstavene a) til d) nedenfor, 
med eventuelle fremtidige endringer, dersom kon-
vensjonene er i kraft når sjøtransportkonvensjo-
nen trer i kraft og regulerer transportørens ansvar 
for tap av eller skade på godset. Dette gjelder:
a) konvensjoner som regulerer lufttransport av 

gods i den utstrekning den aktuelle konven-
sjonen etter sine egne bestemmelser får 
anvendelse på noen del av transportavtalen.

b) konvensjoner som regulerer transport av 
gods på vei i den utstrekning den aktuelle 
konvensjonen etter sine egne bestemmelser 
får anvendelse på gods som forblir pålesset 
et veitransporttransportkjøretøy transpor-
tert om bord på et skip.

c) konvensjoner som regulerer transport av 
gods på jernbane i den utstrekning den aktu-
elle konvensjonen etter sine egne bestem-
melser får anvendelse på gods som transpor-
teres til sjøs som supplement til jernbane-
transport.

d) konvensjoner som regulerer transport av 
gods på innlands vannveier i den utstrekning 
den aktuelle konvensjonen etter sine egne 
bestemmelser får anvendelse på gods som 
uten omlasting transporteres både på inn-
lands vannveier og til sjøs.

§ 259. Globalbegrensning og passasjeransvar

Bestemmelsene i dette kapitlet er ikke til hinder 
for global ansvarsbegrensning for redere.

Bestemmelsene i dette kapitlet får ikke anven-
delse på avtaler om transport av passasjerer og 
deres bagasje.
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§ 260. Felleshavari mv

Bestemmelsene i dette kapitlet er ikke til hinder 
for felleshavarioppgjør eller bestemmelser i trans-
portavtalen om felleshavarioppgjør.

Reglene om transportørens ansvar for tap av 
eller skade på gods i §§ 272 til 285a gjelder tilsva-
rende for mottakerens rett til å nekte å betale fel-
leshavaribidrag og for transportørens plikt til å 
erstatte felleshavaribidrag eller bergelønn som 
mottakeren har betalt.

Tolkning

§ 261. Tolkning av dette kapitlet

Ved tolkning av dette kapitlet skal det tas hensyn 
til reglenes internasjonale karakter, og til behovet 
for å fremme rettsenhet og sikre tillit i internasjo-
nal handel. Det skal legges til grunn at transpor-
ten skal planlegges og gjennomføres med tilbørlig 
hensyn til miljøet.

Transportørens plikter

§ 262. Transportforpliktelsen

Transportøren skal transportere godset til 
bestemmelsesstedet og utlevere det til mottake-
ren i samsvar med transportavtalen og i henhold 
til bestemmelsene i dette kapitlet.

§ 263. Håndteringen av godset

1. Transportøren skal, i den periode denne er 
ansvarlig for godset, jf § 273, og i samsvar 
med § 285, med tilbørlig aktsomhet og på 
egnet måte motta, laste, håndtere, stue, 
transportere, oppbevare, dra omsorg for, 
losse og utlevere godset.

2. Transportøren og avsenderen kan likevel 
avtale at lasting, håndtering, stuing eller los-
sing av godset skal utføres av avsenderen, 
den kontraktsbestemte avsenderen eller 
mottakeren. En slik avtale skal være angitt i 
transportopplysningene.

§ 264. Samarbeid med avsenderen

Transportøren skal på avsenderens anmodning 
skaffe til veie de opplysninger og instrukser som 
kreves for å kunne håndtere og transportere god-
set på behørig vis, forutsatt at transportøren er i 
besittelse av opplysningene eller på rimelig vis 
kan gi instruksene, og avsenderen ikke selv på 
rimelig vis kan fremskaffe opplysningene.

§ 265. Undersøkelse av pakkingen

Transportøren skal i rimelig utstrekning under-
søke om godset er pakket slik at det ikke kan 
komme til skade eller volde skade på person eller 
eiendom. Leveres godset i konteiner eller lik-
nende transportinnretning, plikter transportøren 
likevel ikke å undersøke den innvendig med min-
dre det er grunn til å tro at den ikke er pakket 
godt nok.

Transportøren skal varsle senderen om de 
mangler transportøren har oppdaget. Transportø-
ren plikter ikke å transportere godset med mindre 
transportøren med rimelige tiltak kan gjøre det 
egnet for transport.

§ 266. Sjødyktighet mv

Transportøren skal forut for, ved begynnelsen av 
og under reisen med tilbørlig aktsomhet sørge for 
at:
a) skipet er sjødyktig og at sjødyktigheten opp-

rettholdes,
b) skipet har tilstrekkelig bemanning, utstyr og 

forsyninger før og under hele reisen, og
c) lasterom og alle andre deler av skipet som 

anvendes til lasting av godset, herunder kon-
teinere levert av transportøren og som god-
set transporteres i eller på, er i god stand 
med henblikk på mottak, transport og oppbe-
varing av godset.

§ 267. Dekkslast

1. Gods kan bare transporteres på dekk der-
som:
a) slik transport kreves i henhold til lov,
b) godset transporteres i eller på konteinere 

eller kjøretøy som er egnet til transport på 
dekk, og skipets dekk er beregnet på trans-
port av slike konteinere eller kjøretøy, eller

c) slik transport er i samsvar med transportav-
talen eller følger av handelsbruk eller 
annen sedvane i den aktuelle fart.

2. Bestemmelsene i dette kapitlet om transpor-
tøransvar får anvendelse på tap av, skade på 
eller forsinket levering av gods som trans-
porteres på dekk i henhold til nr. 1. Trans-
portøren er likevel ikke ansvarlig om tapet, 
skaden eller forsinkelsen skyldes slike sær-
lige risikoer som er forbundet med transport 
på dekk når godset transporteres i samsvar 
med nr. 1 bokstav a) eller c).

3. Transporteres gods på dekk i strid med nr. 1, 
er transportøren ansvarlig for tap av, skade 
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på eller forsinket levering av godset dersom 
tapet, skaden eller forsinkelsen utelukkende 
skyldes transporten på dekk, og transportø-
ren har da ikke rett til å påberope seg innsi-
gelsene nevnt i § 274.

4. Transportøren kan ikke påberope seg 
bestemmelsen i nr. 1 bokstav c) overfor en 
tredjeperson som i god tro har ervervet et 
negotiabelt transportdokument, med mindre 
det i transportopplysningene er anført at 
godset kan transporteres på dekk.

5. Er gods transportert på dekk i strid med en 
uttrykkelig avtale mellom transportøren og 
avsenderen om transport under dekk, har 
transportøren ikke rett til ansvarsbegrens-
ning for tap av, skade på eller forsinket leve-
ring av godset, i den grad tapet, skaden eller 
forsinkelsen skyldes transporten på dekk.

§ 268. Farlig gods

Dersom godset i løpet av transportørens ansvars-
periode utgjør eller med rimelig sannsynlighet 
kan utgjøre en reell fare for personer, eiendom 
eller miljø, kan transportøren eller en utførende 
oppdragstaker uten hensyn til §§ 262 til 263 nekte 
å motta eller laste godset og kan treffe andre rime-
lige tiltak, herunder losse, uskadeliggjøre eller til-
intetgjøre godset.

§ 269. Fjerning av gods under sjøreisen

Transportøren eller en utførende oppdragstaker 
kan uten hensyn til §§ 262, 263 og 266 fjerne gods 
til sjøs når dette skjer av hensyn til felles sikker-
het eller for å unngå fare for menneskeliv eller 
eiendom omfattet av sjøfellesskapet.

§ 270. Transportørens underretningsplikt

Er gods gått tapt eller blitt skadet eller forsinket, 
skal transportøren snarest underrette den som 
avsenderen har angitt. Kan slik underretning ikke 
gis, skal lasteieren eller dersom denne ikke er 
kjent, avsenderen underrettes. Det samme gjelder 
dersom transporten ikke kan fullføres som forut-
satt.

§ 271. Tiltak på lasteierens vegne

Er det nødvendig å treffe særlige tiltak for å 
bevare eller transportere godset eller for å ivareta 
lasteierens interesse for øvrig, skal transportøren 
innhente forholdsordre fra lasteieren.

Tillater ikke tiden eller forholdene ellers at for-
holdsordre innhentes, eller mottas ikke forholds-
ordre i tide, kan transportøren på lasteierens 
vegne treffe de nødvendige tiltak og representere 
lasteieren i saker som gjelder godset. Disposisjo-
ner som ikke er nødvendige, er likevel bindende 
for lasteieren hvis tredjepersonen var i god tro.

Underretning om det som er blitt foretatt, skal 
gis etter reglene i § 270.

Lasteieren svarer for de disposisjoner som 
transportøren har foretatt og de utlegg transpor-
tøren har hatt av hensyn til godset. Har transpor-
tøren handlet uten forholdsordre, svarer lastei-
eren likevel ikke med høyere beløp enn verdien 
ved transportens begynnelse av det gods disposi-
sjonen eller utlegget gjaldt.

Transportørens erstatningsansvar og 
ansvarsbegrensning

§ 272. Hva ansvarsreglene regulerer

Alle bestemmelser i dette kapitlet som kan gi 
transportøren rett til innsigelser eller ansvarsbe-
grensning får anvendelse overfor
a) transportøren og en maritim utførende opp-

dragstaker,
b) skipsføreren, besetningen eller andre perso-

ner som utfører tjenester om bord på skipet 
og

c) transportørens eller en maritim utførende 
oppdragstakers ansatte.

Dette gjelder i all rettergang og voldgift anlagt for 
tap av, skade på eller forsinket levering av gods 
under en transportavtale eller for manglende opp-
fyllelse av enhver annen forpliktelse i henhold til 
dette kapitlet, uansett om saken er basert på 
ansvar i eller utenfor kontrakt.

§ 273. Ansvarsperioden

1 Transportøren er ansvarlig for godset fra det 
tidspunktet transportøren eller en utførende 
oppdragstaker mottar godset til transport og 
til det tidspunktet godset utleveres.

2. Krever lover eller regler på
a) mottaksstedet at godset skal overleveres til 

myndighet eller annen tredjeperson som 
transportøren kan hente godset fra, begyn-
ner transportørens ansvarsperiode når 
transportøren henter godset hos vedkom-
mende, eller

b) utleveringsstedet at transportøren overle-
verer godset til myndighet eller annen tred-
jeperson som mottakeren kan hente godset 
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fra, utløper transportørens ansvarsperiode 
når transportøren overleverer godset til 
vedkommende.

§ 274. Ansvarsgrunnlag

1. Transportøren er ansvarlig for tap av eller 
skade på godset og for forsinket levering 
dersom kravshaveren godtgjør at tapet, ska-
den eller forsinkelsen eller den begivenhet 
eller omstendighet som forårsaket eller 
bidro til dette, fant sted i transportørens 
ansvarsperiode som definert i §§ 262, 263, 
266, 268, 269 og 273.

2. Transportøren er helt eller delvis fritatt for 
ansvar, jf nr. 1, dersom denne godtgjør at 
årsaken eller en av årsakene til tapet, skaden 
eller forsinkelsen ikke skyldes feil eller for-
sømmelse begått av transportøren selv eller 
av en person som nevnt i § 275.

3. Transportøren er likeledes helt eller delvis 
fritatt for ansvar etter nr. 1 dersom transpor-
tøren, i stedet for å godtgjøre i henhold til nr. 
2 at det ikke er begått feil eller forsømmelse, 
godtgjør at en eller flere av følgende begi-
venheter eller omstendigheter helt eller del-
vis har forårsaket tapet, skaden eller forsin-
kelsen
a) naturkatastrofer,
b) sjøens farer eller ulykker,
c) krig, fiendtligheter, væpnede konflikter, sjø-

røveri, terrorisme, opprør og sivile urolig-
heter,

d) karantenerestriksjoner, inngripen fra eller 
hindringer skapt av statlige eller andre 
offentlige myndigheter, ledere eller folke-
grupper, herunder tilbakeholdelse, arrest 
eller beslagleggelse av skipet, og dette ikke 
skyldes transportøren eller personer nevnt 
i § 275,

e) streik, lockout, arbeidsstans eller arbeids-
hindringer,

f) brann om bord på skipet,
g) iboende mangler som ikke kan oppdages 

ved tilbørlig aktsomhet,
h) handling eller forsømmelse begått av 

avsender, kontraktsbestemt avsender, 
rådighetshaver eller andre personer som 
avsender eller kontraktsbestemt avsender 
svarer for etter §§ 293 og 294,

i) lasting, håndtering, stuing eller lossing av 
godset i henhold til en avtale i samsvar med 
§ 263 nr. 2, med mindre transportøren eller 
en utførende oppdragstaker gjør dette på 

vegne av avsender, kontraktsbestemt 
avsender eller mottaker,

j) svinn i mengde eller vekt eller annet tap 
eller annen skade som følge av en iboende 
mangel, egenskap eller feil ved godset,

k) utilstrekkelig eller mangelfull pakking eller 
merking som ikke er utført av eller på 
vegne av transportøren,

l) berging av eller forsøk på berging av men-
neskeliv til sjøs,

m) rimelige tiltak med henblikk på å berge 
eller forsøke å berge gjenstander til sjøs,

n) rimelige tiltak med henblikk på å unngå 
eller forsøke å unngå skade på miljøet eller

o) handlinger utført av transportøren i hen-
hold til de beføyelser denne har fått tildelt 
ved §§ 268 og 269.

4. Transportøren er ellers ansvarlig for hele 
eller deler av tapet, skaden eller forsinkelsen 
dersom kravshaveren godtgjør, at en
a) feil eller forsømmelse begått av transportø-

ren eller av en person nevnt i § 275 har for-
årsaket eller bidratt til de begivenheter 
eller omstendigheter som transportøren 
påberoper seg, eller

b) begivenhet eller omstendighet som ikke er 
nevnt i nr. 3, har bidratt til tapet, skaden 
eller forsinkelsen, og transportøren ikke 
godtgjør at denne begivenhet eller omsten-
dighet ikke skyldes en feil eller forsøm-
melse begått av denne eller av en person 
som nevnt i § 275.

5. Transportøren er uansett ansvarlig for hele 
eller deler av tapet, skaden eller forsinkel-
sen, hvis
a) kravshaveren godtgjør at tapet, skaden 

eller forsinkelsen var eller sannsynligvis 
var helt eller delvis forårsaket av (i) skipets 
usjødyktighet, (ii) at skipets bemanning, 
utstyr eller forsyninger ikke strakk til, eller 
(iii) at lastrommene eller andre deler av ski-
pet hvor godset ble transportert, eller kon-
teinere levert av transportøren og som god-
set ble transportert i eller på, ikke var i god 
og forsvarlig stand til å motta, transportere 
og oppbevare godset, og

b) transportøren ikke godtgjør, (i) at tapet, 
skaden eller forsinkelsen ikke skyldes noen 
av begivenhetene eller omstendighetene 
nevnt i nr. 5 bokstav a), eller (ii) at denne 
har oppfylt sin forpliktelse til å utvise tilbør-
lig aktsomhet i henhold til § 266.

6. Når transportøren delvis fritas for ansvar i 
henhold til denne bestemmelse, er transpor-
tøren bare ansvarlig for den del av tapet, ska-
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den eller forsinkelsen som kan tilskrives den 
aktuelle begivenhet eller omstendighet.

§ 275. Transportørens ansvar for andre

Transportøren er ansvarlig etter dette kapitlet når 
tapet, skaden eller forsinkelsen skyldes handling 
eller unnlatelse foretatt av
a) en utførende oppdragstaker,
b) skipets fører eller besetning,
c) transportørens eller en utførende oppdrags-

takers ansatte, eller
d) enhver annen person som utfører eller påtar 

seg å utføre noen av transportørens plikter 
etter transportavtalen i den grad denne 
direkte eller indirekte handler etter transpor-
tørens anmodning eller under transportø-
rens tilsyn eller kontroll.

§ 276. Maritim utførende oppdragstakers ansvar

1. En maritim utførende oppdragstaker er 
underlagt samme plikter og ansvar som 
transportøren, og er berettiget til samme inn-
sigelser og ansvarsbegrensninger etter dette 
kapitlet, dersom
a) den maritime utførende oppdragstakeren 

mottok godset til transport i en konven-
sjonsstat, utleverte godset i en konven-
sjonsstat eller utførte sine tjenester vedrø-
rende godset i en havn i en konvensjons-
stat, og

b) den hendelse som forårsaket tapet, skaden 
eller forsinkelsen, fant sted (i) i perioden 
mellom godsets ankomst til skipets laste-
havn og til godset forlot skipets lossehavn, 
(ii) mens den maritime utførende opp-
dragstakeren hadde godset i sin varetekt, 
eller (iii) på ethvert annet tidspunkt i den 
grad den maritime utførende oppdragstake-
ren utførte en arbeidsoppgave i henhold til 
transportavtalen.

2. En maritim utførende oppdragstaker er ikke 
bundet av at transportøren har påtatt seg 
andre plikter eller akseptert en høyere 
ansvarsgrense enn det som følger av bestem-
melsene i dette kapitlet, medmindre den 
maritime utførende oppdragstakeren uttryk-
kelig har akseptert å være bundet av slike 
plikter eller en slik ansvarsgrense. Den mari-
tim utførende oppdragstakers aksept skal 
foreligge skriftlig, men hvis begge parter i 
kommunikasjonen samtykker, kan skriftlig-
hetskravet oppfylles ved elektronisk kommu-
nikasjon.

3. En maritim utførende oppdragstaker er 
ansvarlig for manglende oppfyllelse av sine 
plikter etter bestemmelser i dette kapitlet 
når dette skyldes handlinger eller unnlatel-
ser av personer som denne har gitt i oppdrag 
å utføre noen av transportørens plikter i hen-
hold til transportavtalen etter bestemmel-
sene i nr. 1.

4. Ingen bestemmelse i dette kapitlet medfører 
ansvar for skipets fører eller besetning eller 
en ansatt hos transportøren eller hos en 
maritim utførende oppdragstaker.

§ 277. Felles ansvar

1. Er både transportøren og en eller flere mari-
time utførende oppdragstakere ansvarlig for 
tap av, skade på eller forsinket levering av 
gods, hefter de solidarisk innenfor de 
ansvarsgrenser som er fastsatt i dette kapit-
let.

2. Det samlede ansvar for dem som er nevnt i 
nr. 1 kan ikke overstige den samlede 
ansvarsgrensen etter dette kapitlet, med 
mindre annet følger av § 284.

§ 278. Forsinkelse

Forsinket levering foreligger når godset ikke er 
utlevert innen avtalt tid på det bestemmelsessted 
som følger av transportavtalen. Når ikke annet er 
avtalt, har transportøren adgang til å legge vekt på 
miljøhensyn når farten fastsettes.

§ 279. Deviasjon

En deviasjon begrenser ikke i seg selv transportø-
rens eller en maritim utførende oppdragstakers 
rett til innsigelser eller ansvarsbegrensning etter 
dette kapitlet med mindre annet følger av § 284, 
selv når den innebærer at transportøren har brutt 
sine plikter bedømt etter anvendelig rett.

§ 280. Beregning av erstatning for tingskade

1. Erstatning som skal betales av transportøren 
for tap av eller skade på godset beregnes 
med utgangspunkt i verdien av gods av 
samme slag på det stedet og det tidspunktet 
som fremgår av § 308. Erstatningen kan ikke 
overstige de ansvarsgrensene som fremgår 
av §§ 282 til 284.

2. Godsets verdi bestemmes etter børsprisen, 
eller etter markedsprisen om det ikke finnes 
en børspris. Finnes verken børs- eller mar-
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kedspris, bestemmes verdien etter gjengs 
verdi av gods av samme art og kvalitet på 
utleveringsstedet.

3. Transportøren plikter ikke å betale erstat-
ning utover den som er fastsatt i nr. 1 og 2 
med mindre transportøren og avsenderen 
har avtalt å beregne erstatningen på annen 
måte innen rammene i §§ 255 til 257.

§ 281. Reklamasjon

1. Når ikke annet godtgjøres, anses transportø-
ren for å ha utlevert godset i slik stand som 
beskrevet i transportopplysningene, med 
mindre transportøren eller den utførende 
oppdragstakeren som utleverte godset, 
senest samtidig med utleveringen er gitt 
melding om tap av eller skade på godset med 
angivelse av tapets eller skadens generelle 
art. Dersom tapet eller skaden ikke var syn-
lig, gjelder det samme dersom meldingen 
ikke er gitt på utleveringsstedet innen syv 
virkedager regnet fra utleveringen.

2. Manglende melding til transportøren eller 
den utførende oppdragstaker som nevnt i nr. 
1, påvirker ikke retten til å kreve erstatning 
etter dette kapitlet for tap av eller skade på 
godset og påvirker heller ikke plasseringen 
av bevisbyrden etter § 274.

3. Skriftlig melding, jf nr. 1, kreves ikke hvis 
tapet eller skaden er påvist ved en felles 
besiktigelse av godset av den som har mot-
tatt det og den som ansvaret gjøres gjel-
dende mot, hva enten det er transportøren 
eller den maritime utførende oppdragstake-
ren.

4. Erstatning for forsinkelse kan ikke kreves 
med mindre melding om tap som skyldes for-
sinkelse er gitt til transportøren innen tjueen 
kalenderdager etter godsets utlevering.

5. Melding til den utførende oppdragstakeren 
som utleverte godset anses også for å være 
gitt til transportøren, og melding gitt til 
transportøren anses også for å være gitt til 
en maritim utførende oppdragstaker.

6. Ved faktisk eller mulig tap eller skade skal 
tvistens parter i rimelig utstrekning bistå 
hverandre slik at godset kan undersøkes og 
telles, og de skal gi innsyn i nedtegnelser og 
dokumenter av betydning for godstranspor-
ten.

7. Meldingene nevnt i nr. 1 til 4 skal være 
skriftlige, men hvis begge parter i kommuni-
kasjonen samtykker, kan skriftlighetskravet 
oppfylles ved elektronisk kommunikasjon.

§ 282. Ansvarsgrenser ved tap og skade på gods

1. Transportørens ansvar for manglende oppfyl-
lelse av sine plikter i henhold til dette kapit-
let er begrenset til 875 SDR for hvert kolli 
eller annen lasteenhet eller 3 SDR for hvert 
kilogram av bruttovekten av det godset som 
er gjenstand for kravet eller tvisten, alt etter 
hva som er høyest. Dette gjelder ikke om 
godsets verdi er angitt av avsenderen og 
medtatt i transportopplysningene, eller et 
høyere beløp enn den nevnte ansvarsgren-
sen er avtalt mellom transportøren og avsen-
deren. En slik avtale skal være skriftlig; hvis 
begge parter i kommunikasjonen samtykker 
kan skriftlighetskravet oppfylles ved elektro-
nisk kommunikasjon.

2. Transporteres godset i eller på en konteiner, 
pall eller lignende transportenhet, som 
anvendes til å samle gods, eller i eller på et 
kjøretøy, anses de kolli eller lasteenheter 
som i transportopplysningene er oppgitt å 
være pakket i eller på transportenheten eller 
kjøretøyet, som kolli eller lasteenheter. Der-
som godset ikke er spesifisert på denne 
måten, anses godset i eller på transportenhe-
ten eller kjøretøyet for å være en lasteenhet.

3. Med SDR menes den regneenhet som er 
nevnt i § 505.

4. For transportavtaler innen Norge er trans-
portørens ansvar begrenset til 19 SDR for 
hvert kilogram av bruttovekten av det gods 
som er tapt eller skadet. For øvrig gjelder 
bestemmelsene i nr. 1 til 3.

§ 283. Ansvarsgrenser ved forsinkelse

Erstatning for tap av eller skade på godset som 
følge av forsinkelse skal beregnes i samsvar med 
§ 280. Ansvar for økonomisk tap som skyldes for-
sinkelse er begrenset til et beløp som svarer til to 
og en halv ganger den frakten som skal betales for 
det forsinkede godset med mindre annet følger av 
§ 284. Det samlede beløpet som skal betales etter 
denne bestemmelsen og § 282 nr. 1 skal ikke over-
stige den ansvarsgrensen etter § 282 nr. 1 som 
ville gjeldt ved totaltap av det aktuelle godset.

§ 284. Tap av retten til ansvarsbegrensning

1. Verken transportøren eller personer nevnt i 
§ 275 har rett til å begrense sitt ansvar etter 
§ 282 eller etter transportavtalen dersom 
kravshaveren godtgjør at tap som skyldes 
transportørens manglende oppfyllelse av 
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sine plikter etter dette kapitlet kan tilskrives 
handling eller unnlatelse av den som krever 
ansvarsbegrensning, som vedkommende 
selv har gjort forsettlig eller grovt uaktsomt 
med forståelse av at slikt tap sannsynligvis 
ville oppstå.

2. Verken transportøren eller personer nevnt i 
§ 275 har rett til å begrense sitt ansvar etter 
§ 283 dersom kravshaveren godtgjør at den 
forsinkede leveringen skyldes handling eller 
unnlatelse av den som krever ansvarsbe-
grensning, som vedkommende selv har gjort 
forsettlig eller grovt uaktsomt med forståelse 
av at slikt tap sannsynligvis ville oppstå.

Transporter i flere steg

§ 285. For- og ettertransport

Når tap av eller skade på gods, eller en begivenhet 
eller omstendighet som forårsaker forsinket leve-
ring, oppstår i transportørens ansvarsperiode, 
men utelukkende før godset lastes om bord på 
skipet eller utelukkende etter at det er losset fra 
skipet, har bestemmelsene i dette kapitlet ikke 
forrang for de bestemmelsene i andre internasjo-
nale regelverk som på tidspunktet for tapet, ska-
den eller begivenheten eller omstendigheten som 
medførte forsinkelsen
a) ville ha fått anvendelse etter bestemmelsene 

i det internasjonale regelverket på hele eller 
deler av transportørens handlinger dersom 
avsenderen hadde inngått en separat og 
direkte kontrakt med transportøren vedrø-
rende den delen av transporten der tap av 
eller skade på godset oppsto, eller der en 
begivenhet eller omstendighet forårsaket 
forsinket levering,

b) uttrykkelig regulerer transportørens ansvar, 
ansvarsbegrensning eller søksmålsfrister, og

c) er ufravikelige, enten fullt ut eller til vern av 
avsenderen etter det aktuelle regelverket.

§ 285a. Transportørens adgang til å fraskrive seg 
ansvar for særskilte deler av transporten

Er det uttrykkelig avtalt at en bestemt del av 
transporten skal utføres av en navngitt utførende 
oppdragstaker, kan transportøren forbeholde seg 
ansvarsfrihet for tap voldt ved hendelse som inn-
treffer mens godset er i en utførende oppdragsta-
kers varetekt. Transportøren har bevisbyrden for 
at tapet er voldt ved en slik hendelse.

Forbehold etter første ledd kan likevel ikke 
gjøres gjeldende dersom sak ikke kan reises mot 
den utførende oppdragstaker ved domstol som er 
kompetent i samsvar med reglene om domsmyn-
dighet i dette kapitlet.

§ 285b. Gjennomgangsdokument

Den som utsteder gjennomgangskonnossement 
eller et annet gjennomgangsdokument, skal sørge 
for at særskilt dokument utstedt for en del av 
transporten angir at godset er under transport på 
gjennomgangsdokument.

Med gjennomgangsdokument forstås et trans-
portdokument der det er angitt at transporten av 
godset skal utføres av mer enn én transportør.

Transportavbrudd

§ 285c. Transportørens kontraktsbrudd og 
avsenderens hevingsrett

Avsenderen kan heve transportavtalen på grunn 
av forsinkelse eller annet kontraktsbrudd på 
transportørens side når kontraktsbruddet er 
vesentlig. Etter at godset er levert, kan avsende-
ren ikke heve avtalen dersom utlevering av godset 
vil medføre vesentlig skade eller ulempe for andre 
avsendere.

Vil avsenderen heve avtalen, må avsenderen gi 
melding uten ugrunnet opphold etter at avsende-
ren må antas å ha fått kjennskap til kontraktsbrud-
det. Gjør avsenderen ikke det, går hevingsretten 
tapt.

§ 286. Transportavbrudd og avstandsfrakt

Går det skip som transporterer eller skal transpor-
tere godset tapt eller kan det ikke repareres, bort-
faller ikke derved transportørens plikt til å fullføre 
transporten.

Inntrer det hindringer som medfører at skipet 
ikke kan anløpe lossehavnen og losse godset eller 
at dette ikke kan skje uten urimelig opphold, kan 
transportøren i stedet velge en annen rimelig los-
sehavn.

Om heving av transportavtalen på grunn av 
krigsfare m v gjelder reglene i §§ 358 og 360.

Er en del av transporten utført når trans-
portavtalen heves eller faller bort eller godset av 
annen grunn losses i en annen havn enn den 
avtalte lossehavn, kan transportøren kreve 
avstandsfrakt etter reglene i § 341.
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Avsenderens plikter og ansvar overfor 
transportøren

§ 287. Levering av godset til transportøren

1. Avsenderen skal, medmindre annet er avtalt 
i transportavtalen, levere godset klart til 
transport. Avsenderen skal uansett levere 
godset i en slik stand at det vil tåle den plan-
lagte transport, herunder lasting, håndte-
ring, stuing, surring, sikring og lossing, og at 
det ikke vil forårsake skade på person eller 
eiendom.

2. Avsenderen skal på egnet måte og med akt-
somhet oppfylle de pliktene vedkommende 
har påtatt seg etter avtale inngått etter § 263 
nr. 2.

3. Når en konteiner pakkes eller et kjøretøy las-
tes av avsenderen, skal denne på egnet måte 
og med aktsomhet stue, surre og sikre inn-
holdet i eller på konteiner en eller kjøretøyet 
slik at det ikke vil forårsake skade på person 
eller eiendom.

§ 288. Samarbeid med transportøren

Avsenderen skal på transportørens anmodning 
skaffe til veie de opplysninger og instrukser som 
kreves for å kunne håndtere og transportere god-
set på behørig vis, forutsatt at avsenderen er i 
besittelse av opplysningene eller på rimelig vis 
kan gi instruksene, og transportøren ikke selv på 
rimelig vis kan fremskaffe opplysningene.

§ 289. Dokumentasjonsplikt

1. Avsenderen skal i god tid gi transportøren de 
opplysninger, instrukser og dokumenter ved-
rørende godset som transportøren ikke med 
rimelige tiltak kan skaffe til veie på annen 
måte, og som etter et rimelig skjønn er nød-
vendige
a) for å håndtere og transportere godset på 

forsvarlig måte, herunder opplysninger om 
hvilke forholdsregler transportøren eller 
utførende oppdragstakere skal ta, og

b) for at transportøren skal kunne overholde 
gjeldende lover, forskrifter eller andre krav 
fra offentlige myndigheter i forbindelse 
med den planlagte transporten, forutsatt at 
transportøren i god tid underretter avsen-
deren om hvilke opplysninger, instrukser 
og dokumenter denne trenger.

2. Denne bestemmelsen fritar ikke for sær-
skilte forpliktelser som følger av gjeldende 
lover, forskrifter eller andre krav fra offent-

lige myndigheter til å fremskaffe opplysnin-
ger, instrukser og dokumenter vedrørende 
godset i forbindelse med den planlagte trans-
porten.

§ 290. Grunnlaget for avsenderansvar

1. Avsenderen er ansvarlig etter denne lov for 
tap eller skade som rammer transportøren 
dersom transportøren godtgjør at tapet eller 
skaden skyldes at avsenderen har unnlatt å 
oppfylle sine plikter etter dette kapitlet.

2. Med unntak av tap eller skade som skyldes 
avsenderens manglende oppfyllelse av de 
plikter som følger av § 291 nr. 2 og § 292, 
skal avsenderen helt eller delvis være 
ansvarsfri om årsaken, eller en av årsakene, 
til tapet eller skaden ikke skyldes feil eller 
forsømmelse av vedkommende selv eller av 
en person nevnt i § 294.

3. Enhver bestemmelse i dette kapitlet som kan 
gi avsender eller kontraktsbestemt avsender 
rett til innsigelser, får anvendelse i forbin-
delse med all rettergang og voldgift, enten 
saken er basert på ansvar i eller utenfor kon-
trakt, om saken er anlagt mot avsender, kon-
traktsbestemt avsender eller deres underle-
verandører, medhjelpere eller ansatte.

§ 291. Transportopplysninger

1. Avsenderen skal i god tid gi transportøren 
presis informasjon til bruk i utformingen av 
transportopplysningene og utstedelsen av 
transportdokumenter, herunder de opplys-
ningene som nevnt i § 301 nr. 1, navnet på 
den som skal stå som avsender i transport-
opplysningene og eventuelt mottakerens 
navn og navnet på den som skal stå som 
rådighetshaver.

2. Avsenderen anses for å ha garantert at opp-
lysningene som er gitt etter nr. 1 er riktige 
når transportøren mottar dem. Avsenderen 
skal holde transportøren skadesløs for tap 
eller skade som skyldes uriktige opplysnin-
ger.

§ 292. Særregler om farlig gods

Når det skal transporteres gods som på grunn av 
sin beskaffenhet eller egenskaper utgjør eller kan 
antas å utgjøre en fare for personer, eiendom eller 
miljøet, gjelder følgende:
a) Avsenderen skal underrette transportøren 

om godsets farlige beskaffenhet eller egen-
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skaper i god tid før godset leveres til trans-
portøren eller til en utførende oppdragsta-
ker. Har avsenderen overlevert farlig gods 
uten å opplyse om det, og har verken trans-
portøren eller den utførende oppdragstake-
ren kjennskap til dets farlige beskaffenhet 
eller egenskaper, er avsenderen ansvarlig 
overfor transportøren for tap eller skade som 
skyldes den manglende underretningen.

b) Avsenderen skal merke farlig gods i samsvar 
med gjeldende lover, forskrifter eller andre 
krav fra offentlige myndigheter dersom de 
får anvendelse på noen del av den planlagte 
transporten av godset. Har avsenderen unn-
latt å merke farlig gods, er avsenderen 
ansvarlig overfor transportøren for tap eller 
skade som skyldes unnlatelsen.

§ 293. Vedtakelse av avsenderens rettigheter og plikter

1. En kontraktsbestemt avsender har tilsva-
rende plikter og ansvar som avsenderen 
etter §§ 287 til 294 og § 320c. Bestemmel-
sene om avsenderens innsigelser og ansvars-
begrensninger i §§ 287 til 294 og §§ 501a til 
504 gjelder tilsvarende.

2. Bestemmelsen i nr. 1 berører ikke avsende-
rens plikter, ansvar, rettigheter eller innsi-
gelser.

§ 294. Avsenderens ansvar for andre

Avsenderen er ansvarlig for manglende oppfyl-
lelse av sine plikter etter dette kapitlet når dette 
skyldes handling eller unnlatelse hos personer, 
herunder ansatte, medhjelpere og underleveran-
dører, som avsenderen har overlatt utførelsen av 
sine plikter til. Avsenderen er ikke ansvarlig for 
handling eller unnlatelse begått av transportøren 
eller en utførende oppdragstaker som handler på 
vegne av transportøren, og som avsenderen har 
overlatt utførelsen av sine plikter til.

§ 295. Avsenderens kontraktsbrudd og tilbaketreden

Trer avsenderen tilbake fra transportavtalen før 
utførelsen av transporten er påbegynt, kan trans-
portøren kreve erstatning for frakttap og annen 
skade.

Blir godset ikke levert til rett tid, kan transpor-
tøren heve transportavtalen dersom forsinkelsen 
utgjør vesentlig kontraktsbrudd. Vil transportø-
ren heve avtalen, må transportøren gi melding om 
det uten ugrunnet opphold etter at avsenderen 
har spurt om det, likevel senest når godset mottas 

til transport. Gjør transportøren ikke det, går 
hevingsretten tapt. Heves avtalen, kan transportø-
ren kreve erstatning for frakttap og annen skade.

Krever avsenderen eller mottakeren at trans-
porten skal avbrytes og godset utleveres på et 
annet sted enn bestemmelsesstedet, kan transpor-
tøren kreve erstatning for frakttap og annen 
skade. Transporten kan ikke kreves avbrutt der-
som dette vil medføre vesentlig skade eller 
ulempe for transportøren eller andre avsendere.

Reglene i § 352 nr. 2 til 4 gjelder tilsvarende.

§ 296. Frakt

Følger ikke frakten av avtalen, betales gjengs frakt 
på leveringstiden. Frakten kan kreves betalt når 
godset mottas.

For gods som ikke er i behold ved transpor-
tens slutt, kan frakt ikke kreves, med mindre det 
er gått tapt som følge av sin egen beskaffenhet, 
mangler ved pakningen eller feil eller forsøm-
melse på avsenderens side, eller transportøren 
har solgt det for eierens regning eller har losset, 
uskadeliggjort eller ødelagt det etter § 268.

Forutbetalt frakt skal betales tilbake hvis 
transportøren etter annet ledd ikke har krav på 
frakt.

Transportdokumenter

§ 297. Elektroniske transportdokumenter

a) Alt som skal inntas i eller påføres et trans-
portdokument etter dette kapitlet kan nedfel-
les i et elektronisk transportdokument, der-
som utstedelsen og bruken av det skjer med 
transportørens og avsenderens samtykke.

b) Utstedelsen av, den eksklusive rådigheten 
over eller overføringen av et elektronisk 
transportdokument har samme virkning som 
utstedelse, besittelse eller overdragelse av 
andre transportdokumenter.

§ 298. Regler for negotiable elektroniske 
transportdokumenter

1. Bruk av negotiable elektroniske transportdo-
kumenter skal skje i samsvar med regler om:
a) fremgangsmåten for utstedelse og overfø-

ring til ny ihendehaver,
b) sikring av at det elektroniske negotiable 

transportdokumentet mot forfalskning,
c) hvordan ihendehaveren kan legitimere seg 

som ihendehaver, og
d) hvordan det kan bekreftes at godset er utle-

vert til ihendehaveren av dokumentet, eller 
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at det elektroniske transportdokumentet 
ikke lenger har rettsvirkning eller gyldig-
het etter § 299 nr. 2 og § 312 bokstav a) ii) 
og bokstav c).

2. Transportopplysningene skal vise til reglene 
nevnt i nr. 1, og de skal være lett tilgjenge-
lige.

3. Departementet kan gi forskrifter om elektro-
niske transportdokumenter.

§ 299. Ombytting av transportdokumenter

1. Dersom det er utstedt et ikke-elektronisk 
negotiabelt transportdokument, og transpor-
tøren og ihendehaveren er enige om å 
erstatte det med et negotiabelt elektronisk 
transportdokument, skal følgende gjelde:
a) Ihendehaveren skal levere det negotiable 

transportdokumentet til transportøren, 
eller samtlige transportdokumenter om det 
er utstedt mer enn ett.

b) Transportøren skal utstede et negotiabelt 
elektronisk transportdokument til ihende-
haveren, med erklæring om at det erstatter 
det andre negotiable transportdokumentet.

c) Etter dette opphører det ikke-elektroniske 
negotiable transportdokumentet å ha noen 
rettsvirkning eller gyldighet.

2. Dersom det er utstedt et negotiabelt elektro-
nisk transportdokument, og transportøren 
og ihendehaveren er enige om å erstatte den 
med et ikke-elektronisk negotiabelt trans-
portdokument, gjelder følgende:
a) Transportøren skal utstede et ikke-elektro-

nisk negotiabelt transportdokument til 
ihendehaveren i stedet for det elektroniske 
transportdokumentet, med en erklæring 
om at det erstatter det negotiable elektro-
niske transportdokumentet.

b) Etter dette opphører det negotiable elektro-
niske transportdokumentet å ha noen retts-
virkning eller gyldighet.

§ 299a. Kvittering for mottakelse av godset

Avlasteren kan kreve kvittering for mottakelsen 
av godset etter hvert som det leveres.

§ 300. Utstedelse av transportdokument

Når godset leveres til transport hos transportøren 
eller en utførende oppdragstaker, har avsenderen, 
eller etter dennes samtykke den kontraktsbe-
stemte avsenderen, rett til å få utstedt transport-

dokumenter av transportøren etter avsenderens 
valg. Dette gjelder likevel ikke om avsenderen og 
transportøren har avtalt at transportdokumenter 
ikke skal brukes, eller det følger av sedvane, han-
delsbruk eller bransjepraksis at slike ikke brukes. 
Transportdokumentene som kan kreves er:
a) et ikke-negotiabelt transportdokument, som 

etter reglene i § 297 bokstav a) kan være 
elektronisk, eller

b) et egnet negotiabelt transportdokument, 
som etter reglene i § 297 bokstav a) kan 
være elektronisk, med mindre avsenderen 
og transportøren har avtalt at negotiable 
transportdokumenter ikke skal brukes, eller 
det følger av sedvane, handelsbruk eller 
bransjepraksis at slike ikke brukes.

§ 301. Transportopplysninger

1. Transportdokumentet nevnt i § 300 skal 
inneholde følgende opplysninger fra avsen-
deren:
a) en beskrivelse av godset, som er tilpasset 

den aktuelle transport,
b) nødvendige merker til identifisering av god-

set,
c) antall kolli eller enheter, eller godsets 

mengde, og
d) godsets vekt, dersom avsenderen har opp-

lyst om dette.
2. Opplysningene i transportdokumentet nevnt 

i § 300 skal også inneholde:
a) en erklæring om godsets synlige tilstand og 

forfatning på det tidspunktet transportøren 
eller en utførende oppdragstaker mottar 
det til transport,

b) transportørens navn og adresse,
c) datoen da transportøren eller en utførende 

oppdragstaker mottok godset, eller da god-
set ble lastet om bord i skipet, eller da trans-
portdokumentet ble utstedt, og

d) dersom transportdokumentet er negotia-
belt, antall originaleksemplarer av det 
negotiable transportdokumentet når det er 
utstedt mer enn én original.

3. Opplysningene i transportdokumentet nevnt 
i § 300 skal videre inneholde:
a) mottakerens navn og adresse, dersom nav-

net er oppgitt av avsenderen,
b) skipets navn, dersom det er oppgitt i trans-

portavtalen,
c) mottaksstedet og, dersom det er kjent for 

transportøren, utleveringsstedet,
d) lastehavnen og lossehavnen, dersom det er 

oppgitt i transportavtalen, og
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e) opplysning om at transporten er undergitt 
konvensjonen, jf § 255 nr. 4

4. Uttrykket «godsets synlige tilstand og forfat-
ning» i nr. 2 betyr for formålene her godsets 
tilstand og forfatning basert på:
a) en rimelig, utvendig besiktigelse av godset 

slik det er emballert på det tidspunktet 
avsenderen leverer det til transportøren 
eller en utførende oppdragstaker, og

b) enhver ytterligere besiktigelse som trans-
portøren eller en utførende oppdragstaker 
faktisk gjennomfører før transportdoku-
mentet utstedes.

5 Opplysningene nevnt i nr. 1 bokstav b), c) og 
d) skal være skriftlige, men hvis begge par-
ter i kommunikasjonen samtykker, kan 
skriftlighetskravet oppfylles ved elektronisk 
kommunikasjon.

§ 302. Hvem som skal regnes som transportøren

1. Dersom en transportør er navngitt i transpor-
topplysningene, gjelder ikke andre opplys-
ninger i transportdokumentet om hvem som 
skal regnes som transportør for så vidt de 
strider mot det som står i transportopplys-
ningene.

2. Dersom ingen transportør er navngitt i trans-
portopplysningene (slik det kreves etter 
§ 301 nr. 2 bokstav b)), men transportopplys-
ningene angir at godset er lastet om bord i et 
navngitt skip, formodes den registrerte 
eieren av skipet å være transportøren. Dette 
gjelder likevel ikke om vedkommende godt-
gjør at skipet på transporttidspunktet var 
bortbefraktet på bareboatvilkår (skipsleievil-
kår) og oppgir bareboatbefrakterens navn og 
adresse. I så fall formodes bareboatbefrakte-
ren å være transportøren. I stedet kan den 
registrerte eieren avkrefte formodningen om 
at han er transportøren ved å oppgi transpor-
tørens navn og adresse. Bareboatbefrakteren 
kan på samme måte avkrefte at han er trans-
portøren.

3. Denne bestemmelsen er ikke til hinder for at 
en kravshaver godtgjør at en annen er trans-
portøren enn den som er oppgitt i transport-
opplysningene eller er utpekt i samsvar med 
nr. 2.

4. Et transportdokument som er undertegnet 
av skipsføreren på et skip som transporterer 
godset, anses for å være undertegnet på 
transportørens vegne.

§ 303. Signering

1. Et ikke-elektronisk transportdokument skal 
undertegnes av transportøren eller en per-
son som handler på vedkommendes vegne.

2. Et elektronisk transportdokument skal sig-
neres elektronisk av transportøren eller en 
person som handler på dennes vegne. Den 
elektroniske signaturen skal navngi den som 
signerer det elektroniske transportdokumen-
tet, og skal vise at transportøren har godtatt 
det.

§ 304. Mangler i transportopplysningene

1. Dersom en eller flere av transportopplysnin-
gene nevnt i § 301 nr. 1, 2 eller 3 mangler 
eller er uriktige, berører ikke det i seg selv 
transportdokumentets rettslige karakter 
eller gyldighet.

2. Dersom transportopplysningene inneholder 
en dato, men uten å angi hva den betyr, 
anses datoen å være:
a) datoen da alt gods oppført i transportdoku-

mentet ble lastet om bord i skipet, dersom 
transportopplysningene gir holdepunkter 
for at godset er lastet om bord i et skip, eller

b) datoen da transportøren eller en utførende 
oppdragstaker mottok godset, dersom 
transportopplysningene ikke gir holde-
punkter for at godset er blitt lastet om bord 
i et skip.

3. Dersom transportopplysningene ikke oppgir 
godsets synlige tilstand og forfatning på det 
tidspunkt transportøren eller en utførende 
oppdragstaker mottok det, anses transport-
opplysningene å ha oppgitt at godsets syn-
lige tilstand og forfatning var god på det tids-
punkt transportøren eller en utførende opp-
dragstaker mottok det.

§ 305. Merknader om godsopplysningene

1. Transportøren skal i følgende tilfeller ta for-
behold vedrørende opplysningene nevnt i 
§ 301 nr. 1 for å frasi seg ansvar for riktighe-
ten av avsenderens opplysninger:
a) Om transportøren har kjennskap til at en 

vesentlig opplysning i transportdokumen-
tet er uriktig eller villedende, eller

b) Om transportøren har rimelig grunn til å 
tro at en vesentlig opplysning i transportdo-
kumentet er uriktig eller villedende.

2. Transportøren kan dessuten ta forbehold 
vedrørende opplysningene nevnt i § 301 nr. 
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1, for å frasi seg ansvar for riktigheten av 
avsenderens opplysninger, men bare under 
de omstendighetene og på den måten som er 
angitt nedenfor.

3. Når godset ikke leveres til transportøren 
eller en utførende oppdragstaker i en lukket 
konteiner eller et lukket kjøretøy, eller når 
det leveres i en lukket konteiner eller et luk-
ket kjøretøy og transportøren eller en utfø-
rende oppdragstaker faktisk besiktiger det, 
kan transportøren ta forbehold vedrørende 
opplysningene nevnt i § 301 nr. 1 i følgende 
tilfeller:
a) Om transportøren ikke har kunnet kontrol-

lere avsenderens opplysninger på en fysisk 
gjennomførbar eller kommersielt fornuftig 
måte; i så fall kan transportøren oppgi 
hvilke opplysninger som ikke lot seg kon-
trollere.

b) Om transportøren har rimelig grunn til å 
tro at avsenderens opplysninger er uriktige; 
i så fall kan transportøren tilføye en merk-
nad som viser hva som med rimelighet 
anses som riktige opplysninger.

4. Når godset leveres til transportøren eller en 
utførende oppdragstaker i en lukket kontei-
ner eller et lukket kjøretøy, kan transportø-
ren ta forbehold vedrørende den informasjo-
nen som er nevnt i følgende bestemmelser:
a) § 301 nr. 1 bokstav a), b), eller c), men bare 

dersom:
i) godset i konteiner en eller kjøretøyet 

ikke er faktisk besiktiget av transportø-
ren eller en utførende oppdragstaker, 
og

ii) verken transportøren eller en utførende 
oppdragstaker på annen måte har kjenn-
skap til innholdet før transportdoku-
mentet utstedes.

b) § 301 nr. 1 bokstav d), men bare dersom:
i) verken transportøren eller en utførende 

oppdragstaker har veid konteiner en 
eller kjøretøyet, og avsenderen og trans-
portøren ikke er blitt enige før forsen-
delsen om at konteiner en eller kjøre-
tøyet skulle veies og vekten oppgis i 
transportopplysningene, eller

ii) det ikke var mulig å kontrollere kontei-
ner ens eller kjøretøyets vekt på en 
fysisk gjennomførbar eller kommersielt 
fornuftig måte.

5. Forbeholdet nevnt i nr. 4 bokstav b) skal 
være skriftlig, men hvis begge parter i kom-

munikasjonen samtykker, kan skriftlighets-
kravet oppfylles ved elektronisk kommunika-
sjon.

§ 305a. Regressavtaler

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

Har avlasteren eller avsenderen påtatt seg å 
erstatte transportørens tap som følge av at trans-
portdokument utstedes med uriktige opplysnin-
ger eller uten forbehold, er de likevel ikke ansvar-
lige dersom dette ble gjort for å villede erverver 
av transportdokumentet. I så fall hefter avsende-
ren heller ikke etter § 291.

§ 306. Transportopplysningenes beviskraft

For så vidt det ikke er tatt forbehold vedrørende 
transportopplysningene under de omstendighe-
tene og på den måten som følger av § 305, gjelder 
følgende:
a) Et transportdokument er bevis på at trans-

portøren har mottatt godset slik det er opp-
gitt i transportopplysningene.

b) Motbevis tillates ikke ført fra transportørens 
side vedrørende kontraktsopplysninger som 
er oppført i:
i) et negotiabelt transportdokument som er 

overført til en tredjeperson i god tro, eller
ii) et ikke-negotiabelt transportdokument der 

det fremgår at dokumentet må leveres til-
bake om godset skal utleveres, og som er 
overført til en mottaker i god tro.

c) Motbevis tillates heller ikke ført fra transpor-
tørens side overfor en mottaker som i god 
tro har handlet i tillit til en eller flere av føl-
gende transportopplysninger oppført i et 
ikke-negotiabelt transportdokument:
i) De transportopplysningene som er nevnt i 

§ 301 nr. 1, dersom de er gitt av transportø-
ren.

ii) Konteinernes antall, type og identifika-
sjonsnummer, men ikke konteiner forseg-
lingenes identifikasjonsnummer.

iii) De transportopplysningene som er nevnt i 
§ 301 nr. 2.
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§ 307. Ansvar for villedende transportopplysninger

Påføres en tredjeperson tap ved å innløse et trans-
portdokument i tillit til at opplysningene i det er 
riktige, er transportøren ansvarlig for tap som føl-
ger av innløsningen dersom transportøren har 
eller burde ha innsett at transportopplysningene 
var villedende for tredjeperson. Rett til ansvarsbe-
grensning etter dette kapitlet faller bort om trans-
portøren ikke har gjort det som er mulig for å hin-
dre at tap oppstår på grunn av de villedende trans-
portopplysningene.

Utlevering av gods

§ 308. Plikt til å ta imot godset

Når godset er kommet frem til bestemmelsesste-
det, skal en mottaker som krever godset utlevert 
etter transportavtalen, ta imot godset på det tids-
punktet eller i det tidsrommet og på det stedet 
som er avtalt i transportavtalen, eller, om slik 
avtale ikke foreligger, på det tidspunktet og det 
stedet der utleveringen med rimelighet kan for-
ventes å finne sted ut fra avtalevilkårene, sedvane, 
handelsbruk eller bransjepraksis og omstendighe-
tene rundt transporten.

§ 308a. Undersøkelse av godset

Den som legitimerer seg som mottaker, kan 
undersøke godset før mottakelsen.

§ 309. Plikt til å bekrefte mottak

På anmodning fra transportøren eller den utfø-
rende oppdragstakeren som utleverer godset, 
skal mottakeren bekrefte å ha mottatt godset fra 
transportøren eller den utførende oppdragstaker 
på den måte som er vanlig på utleveringsstedet. 
Transportøren kan nekte utlevering dersom mot-
takeren nekter å bekrefte mottaket.

Bekreftelsen skal være skriftlig, men hvis 
begge parter i kommunikasjonen samtykker, kan 
skriftlighetskravet oppfylles ved elektronisk kom-
munikasjon.

§ 310. Utlevering uten negotiabelt transportdokument

Når det ikke er utstedt negotiabelt transportdoku-
ment, gjelder følgende:
a) Transportøren skal utlevere godset til motta-

keren på det tidspunktet og på det stedet 
som er nevnt i § 308. Transportøren kan 
nekte utlevering dersom den som hevder å 
være mottaker, på anmodning fra transportø-

ren ikke legitimerer seg som mottaker på 
behørig måte.

b) Dersom mottakerens navn og adresse ikke 
er oppgitt i transportopplysningene, skal 
rådighetshaveren før eller ved godsets 
ankomst til bestemmelsesstedet opplyse 
transportøren om dette.

c) I tillegg til reglene i § 315 nr. 1 gjelder at der-
som godset ikke kan utleveres fordi (i) mot-
takeren ikke krever å få godset utlevert fra 
transportøren på det tidspunktet eller i det 
tidsrommet som er nevnt i § 308 etter at det 
er kommet frem til bestemmelsesstedet og 
etter å ha mottatt melding om ankomst, (ii) 
transportøren nekter utlevering fordi den 
som hevder å være mottaker, ikke legitime-
rer seg som mottaker på behørig måte, eller 
(iii) transportøren etter rimelig innsats ikke 
har klart å finne mottakeren for å få utleve-
ringsinstrukser, så kan transportøren under-
rette rådighetshaveren om dette og be om 
instrukser om utleveringen av godset. Der-
som transportøren etter rimelig innsats ikke 
har klart å finne rådighetshaveren, kan trans-
portøren underrette avsenderen om dette og 
be om instrukser om utleveringen av godset. 
Dersom transportøren etter rimelig innsats 
ikke har klart å finne avsenderen, kan trans-
portøren underrette den kontraktsbestemte 
avsenderen om dette og be om instrukser 
om utleveringen av godset.

d) En transportør som utleverer gods etter 
instruks fra rådighetshaveren, avsenderen 
eller den kontraktsbestemte avsenderen 
etter bokstav c), er fritatt fra sin plikt til å 
utlevere godset etter transportavtalen.

§ 311. Utlevering ved ikke-negotiabelt 
innløsningsdokument

Når det er utstedt et ikke-negotiabelt transportdo-
kument der det fremgår at dokumentet må leve-
res tilbake om godset skal utleveres, gjelder føl-
gende:
a) Transportøren skal utlevere godset til motta-

keren på det tidspunktet og på stedet som er 
nevnt i § 308, etter at mottakeren på anmod-
ning fra transportøren har legitimert seg på 
behørig måte og har levert tilbake det ikke-
negotiable dokumentet. Transportøren kan 
nekte utlevering dersom den som hevder å 
være mottaker, på anmodning fra transportø-
ren ikke legitimerer seg på behørig måte, og 
skal nekte utlevering dersom dokumentet 
ikke blir levert tilbake. Dersom det er utstedt 
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mer enn ett originaleksemplar av det ikke-
negotiable dokumentet, vil det være tilstrek-
kelig å levere tilbake ett originaleksemplar, 
og de øvrige originaleksemplarer opphører 
da å ha rettsvirkning eller gyldighet.

b) I tillegg til reglene i § 315 nr. 1, gjelder at 
dersom godset ikke kan utleveres fordi
(i) mottakeren ikke krever å få godset utlevert 

fra transportøren på det tidspunktet eller i 
det tidsrommet som er nevnt i § 308 etter at 
det er kommet frem til bestemmelsesstedet 
og etter å ha mottatt melding om ankomst,

(ii) transportøren nekter utlevering fordi den 
som hevder å være mottaker, ikke legitime-
rer seg som mottaker på behørig måte eller 
ikke leverer dokumentet tilbake, eller

(iii)transportøren etter rimelig innsats ikke har 
klart å finne mottakeren for å få utleverings-
instrukser,

så kan transportøren underrette avsenderen 
om dette og be om instrukser om utleverin-
gen av godset. Dersom transportøren etter 
rimelig innsats ikke har klart å finne avsen-
deren, kan transportøren underrette den 
kontraktsbestemte avsenderen om dette og 
be om instrukser om utleveringen av godset.

c) En transportør som utleverer gods etter 
instruks fra avsenderen eller den kontrakts-
bestemte avsenderen etter bokstav b), er fri-
tatt fra sin plikt til å utlevere godset etter 
transportavtalen, uavhengig av om det ikke-
negotiable transportdokumentet er levert til-
bake til transportøren.

§ 312. Utlevering ved negotiabelt transportdokument

Når det er utstedt et negotiabelt transportdoku-
ment, gjelder følgende:
a) Ihendehaveren av det negotiable dokumen-

tet har rett til å kreve at godset utleveres av 
transportøren etter at godset er kommet 
frem til bestemmelsesstedet. I så fall skal 
transportøren utlevere godset til ihendehave-
ren på det tidspunktet og på det stedet som 
er nevnt i § 308 såfremt,
(i) det negotiable dokumentet blir levert til-

bake og ihendehaveren, om vedkommende 
er blant dem som er nevnt i § 251 nr. 10 bok-
stav a) (i), legitimerer seg på behørig måte, 
eller

(ii) ihendehaveren har godtgjort at vedkom-
mende er ihendehaveren av det negotiable 
elektroniske transportdokumentet etter 
fremgangsmåten nevnt i § 298 nr. 1.

b) Transportøren skal nekte utlevering av god-
set dersom vilkårene i bokstav (a) (i) eller 
(a) (ii) ikke er oppfylt.

c) Dersom det er utstedt mer enn ett original-
eksemplar av det negotiable transportdoku-
mentet, og det er oppgitt i dokumentet hvor 
mange originaleksemplarer som er utstedt, 
er det tilstrekkelig å levere tilbake ett origi-
naleksemplar, og de øvrige originaleksem-
plarer opphører da å ha rettsvirkning eller 
gyldighet. Om transportdokumentet er elek-
tronisk, har det ikke lenger rettsvirkning 
eller gyldighet etter at godset er levert til 
ihendehaveren etter fremgangsmåten nevnt i 
§ 298 nr. 1.

§ 312a. Utleveringsklausul

Dersom det er uttrykkelig oppgitt i et negotiabelt 
transportdokument at godset kan utleveres uten 
at transportdokumentet leveres tilbake, gjelder 
følgende regler i tillegg til § 312 og § 315 nr. 1:
a) Dersom godset ikke kan utleveres fordi (i) 

ihendehaveren ikke krever å få godset utle-
vert fra transportøren på det tidspunktet 
eller i det tidsrommet som er nevnt i § 308 
etter at det er kommet frem til bestemmel-
sesstedet og etter å ha mottatt melding om 
ankomst, (ii) transportøren nekter utlevering 
fordi den som hevder å være ihendehaver, 
ikke legitimerer seg på behørig måte som en 
av dem som er nevnt i § 251 nr. 10 bokstav a) 
(i), eller (iii) transportøren etter rimelig inn-
sats ikke har klart å finne ihendehaveren for 
å få utleveringsinstrukser, så kan transportø-
ren underrette avsenderen om dette og be 
om instrukser om utleveringen av godset. 
Dersom transportøren etter rimelig innsats 
ikke har klart å finne avsenderen, kan trans-
portøren underrette den kontraktsbestemte 
avsenderen om dette og be om instrukser 
om utleveringen av godset.

b) En transportør som utleverer gods etter 
instruks fra avsenderen eller den kontrakts-
bestemte avsenderen i samsvar med bokstav 
a), er fritatt fra sin plikt under transportavta-
len til å utlevere godset til ihendehaveren, 
uavhengig av om det negotiable dokumentet 
er levert tilbake, eller om den som krever 
godset utlevert på grunnlag av et negotiabelt 
elektronisk transportdokument har vist at 
vedkommende er ihendehaveren etter frem-
gangsmåten nevnt i § 298 nr. 1.

c) Den som har gitt instruks etter bokstav a), 
skal holde transportøren skadesløs for det 
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tap som måtte oppstå ved at transportøren 
holdes ansvarlig overfor ihendehaveren etter 
bokstav e). Transportøren kan nekte å følge 
slike instrukser dersom vedkommende ikke 
stiller slik egnet sikkerhet som transportø-
ren med rimelighet krever.

d) Den som blir ihendehaver av et negotiabelt 
transportdokument etter at transportøren 
har utlevert godset etter bokstav b), får ret-
tigheter mot transportøren etter transportav-
talen unntatt retten til å kreve godset utle-
vert, dersom grunnlaget for ihendehavelsen 
er en kontrakt eller annet fra før utleverin-
gen.

e) En ihendehaver som blir ihendehaver etter 
slik utlevering, får uavhengig av bokstav b) 
og d) de rettighetene som følger av det nego-
tiable transportdokumentet, såfremt ved-
kommende ikke hadde eller med rimelighet 
kunne ha hatt kjennskap til utleveringen på 
det tidspunktet vedkommende ble ihendeha-
ver. Dersom det fremgår av transportopplys-
ningene hvilket tidspunkt godset forventes å 
komme frem, eller hvordan man kan orien-
tere seg om hvorvidt godset er utlevert, for-
modes det at ihendehaveren på det tidspunk-
tet vedkommende ble ihendehaver, hadde 
eller med rimelighet kunne ha hatt kjenn-
skap til utleveringen av godset.

§ 313. Flere dokumentihendehavere

Melder det seg flere som legitimerer seg som 
berettiget til godset, skal transportøren legge opp 
godset etter bestemmelsen i § 315. Underretning 
om dette skal uten opphold gis dem som har 
meldt seg.

§ 314. Utlevering når transportdokumentet er kommet 
bort

For begjæring om mortifikasjon av et bortkom-
met transportdokument gjelder reglene i lov 18. 
desember 1959 nr. 1 om mortifikasjon av skuld-
brev m v.

Når retten har besluttet å fremme mortifika-
sjonssaken, kan godset kreves utlevert mot sik-
kerhet for krav som ihendehaveren av det bort-
komne dokumentet måtte gjøre gjeldende mot 
transportøren.

§ 315. Uavhentet gods

1. I denne bestemmelsen anses gods bare for å 
være uavhentet om det er kommet frem til 
bestemmelsesstedet og:
a) mottakeren ikke tar imot godset i samsvar 

med bestemmelsene i dette kapitlet på det 
tidspunktet og på det stedet som er nevnt i 
§ 308,

b) rådighetshaveren, ihendehaveren, avsen-
deren eller den kontraktsbestemte avsen-
deren ikke kan finnes, eller ikke gir trans-
portøren nødvendige instrukser som nevnt 
i §§ 310 til 312,

c) transportøren kan eller må nekte utleve-
ring etter §§ 309 til 312,

d) lover eller regler på stedet der utlevering 
kreves forbyr transportøren å utlevere god-
set til mottakeren, eller

e) det av andre grunner er umulig for trans-
portøren å utlevere godset.

2. Dersom godset er uavhentet, kan transportø-
ren treffe de tiltak vedrørende godset som 
omstendighetene med rimelighet krever for 
regningen og risikoen til den som har rett til 
å få godset utlevert. Dette kommer i tillegg 
til andre rettigheter som transportøren måtte 
ha overfor avsenderen, rådighetshaveren 
eller mottakeren, og omfatter:
a) å legge opp godset på egnet sted,
b) å pakke ut godset dersom det er pakket i 

konteiner eller kjøretøy, eller treffe andre 
tiltak så som å flytte godset, og

c) å få godset solgt eller destruert i samsvar 
med vanlig praksis eller etter lover eller 
regler på stedet der godset befinner seg på 
det aktuelle tidspunktet.

3. Transportøren kan utøve rettighetene etter 
nr. 2 først etter å ha varslet om de tilsiktede 
tiltak med rimelig frist. Slikt varsel skal gis 
til den som eventuelt er oppgitt i transport-
opplysningene som mottaker av melding om 
godsets ankomst til bestemmelsesstedet, og 
til en av følgende personer, i angitt rekke-
følge, dersom de er kjent for transportøren: 
mottakeren, rådighetshaveren eller avsende-
ren.

4. Dersom godset selges etter nr. 2 bokstav c), 
skal transportøren oppbevare inntektene av 
salget til fordel for den som har rett til å få 
godset utlevert, med fradrag for eventuelle 
utgifter transportøren har hatt og eventuelle 
andre beløp som transportøren har til gode i 
forbindelse med transporten av dette godset.
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5. Transportøren er ikke ansvarlig for tap av 
eller skade på gods som oppstår i det tids-
rommet det har vært uavhentet i henhold til 
denne bestemmelsen med mindre kravsha-
veren godtgjør at tapet eller skaden oppstod 
som følge av at transportøren unnlot å treffe 
tiltak som etter omstendighetene ville ha 
vært rimelige for å unngå forringelse av god-
set, og at transportøren visste eller burde ha 
visst at det ville oppstå tap av eller skade på 
godset om transportøren unnlot å treffe slike 
tiltak.

6. Varselet etter nr. 3 skal være skriftlig, men 
hvis begge parter i kommunikasjonen sam-
tykker, kan skriftlighetskravet oppfylles ved 
elektronisk kommunikasjon.

§ 316. Tilbakeholdsrett

Har transportøren krav etter § 320g eller andre 
krav som er sikret ved sjøpant i godset etter § 61, 
plikter transportøren ikke å utlevere godset før 
mottakeren enten har betalt kravene eller har stilt 
sikkerhet. Når godset er utlevert, kan transportø-
ren kreve dekning av sikkerheten med mindre 
mottakeren hindrer dette ved arrest eller midlerti-
dig forføyning.

§ 317. Avsenderens ansvar for frakt m v

Utleveres godset til mottakeren uten betaling av 
krav mot avsenderen som mottakeren skulle ha 
betalt, er avsenderen fortsatt ansvarlig med min-
dre utleveringen medfører tap for avsenderen og 
transportøren måtte ha innsett dette.

Transportøren plikter ikke å selge opplagt 
gods for å få dekket krav mot avsenderen som 
mottakeren skulle ha betalt. Finner salg likevel 
sted uten at kravene dekkes, er avsenderen fort-
satt ansvarlig for resten.

Rådighetshaverens rettigheter

§ 318. Utøvelsen av råderett og råderettens omfang

1. Råderetten kan bare utøves av rådighetsha-
veren og er begrenset til:
a) rett til å gi eller endre instrukser om godset 

som ikke utgjør en endring av transportav-
talen,

b) rett til å få godset utlevert i en havn trans-
portøren bruker eller, ved innlandstran-
sport, på et sted langs transportruten, og

c) rett til å erstatte mottakeren med en annen 
person, også med rådighetshaveren.

2. Råderetten består under hele ansvarsperio-
den slik denne er fastsatt i § 273, og opphø-
rer med denne perioden.

§ 319. Hvem som skal regnes som rådighetshaveren

1. Med mindre særreglene i nr. 2 – 4 får anven-
delse, gjelder følgende:
a) Avsenderen er rådighetshaver, med mindre 

vedkommende har utpekt mottakeren, den 
kontraktsbestemte avsenderen eller en 
annen person som rådighetshaver da trans-
portavtalen ble inngått.

b) Rådighetshaveren kan overdra råderetten 
til en annen person. Overdragelsen gjelder 
overfor transportøren når den som over-
drar rettigheten underretter transportøren 
om overdragelsen. Erververen blir da ny 
rådighetshaver. Overdragelsen og under-
retningen skal være skriftlig men hvis 
begge parter i kommunikasjonen samtyk-
ker, kan skriftlighetskravet oppfylles ved 
elektronisk kommunikasjon.

c) Rådighetshaveren skal legitimere seg på 
behørig måte ved utøvelse av råderetten.

2. Når det er utstedt et ikke-negotiabelt trans-
portdokument der det fremgår at dokumen-
tet må leveres tilbake om godset skal utleve-
res, gjelder følgende:
a) Avsenderen er rådighetshaver og kan over-

dra råderetten til mottaker navngitt i trans-
portdokumentet ved å overlevere doku-
mentet til vedkommende uten transportpå-
tegning. Dersom det er utstedt mer enn ett 
originaleksemplar av dokumentet, må alle 
originaleksemplarene overleveres om over-
dragelsen av råderetten skal få virkning.

b) For å kunne utøve sin råderett må rådig-
hetshaveren fremvise dokumentet og legiti-
mere seg på behørig måte. Dersom det er 
utstedt mer enn ett originaleksemplar av 
dokumentet, må alle originaleksemplarene 
fremvises; i motsatt fall kan råderetten ikke 
utøves.

3. Når det er utstedt et ikke-elektronisk negoti-
abelt transportdokument, gjelder følgende:
a) Ihendehaveren er rådighetshaver. Dersom 

det er utstedt mer enn ett originaleksem-
plar av det negotiable transportdokumen-
tet, er ihendehaveren av alle originaleksem-
plarene rådighetshaver.

b) Ihendehaveren kan overdra råderetten ved 
å overlevere det negotiable transportdoku-
mentet til en annen person i samsvar med 
§ 320e. Dersom det er utstedt mer enn ett 
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originaleksemplar av dokumentet, må alle 
originaleksemplarene overleveres til ved-
kommende om overdragelsen av råderet-
ten skal få virkning.

c) Ihendehaveren må fremvise det negotiable 
transportdokumentet for transportøren for 
å kunne utøve råderetten. Dersom ihende-
haveren er blant dem som er nevnt i § 251 
nr. 10 bokstav a) (i), skal ihendehaveren 
legitimere seg på behørig måte. Dersom 
det er utstedt mer enn ett originaleksem-
plar av dokumentet, skal alle originalek-
semplarene fremvises; i motsatt fall kan 
råderetten ikke utøves.

4. Når det er utstedt et negotiabelt elektronisk 
transportdokument, gjelder følgende:
a) Ihendehaveren er rådighetshaver.
b) Ihendehaveren kan overdra råderetten til 

en annen person ved å overføre det negoti-
able elektroniske transportdokumentet 
etter fremgangsmåten nevnt i § 298 nr. 1.

c) For å kunne utøve råderetten må ihendeha-
veren godtgjøre at vedkommende er ihen-
dehaveren etter fremgangsmåten nevnt i 
§ 298 nr. 1.

§ 320. Transportørens utførelse av instrukser

1. Transportøren skal utføre slike instrukser 
som er omtalt i § 318 dersom:
a) den som gir instruksene er berettiget til å 

utøve råderetten,
b) instruksene etter sitt innhold med rimelig-

het kan utføres, bedømt på det tidspunktet 
transportøren mottar dem, og

c) instruksene ikke griper forstyrrende inn i 
transportørens vanlige drift, herunder 
transportørens utleveringspraksis.

2. Rådighetshaveren skal uansett erstatte rime-
lige tilleggsutgifter transportøren er påført, 
og skal holde transportøren skadesløs for tap 
eller skade som er oppstått ved at transportø-
ren omhyggelig har utført instrukser etter 
denne bestemmelsen, herunder det erstat-
ningsansvaret transportøren måtte bli pålagt 
som følge av tap av eller skade på annet 
transportert gods.

3. Transportøren kan kreve at rådighetshave-
ren stiller sikkerhet til dekning av tilleggsut-
gifter, tap eller skade som transportøren 
med rimelighet kan påregne vil oppstå i for-
bindelse med utførelse av instrukser gitt 
etter denne bestemmelsen. Transportøren 
kan nekte å utføre instrukser dersom slik 
sikkerhet ikke stilles.

4. Transportøren er ansvarlig etter reglene i 
§§ 274 til 278 og §§ 280 til 281 for tap av, 
skade på eller forsinket utlevering av gods 
som skyldes transportørens unnlatelse av å 
følge rådighetshaverens instrukser i strid 
med plikter etter nr. 1. Det erstatningsbelø-
pet transportøren skal betale, reguleres av 
bestemmelsene i §§ 282 til 284.

§ 320a. Utlevering etter instruks

Gods som utleveres etter instruks gitt i samsvar 
med § 320 nr. 1, anses for å være utlevert på 
bestemmelsesstedet, og bestemmelsene om utle-
vering i §§ 308 til 317 får anvendelse på godset.

§ 320b. Endringer i transportavtalen

1. Bare rådighetshaveren kan avtale endringer 
i transportavtalen med transportøren, bort-
sett fra de endringene som er nevnt i § 318 
nr. 1 bokstav b) og c).

2. Endringer i transportavtalen, herunder de 
endringene som er nevnt i § 318 nr. 1 bok-
stav b) og c), skal påføres negotiable trans-
portdokumenter og ikke-negotiable innløs-
ningsdokumenter, og de skal påføres ikke-
negotiable transportdokumenter om rådig-
hetshaveren ber om det. Endringene som 
påføres, skal signeres i samsvar med § 303.

§ 320c. Plikt til å gi transportøren ytterligere 
opplysninger, instrukser eller dokumenter

1. Rådighetshaveren skal, på anmodning fra 
transportøren eller en utførende oppdragsta-
ker, i god tid gi slike opplysninger, instruk-
ser eller dokumenter om godset som trans-
portøren med rimelighet trenger for å kunne 
oppfylle sine plikter etter transportavtalen, 
såfremt opplysningene ikke allerede er gitt 
av avsenderen, og såfremt transportøren 
ikke med rimelige tiltak kan skaffe opplys-
ningene på annen måte.

2. Dersom transportøren etter rimelig innsats 
ikke har klart å finne rådighetshaveren, eller 
rådighetshaveren ikke er i stand til å gi til-
strekkelige opplysninger, instrukser eller 
dokumenter til transportøren, skal de gis av 
avsenderen. Dersom transportøren etter 
rimelig innsats ikke har klart å finne avsen-
deren, skal en kontraktsbestemt avsender gi 
slike opplysninger, instrukser eller doku-
menter.
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§ 320d. Fravik etter avtale

Partene i transportavtalen kan fravike § 318 nr. 1 
bokstav b) og c) og nr. 2 samt § 320. Partene kan 
også innskrenke eller utelukke adgangen til over-
dragelse av råderetten som nevnt i § 319 nr. 1 bok-
stav b).

Overdragelse av rettigheter og tilhørende 
plikter

§ 320e. Overdragelse ved negotiabelt 
transportdokument

1. Når det er utstedt et negotiabelt transportdo-
kument, kan ihendehaveren overdra rettig-
hetene i det ved å overdra det til en annen på 
følgende måte:
a) med påtegning om overdragelse, enten til 

vedkommende eller uten angivelse av 
hvem det overdras til, dersom det er et 
dokument utferdiget til ordre, eller

b) uten påtegning om overdragelse, dersom 
det er: (i) et ihendehaverdokument eller et 
dokument påført en erklæring om overdra-
gelse uten angivelse av hvem det overdras 
til, eller( ii) et dokument utstedt til en navn-
gitt persons ordre og overdragelsen finner 
sted mellom den første ihendehaveren og 
den som er navngitt.

2. Når det er utstedt et negotiabelt elektronisk 
transportdokument, kan ihendehaveren 
overdra rettighetene i det, enten det er utfer-
diget til ordre eller til en navngitt persons 
ordre, ved å overføre det elektroniske trans-
portdokumentet etter fremgangsmåten nevnt 
i § 298 nr. 1.

§ 320f. Ihendehaverens ansvar

1. En ihendehaver som ikke er avsender, og 
som ikke utøver noen rettigheter etter trans-
portavtalen, har intet ansvar etter trans-
portavtalen i egenskap av ihendehaver med 
mindre annet følger av § 320c.

2. En ihendehaver som ikke er avsender, og 
som utøver rettigheter etter transportavta-
len, har ansvar etter transportavtalen i den 
grad dennes ansvar fremgår av eller kan utle-
des av det negotiable transportdokumentet.

3. En ihendehaver som ikke er avsender, utø-
ver ikke noen rettigheter etter transportavta-
len, som det er vist til i nr. 1 og 2, kun ved å:
a) avtale med transportøren, i henhold til 

§ 299 å erstatte et ikke-elektronisk negotia-
belt transportdokument med et elektro-

nisk, eller å erstatte et negotiabelt elektro-
nisk transportdokument med et ikke-elek-
tronisk, eller

b) overdra sine rettigheter etter § 320e.

§ 320g. Mottakerens ansvar

Utleveres godset mot transportdokument, blir 
mottakeren da ansvarlig for frakt og andre krav 
som transportøren har ifølge dokumentet med 
mindre annet følger av § 320f.

Er godset utlevert på annen måte enn mot 
transportdokument, er mottakeren bare ansvarlig 
for frakt og andre krav etter fraktavtalen når mot-
takeren har fått varsel om kravene ved utleverin-
gen eller mottakeren forsto eller burde ha forstått 
at transportøren ikke hadde fått betaling.

§ 320h. «Forskuddsbetalt frakt»

Dersom transportopplysningene inneholder 
uttrykket «forskuddsbetalt frakt» («freight pre-
paid») eller liknende, kan transportøren ikke 
hevde overfor ihendehaveren eller mottakeren at 
frakten ikke er betalt. Denne bestemmelsen får 
ikke anvendelse dersom ihendehaveren eller mot-
takeren også er avsenderen.

ALTERNATIV A

Domsmyndighet og voldgift

§ 320i. Domsmyndighet

1. Bestemmelsene her om domsmyndighet 
gjelder søksmål etter dette kapitlet eller 
annen konvensjonslovgivning med mindre 
annet følger av Luganokonvensjonen 2007, jf. 
tvisteloven § 4-8.

2. Sak kan bare anlegges ved kompetent dom-
stol med domsmyndighet som omfatter et av 
følgende steder, etter saksøkers valg:
a) saksøktes hjemsted,
b) mottaks- eller utleveringsstedet, som fast-

satt i transportavtalen, eller
c) havnen der godset først ble lastet om bord i 

et skip, eller havnen der godset ble endelig 
losset fra et skip.

3. Sak mot transportøren kan likevel anlegges 
ved en kompetent domstol angitt i trans-
portavtalen.

4. En avsender kan likevel bare anlegge sak 
mot en maritim utførende oppdragstaker ved 
en kompetent domstol med domsmyndighet 
som omfatter et av følgende steder:
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a) den maritime utførende oppdragstakers 
hjemsted, eller

b) havnen der godset blir mottatt av den mari-
time utførende oppdragstakeren, havnen 
der godset blir utlevert av den maritime 
utførende oppdragstakeren eller havnen 
der den maritime utførende oppdragstake-
ren utfører sine oppgaver i tilknytning til 
godset.

5. Nr. 2 ovenfor gjelder ikke for saker mellom 
transportøren og en maritim utførende opp-
dragstaker eller mellom maritime utførende 
oppdragstakere.

6. Dersom sak om samme krav, som springer 
ut av samme hendelse, reises mot både 
transportøren og en maritim utførende opp-
dragstaker, kan saken bare reises ved en 
domstol som har domsmyndighet etter både 
nr. 2 og nr. 4. Dette gjelder likevel ikke om 
det foreligger en vernetingsavtale som er 
bindende etter nr. 7, 8 eller 11. Dersom det 
ikke finnes noen slik domstol, kan saken 
bringes inn for en domstol som har 
domsmyndighet etter nr. 4 bokstav b), der-
som en slik domstol finnes.

7. Partene i en kvantumskontrakt kan avtale at 
tvister bare skal behandles ved en eller flere 
kompetente domstoler dersom om avtalen er 
nedfelt i en kvantumskontrakt der partenes 
navn og adresse fremgår, og som enten er 
individuelt fremforhandlet eller som innehol-
der et fremtredende utsagn om at det finnes 
en eksklusiv vernetingsavtale med nærmere 
angivelse av hvilke deler av kvantumskon-
trakten som inneholder en slik avtale.

8. En person som ikke er part i kvantumskon-
trakten, er bundet av en eksklusiv verne-
tingsavtale inngått i samsvar med nr. 7 bare 
dersom:
a) domstolen som er valgt, befinner seg på ett 

av de stedene som er nevnt i nr. 2,
b) avtalen fremgår av transportdokumentet, 

og
c) vedkommende i tide er behørig underrettet 

om hvilken domstol saken skal bringes inn 
for, og om at domstolen har eksklusiv 
domsmyndighet.

9. Er transportdokument utstedt i henhold til 
en fraktavtale som inneholder bestemmelse 
om avgjørelse av tvister ved søksmål uten at 
transportdokumentet uttrykkelig angir at 
bestemmelsen er bindende for innehaveren 
av transportdokumentet, kan transportøren 
ikke gjøre bestemmelsen gjeldende mot en 

innehaver av transportdokumentet som har 
ervervet det i god tro.

10. Bestemmelsene i nr. 2 til 8 gjelder ikke der-
som verken det avtalte leveringsstedet eller 
det avtalte utleveringsstedet ligger i Norge.

11. Etter at en tvist er oppstått, kan tvistens par-
ter bli enige om at den skal bringes inn for 
hvilken som helst kompetent domstol.

12. Ingen bestemmelse i dette kapitlet berører 
en domstols kompetanse til å treffe avgjø-
relse om midlertidig sikring, herunder 
arrest. Er det besluttet slik midlertidig sik-
ring, kan norsk domstol bare treffe realitets-
avgjørelse i saken dersom:
a) vilkårene i denne bestemmelsen er oppfylt, 

eller
b) dette er fastsatt i en internasjonal konven-

sjon som får anvendelse i Norge.

§ 320j. Voldgift

1. Partene kan avtale at en tvist som måtte opp-
stå om godstransport etter dette kapitlet 
eller annen konvensjonslovgivning, skal hen-
vises til voldgift etter denne bestemmelsen.

2. Voldgiftssak kan bare anlegges på et av føl-
gende steder, etter saksøkers valg:
a) saksøktes hjemsted,
b) mottaks- eller utleveringsstedet, som fast-

satt i transportavtalen, eller
c) havnen der godset først ble lastet om bord i 

et skip, eller havnen der godset ble endelig 
losset fra et skip.

3. Voldgiftssak mot transportøren kan likevel 
anlegges på et sted som er angitt i trans-
portavtalen.

4. Har partene i en kvantumskontrakt avtalt 
voldgiftssted, er dette bindende om avtalen 
er nedfelt i en kvantumskontrakt der parte-
nes navn og adresse fremgår, og som enten 
er individuelt fremforhandlet eller som inne-
holder et fremtredende utsagn om at det fin-
nes en eksklusiv vernetingsavtale med nær-
mere angivelse av hvilke deler av kvantums-
kontrakten som inneholder en slik avtale.

5. En person som ikke er part i en kvantums-
kontrakt med voldgiftsavtale, er bundet av 
voldgiftsstedet avtalt i samsvar med nr. 4 
dersom:
a) voldgiftsstedet befinner seg på ett av de ste-

dene som er nevnt i nr. 2,
b) avtalen fremgår av transportdokumentet,
c) vedkommende i tide er behørig underrettet 

om hvilken domstol saken skal bringes inn 
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for, og om at domstolen har eksklusiv 
domsmyndighet, og

d) lovgivningen som får anvendelse på vold-
giftsavtalen, anerkjenner at den får bin-
dende virkning.

6. Bestemmelsene i nr. 1 til 5 gjelder som en 
del av voldgiftsavtalen. Enhver bestemmelse 
i voldgiftsavtalen er ugyldig i den grad den 
er uforenlig med bestemmelsene i nr. 1 til 5.

7. Etter at en tvist er oppstått, kan partene uten 
hensyn til § 320i og nr. 1 til 6 avtale at tvisten 
skal løes ved voldgift på et hvilket som helst 
sted.

8. Ingen bestemmelse i dette kapitlet berører 
virkningen av en voldgiftsavtale i en trans-
portavtale i ikke-linjefart der dette kapitlet 
eller konvensjonslovgivning får anvendelse i 
henhold til § 254 eller fordi partene har valgt 
å gjøre sjøtransportkonvensjonen til en del 
av en transportavtale som ellers ikke ville 
vært undergitt den.

9. Bestemmelsene i nr. 2 til 8 gjelder ikke der-
som verken det avtalte leveringsstedet eller 
det avtalte utleveringsstedet ligger i Norge.

10. Etter at en tvist er oppstått, kan tvistens par-
ter bli enige om at den skal løses ved voldgift 
på et hvilket som helst sted, uten hensyn til 
bestemmelsene her om domsmyndighet og 
voldgift.

11. Ingen bestemmelse i dette kapitlet er til hin-
der for at det treffes avgjørelse om midlerti-
dig sikring, herunder arrest.

ALTERNATIV B

Domsmyndighet

§ 320i. Luganokonvensjonen

Bestemmelsene her om domsmyndighet gjelder 
ikke dersom annet følger av Luganokonvensjonen 
2007, jf tvisteloven § 4-8.

§ 320j. Søksmål mot transportøren

Med mindre transportavtalen inneholder en eks-
klusiv vernetingsavtale som er i samsvar med 
§ 320k eller § 320q, kan søksmål mot transportø-
ren etter dette kapitlet eller annen konvensjons-
lovgivning reises ved:
a) en kompetent domstol med domsmyndighet 

som omfatter et av følgende steder:
i) transportørens hjemsted,
ii) mottaksstedet som fastsatt i transportavta-

len,

iii) utleveringsstedet som fastsatt i transportav-
talen, eller

iv) havnen der godset først ble lastet om bord i 
et skip, eller havnen der godset ble endelig 
losset fra et skip, eller

b) en eller flere kompetente domstoler etter 
avtale mellom avsenderen og transportøren 
for det formål å avgjøre de krav mot trans-
portøren som måtte oppstå etter dette kapit-
let. En slik avtale skal være skriftlig, men 
hvis begge parter i kommunikasjonen sam-
tykker, kan skriftlighetskravet oppfylles ved 
elektronisk kommunikasjon.

§ 320k. Vernetingsavtaler

1. En domstol som er avtalt i samsvar med 
§ 320j bokstav b), har eksklusiv domsmyn-
dighet i tvister mellom avtalepartene bare 
dersom partene er enige om det, og dersom 
vernetingsavtalen
a) er nedfelt i en kvantumskontrakt der parte-

nes navn og adresse fremgår, og som enten 
(i) er individuelt fremforhandlet eller (ii) 
som inneholder et fremtredende utsagn om 
at det finnes en eksklusiv vernetingsavtale 
med nærmere angivelse av hvilke deler av 
kvantumskontrakten som inneholder en 
slik avtale, og

b) utpeker domstolene i en konvensjonsstat 
eller én eller flere konkrete domstoler i en 
konvensjonsstat.

2. En person som ikke er part i kvantumskon-
trakten, er bundet av en eksklusiv verne-
tingsavtale inngått i samsvar med nr. 1 bare 
dersom:
a) domstolen som er valgt, befinner seg på ett 

av de stedene som er nevnt i § 320j bokstav 
a),

b) avtalen er nedfelt i transportdokumentet,
c) vedkommende i tide er behørig underrettet 

om hvilken domstol saken skal bringes inn 
for, og om at domstolen har eksklusiv 
domsmyndighet, og

d) lovgivningen ved domstolen som behandler 
saken anerkjenner at denne personen kan 
være bundet av den eksklusive vernetings-
avtalen.

3. En avtale etter nr. 2 skal være skriftlig, men 
hvis begge parter i kommunikasjonen sam-
tykker, kan skriftlighetskravet oppfylles ved 
elektronisk kommunikasjon.
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§ 320m. Søksmål mot maritim utførende 
oppdragstaker

Sak kan reises mot en maritim utførende opp-
dragstaker etter dette kapitlet ved en kompetent 
domstol med domsmyndighet som omfatter et av 
følgende steder:
a) den maritime utførende oppdragstakers 

hjemsted, eller
b) havnen der godset blir mottatt av den mari-

time utførende oppdragstakeren, havnen der 
godset blir utlevert av den maritime utfø-
rende oppdragstakeren eller havnen der den 
maritime utførende oppdragstakeren utfører 
sine oppgaver i tilknytning til godset.

§ 320n. Andre grunnlag for domsmyndighet

Sak kan ikke sak reises etter dette kapitlet eller 
annen konvensjonslovgivning mot transportøren 
eller en maritim utførende oppdragstaker ved en 
domstol som ikke har myndighet henhold til 
§§ 320j og 320m, med mindre annet følger av 
§§ 320p og 320q.

§ 320o. Arrest og midlertidig sikring

Ingen bestemmelse i dette kapitlet berører en 
domstols kompetanse til å treffe avgjørelse om 
midlertidige sikring, herunder arrest. En domstol 
i en stat der det er besluttet midlertidig sikring, 
har ikke myndighet til å treffe realitetsavgjørelse i 
saken med mindre:
a) kravene i dette kapitlet er oppfylt, eller
b) dette er fastsatt i en internasjonal konven-

sjon som får anvendelse i vedkommende 
stat.

§ 320p. Forening og overføring av saker

1. Dersom samme krav, som springer ut av 
samme hendelse, reises mot både transpor-
tøren og en maritim utførende oppdragsta-
ker, kan saken bare reises ved en domstol 
som har domsmyndighet etter både § 320j og 
§ 320m. Dette gjelder likevel ikke om det 
foreligger en vernetingsavtale som er bin-
dende etter § 320k eller § 320q. Dersom det 
ikke finnes noen slik domstol, kan saken 
bringes inn for en domstol som har 
domsmyndighet etter § 320m bokstav b), 
dersom en slik domstol finnes.

2. En transportør eller en maritim utførende 
oppdragstaker som går til søksmål for å få 
dom for at det ikke foreligger ansvar eller et 

annet søksmål som ville frata noen retten til 
å velge verneting etter § 320j og § 320m, skal 
på saksøktes anmodning trekke søksmålet 
tilbake når saksøkte har valgt en domstol 
som har domsmyndighet etter § 320j eller 
eventuelt § 320m, der saken kan fortsette. 
Dette gjelder likevel ikke om det foreligger 
en vernetingsavtale som er inngått i samsvar 
med § 320k eller § 320q.

§ 320q. Domsmyndighet etter at tvist har oppstått

1. Etter at en tvist er oppstått, kan tvistens par-
ter bli enige om at den skal bringes inn for 
hvilken som helst kompetent domstol.

2. Om saksøkte møter frem for en kompetent 
domstol uten å bestride dens domsmyndig-
het i samsvar med reglene der, har den 
domsmyndighet.

§ 320r. Anerkjennelse og fullbyrding

Departementet kan i forskrift fastsette at avgjørel-
ser truffet i navngitte konvensjonsstater av dom-
stoler som har myndighet i kraft av konvensjons-
lovgivning, skal anerkjennes og fullbyrdes her i 
riket under forutsetning av gjensidighet. Aner-
kjennelse og fullbyrdelse skal likevel nektes når 
det ville stride mot ufravikelige rettsregler eller 
virke støtende på rettsordenen.

Voldgift

§ 320s. Voldgiftsavtaler

1. Partene kan avtale at en tvist som måtte opp-
stå om godstransport etter dette kapitlet 
eller annen konvensjonslovgivning, skal hen-
vises til voldgift etter disse reglene om vold-
gift.

2. Den som gjør et krav gjeldende overfor 
transportøren, skal velge ett av følgende ste-
der til voldgiftsbehandlingen:
a) et sted som for dette formål er utpekt i vold-

giftsavtalen, eller
b) et annet sted i en stat der ett av følgende ste-

der befinner seg:
i) transportørens hjemsted,
ii) mottaksstedet som fastsatt i trans-

portavtalen,
iii) utleveringsstedet som fastsatt i trans-

portavtalen, eller
iv) havnen der godset først ble lastet om 

bord i et skip, eller havnen der godset 
ble endelig losset fra et skip.
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3. Valget av voldgiftssted i avtalen er bindende 
for tvister mellom avtalepartene dersom avta-
len er nedfelt i en kvantumskontrakt der par-
tenes navn og adresse er utvetydig oppgitt, 
og som enten:
a) er individuelt fremforhandlet, eller
b) som inneholder et fremtredende utsagn om 

at det finnes en voldgiftsavtale med nær-
mere angivelse av hvilke deler av kvan-
tumskontrakten som inneholder en slik 
avtale.

4. Når det er inngått en voldgiftsavtale i sam-
svar med nr. 3, er en person som ikke er part 
i kvantumskontrakten, bundet av valget av 
voldgiftssted i voldgiftsavtalen bare dersom:
a) voldgiftsstedet som er angitt i avtalen, er ett 

av de steder som er nevnt i nr. 2 bokstav b),
b) avtalen er nedfelt i transportdokumentet,
c) vedkommende i tide er behørig underrettet 

om voldgiftsstedet, og
d) lovgivningen som kommer til anvendelse 

åpner for at vedkommende kan være bun-
det av voldgiftsavtalen.

5. Bestemmelsene i nr. 1 til 4 anses å utgjøre en 
del av enhver voldgiftsklausul eller voldgifts-
avtale, og ethvert vilkår i en slik klausul eller 
avtale er ugyldig i den grad den er uforenlig 
med disse bestemmelsene.

6. En avtale etter nr. 4 skal være skriftlig, men 
hvis begge parter i kommunikasjonen sam-
tykker, kan skriftlighetskravet oppfylles ved 
elektronisk kommunikasjon.

§ 320t. Voldgiftsavtale i ikke-linjefart

1. Ingen bestemmelse i dette kapitlet berører 
virkningen av en voldgiftsavtale i en trans-
portavtale i ikke-linjefart der dette kapitlet 
eller annen konvensjonslovgivning får anven-
delse
a) i henhold til § 254 eller
b) fordi partene har valgt å gjøre sjøtransport-

konvensjonen til en del av en transportav-
tale som ellers ikke ville vært undergitt sjø-
transportkonvensjonen.

2. Disse reglene om voldgift gjelder likevel en 
voldgiftsavtale i et transportdokument der 
dette kapitlet får anvendelse i henhold til 
§ 254, med mindre transportdokumentet
a) angir partene i certepartiet eller en annen 

kontrakt som ikke faller inn under sjø-
transportkonvensjonen etter § 253, og date-
rer denne kontrakten, og

b) ved en særlig henvisning tar inn den klau-
sulen i certepartiet eller den andre kontrak-

ten som inneholder vilkårene i voldgiftsav-
talen.

§ 320u. Avtale om voldgift etter at en tvist er oppstått

Etter at en tvist er oppstått, kan tvistens parter bli 
enige om at den skal løses ved voldgift på et hvil-
ket som helst sted, uten hensyn til bestemmel-
sene her om domsmyndighet og voldgift.

II

I lov om sjøfarten (sjøloven) 24. juni 1994 nr. 39 
skal kapittel 19 lyde:

§ 501. Foreldelsesfrister

Foreldelsesfristen for følgende fordringer er:
1) for fordring på bergelønn og særlig vederlag, 

to år fra den dag bergingsforetaket ble 
avsluttet;

2) for fordring på andel av bergelønn eller sær-
lig vederlag etter § 451 annet ledd, ett år fra 
den dag underretning ble sendt etter § 451 
fjerde ledd;

3) for fordring på erstatning for skade ved sam-
menstøt, to år fra den dag da skaden ble 
voldt;

4) for fordring på erstatning for at en passasjer 
er død eller kommet til skade, to år fra den 
dag da passasjeren skulle ha gått i land eller 
gikk i land; har dødsfallet funnet sted etter 
ilandstigningen, er fristen to år fra dødsda-
gen, men ikke mer enn tre år fra ilandstig-
ningen;

5) for fordring på erstatning for tap av eller 
skade på reisegods, to år fra ilandstigningen, 
eller fra den dag ilandstigningen skulle ha 
funnet sted dersom det er senere;

6) for fordring på erstatning for forsinkelse 
med befordringen av passasjer eller reise-
gods eller med utleveringen av reisegods, to 
år fra den dag da passasjeren gikk i land eller 
reisegodset ble brakt i land eller utlevert;

7)
8)
9) for fordring på dekning av skader, tap eller 

kostnader i felleshavari, ett år fra den dag 
skipet kom til havn etter havariet, eller fra 
den dag havariet fant sted dersom skipet er 
gått tapt;

10)for fordring på bidrag til felleshavari, ett år 
fra dispasjens datum;

11)for fordring på den som er blitt personlig 
ansvarlig etter § 53 annet ledd eller § 63 
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annet ledd eller etter tvangsfullbyrdelseslo-
ven § 11-16 annet ledd, den samme frist som 
gjelder for sjøpanteretten.

For regresskrav i anledning av fordring som nevnt 
i første ledd nr. 3 er foreldelsesfristen ett år regnet 
fra den dag da fordringen ble betalt eller søksmål 
om den ble reist, likevel slik at ved regress i anled-
ning av personskadekrav regnes fristen for 
regresskravet alltid fra den dag da erstatningskra-
vet ble betalt.

§ 501a. Frist for søksmål etter kapittel 13

1. Rettergang eller voldgift i forbindelse med 
krav eller tvister oppstått som en følge av 
manglende oppfyllelse av en forpliktelse 
etter kapittel 13 eller annen konvensjonslov-
givning kan ikke innledes etter utløpet av en 
toårsfrist. Dette gjelder likevel ikke slike 
krav som er nevnt i § 260, § 271, § 286, § 295, 
§ 296, § 317 og § 320g.

2. Fristen regnes fra den dagen transportøren 
har utlevert godset eller, om det ikke er utle-
vert noe gods eller bare en del av godset er 
utlevert, fra den dagen godset senest skulle 
vært utlevert. Den dagen fristen regnes fra, 
teller ikke med.

3. Uten hensyn til fristutløp kan en part fremme 
sitt krav som innsigelse mot eller til motreg-
ning med et krav gjort gjeldende av den 
andre parten.

§ 501b. Forlenget frist etter kapittel 13

Fristen omhandlet i § 501a kan verken utsettes 
eller avbrytes, men den part kravet rettes mot kan 

på ethvert tidspunkt mens fristen løper forlenge 
den ved en erklæring til kravshaveren. Fristen 
kan forlenges ytterligere ved en eller flere nye 
erklæringer.

Erklæring etter første ledd skal være skriftlig, 
men hvis begge parter i kommunikasjonen sam-
tykker, kan skriftlighetskravet oppfylles ved elek-
tronisk kommunikasjon.

§ 501c. Regress etter kapittel 13

Om foreldelse av regresskrav gjelder lov 18 mai 
1978 nr. 18 om foreldelse av fordringer § 8.

§ 501d. Søksmål mot den som navngis som 
transportør etter kapittel 13

Sak mot bareboatbefrakteren eller den som navn-
gis som transportøren etter § 302 nr. 2 kan innle-
des etter at fristen omhandlet i § 501a er utløpt 
dersom dette skjer før kravet er foreldet etter lov 
18 mai 1978 nr 18 om foreldelse av fordringer.

§ 504. Lovvalg

Spørsmål om foreldelse avgjøres etter norsk rett i 
alle tilfelle hvor søksmål om fordring som er regu-
lert i § 501 til § 501d reises her i riket.

III

Denne loven trer i kraft fra den tiden Kongen 
bestemmer.
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Kapittel 17  

Utkast til endringer i andre lover og andre deler av sjøloven

Fra den tid loven trer i kraft gjøres også disse end-
ringene:

17.1 Lov 30. juni 1916 nr. 1 om 
kommisjon (kommisjonsloven)

§ 31 skal lyde:
En salgskommissionær, som har git kommittenten 
forskud paa kjøpesummen, eller som forøvrig i anled-
ning av opdraget har noget krav paa kommittenten, 
har panteret for sit krav i det gods, som er sendt ham 
til salg, naar han selv eller nogen paa hans vegne er 
i besiddelse av godset eller av transportdokument av 
saadan art, at avsenderen ikke uten at forevise det 
kan raade over godset.

§ 37 første ledd skal lyde:
Har innkjøpskommisjonæren sendt godset til 

kommittenten, kan kommisjonæren hindre at 
godset blir overgitt til kommittenten eller den-
nes bo eller kreve det tilbake etter reglene i dek-
ningsloven §§ 7 – 2 og 7 – 9. Har kommisjonæren 
gjort bruk av denne rett, kan han gjøre sin pan-
terett i godset gjeldende etter §§ 33 og 34.

17.2 Lov om vegfraktavtaler 
20. desember 1974 nr. 68

§ 35 første ledd skal lyde:
Godtgjøres det at skade er lidt som følge av 

forsinket utlevering, plikter fraktføreren å 
erstatte skaden, dog ikke utover et beløp som sva-
rer til to og en halv ganger fraktbeløpet. Ved inter-
nasjonal befordring skal erstatningen likevel ikke 
overstige fraktbeløpet.

17.3 Sjømannslov 30. mai 1975 nr. 18

§ 18 nr 1 første ledd skal lyde:
Når skipet går tapt ved sjøulykke, eller når 

det etter en sjøulykke er blitt ødelagt slik at det ikke 
kan repareres, plikter sjømannen å ta del i berg-
ningen. Skal sjøulykken undersøkes av undersø-
kelsesmyndigheten jf. sjøloven § 473, plikter 
sjømannen, mot hyre og underhold, å møte for 
undersøkelsesmyndigheten.

17.4 Lov om kjøp 13. mai 1988 nr. 27

§ 49(3) skal lyde:
(3) Dersom det brukes transportdokument ved 
transporten av tingen til bestemmelsesstedet, eller 
transporten til kjøperen for øvrig skjer på slike vilkår 
at selgeren ikke kan rå over tingen etter betalingen, 
kan betaling kreves mot transportdokument eller 
annet bevis for at tingen blir transportert på slike vil-
kår. Dette gjelder selv om tingen ikke er kommet frem 
eller kjøperen ikke har hatt høve til å undersøke den.

17.5 Lov 11. juni 1993 nr. 100 om anlegg 
og drift av jernbane, herunder 
sporvei, tunnelbane og 
forstadsbane m.m. (jernbaneloven)

Ny § 17 i kapittel V skal lyde:
Departementet kan gi forskrift om transportvilkår 
for jernbanetransport innen Norge.

Kapitteloverskriften endres til:

Kapittel V. Transportvilkår
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17.6 Lov 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart 
(luftfartsloven)

§ 10 – 22 fjerde ledd skal lyde:
Ved befordring av gods er fraktførerens 

ansvar for tap på grunn av at godset forsinkes, 
skades eller helt eller delvis går tapt, begrenset 
til et beløp pr. kg fastsatt av departementet i for-
skrift. Ved transport innen Norge er ansvaret for 
forsinkelse likevel begrenset til to og en halv ganger 
fraktbeløpet. Dersom avsenderen ved overleve-
ring av godset til fraktføreren særskilt angir ver-
dien av godset og betaler fastsatte 
tilleggsavgifter, gjelder det oppgitte beløp som 
grense for fraktførerens ansvar. Dette gjelder 
likevel ikke dersom fraktføreren godtgjør at ver-
dien er lavere enn det oppgitte beløp. Dersom 
bare en del av godset forsinkes, skades eller helt 
eller delvis går tapt, regnes bare den sammen-
lagte vekten av de berørte kolli med når grensen 
for fraktførerens ansvar skal bestemmes. Der-
som verdien av andre kolli som omfattes av 
samme luftfraktbrev, godskvittering eller regis-
trering på annen måte jf. § 10 – 5 annet ledd 
påvirkes, skal disse kolliene regnes med.

17.7 Lov om sjøfarten (sjøloven) 
24. juni 1994 nr. 39

§ 10 skal lyde:
§ 10. Kondemnasjon

Et skip anses for ikke å kunne repareres
1) når det ikke kan repareres der det er, eller 

på et sted det kan flyttes til,
2) når det ikke er istandsetting verd fordi ver-

dien i skadd tilstand med tillegg av påregne-
lige kostnader ved flytting og reparasjon vil 
overstige dets antatte verdi i reparert stand.

Et skip som ikke kan repareres kan av eieren forlan-
ges solgt gjennom namsmyndigheten etter 
reglene om tvangssalg så langt de passer, med den 
virkning at sjøpanterett og alle andre heftelser i 
skipet bortfaller. Bestemmelsen i tvangsfullbyrdel-
sesloven § 11 – 20 om det minste bud som kan stad-
festes, gjelder ikke.

§ 138 skal lyde:
§ 138. Omsorg for lasten m m

Skipsføreren skal på rederens vegne dra omsorg 

for lasten og i det hele vareta lasteierens tarv. I 
dette øyemed kan skipsføreren uten særskilt full-
makt inngå avtaler og opptre som saksøker etter 
reglene i § 271, jf § 339.

§ 193 annet ledd skal lyde:
Erstatningskrav for forurensningsskade kan 

ikke gjøres gjeldende mot:
a) medlem av besetningen, ansatte hos eieren 

eller andre som eieren svarer for,
b) losen eller en annen person som utfører tje-

neste for skipet,
c) rederen eller disponenten hvor disse ikke 

eier skipet, samt enhver befrakter, avsender, 
avlaster, eier eller mottaker av lasten,

d) noen som utfører berging med samtykke fra 
skipets side eller på oppdrag av offentlig 
myndighet,

e)  noen som treffer tiltak for å avverge eller 
begrense skade eller tap som er omfattet av 
§ 191, eller

f) ansatte hos personer som er omfattet av bok-
stav b, c, d og e, eller andre som personer 
som nevnt i bokstav b, c, d eller e svarer for, 
unntatt person som selv har voldt skaden ved 
forsett eller grov uaktsomhet, og med forstå-
else av at slik skade sannsynligvis ville opp-
stå.

unntatt hvis vedkommende selv har voldt ska-
den forsettlig eller grovt uaktsomt og med for-
ståelse av at slik skade sannsynligvis ville 
oppstå.

§ 322 skal lyde:
§ 322. Avtalefrihet

Bestemmelsene i dette kapitlet gjelder ikke for så 
vidt annet følger av avtalen, etablert praksis mel-
lom partene, eller av handelsbruk eller annen sed-
vane som må anses bindende mellom partene.

Ved reisebefraktning i innenriks fart i Norge samt 
i fart mellom Norge, Danmark, Finland og Sverige 
kan reglene i § 347 likevel ikke fravikes ved avtale 
mv til skade for reisebefrakteren for så vidt kapittel 
13 gjelder tvingende i forhold til mottaker eller 
andre. Om begrensninger i avtalefriheten i innen-
riks fart i Danmark, Finland og Sverige gjelder 
loven i den stat hvor befordringen finner sted.

Reglene i dette kapitlet innskrenker ikke det tvin-
gende virkeområdet til kapittel 13 og de tilhørende 
foreldelsesbestemmelsene.
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§ 325 skal lyde:
§ 325. Trampkonnossementer og andre transportdo-
kumenter under befraktningsavtaler

Når bortfrakteren utsteder transportdokument, blir 
bortfrakteren ansvarlig som transportør etter kapit-
tel 13 for så vidt dette følger av det kapitlet. Bestem-
melser i befraktningsavtalen som ikke er tatt inn i 
transportdokumentet, kan ikke gjøres gjeldende 
overfor en tredjeperson med mindre transportdo-
kumentet viser til dem.

§ 335 tredje ledd skal lyde:
Blir ikke godtgjørelsen betalt eller sikkerhet 

stilt, kan reisebortfrakteren gjøre anmerkning 
om kravet på transportdokumentet. Gjør reise-
bortfrakteren ikke det, kan reisebortfrakteren i 
stedet fastsette en rimelig betalingsfrist. Er 
beløpet ikke betalt innen fristens utløp, kan rei-
sebortfrakteren heve befraktningsavtalen og 
kreve erstatning etter alminnelige kontraktsre-
gler for tap som skyldes at reisen bortfaller.

§ 336 tredje ledd skal lyde:
Om dekkslast gjelder § 267 tilsvarende.

§ 337 annet ledd skal lyde:
Bestemmelsene i § 263, § 264, § 265, § 268, 

§ 288, § 289, § 292 og § 299a gjelder tilsvarende.

§ 338 skal lyde:
§ 338. Transportdokument

Når godset er lastet, skal reisebortfrakteren eller 
skipsføreren eller den reisebortfrakteren ellers 
har bemyndiget, på forlangende utstede transport-
dokument som angir at godset er lastet om bord, for-
utsatt at de nødvendige papirer og opplysninger 
foreligger. Bestemmelsene i kapittel 13 om trans-
portdokumenter gjelder tilsvarende.

Befrakteren kan kreve særskilte transportdoku-
menter for de enkelte deler av godset med mindre 
dette vil medføre vesentlig ulempe.

Transportdokumentet endrer ikke avtalen mellom 
reisebortfrakteren og reisebefrakteren. Utstedes 
transportdokument med andre vilkår enn fastsatt i 
befraktningsavtalen, og dette medfører økt ansvar 
for reisebortfrakteren, skal reisebefrakteren holde 
reisebortfrakteren skadesløs.

§ 339 skal lyde:
§ 339. Reisebortfrakterens omsorgsplikt
Reisen skal utføres med tilbørlig hurtighet og for 

øvrig på forsvarlig måte. Bestemmelsene i §§ 263, 
264, 271 og 272 gjelder tilsvarende.

§ 345 skal lyde:
§ 345. Mottakerens og reisebefrakterens ansvar for 
frakten. Tilbakeholdsrett

Mottakeren blir ansvarlig for frakt og andre krav 
etter reglene i §§ 320f til 320h.

Reisebortfrakteren kan i alle tilfelle kreve betaling 
av reisebefrakteren etter reglene i § 317.
Reisebortfrakteren har tilbakeholdsrett etter 
reglene i § 316.

§ 346 tredje ledd skal lyde:
I underretning etter første og annet ledd skal 

det angis en rimelig frist etter hvis utløp reise-
bortfrakteren kan selge eller på annen måte 
råde over opplagt gods. Ved salg eller annen for-
føyning over godset gjelder § 315.

§ 347 skal lyde:
Sjøl. § 347. Lasteskader. Forsinket utlevering

Reisebortfrakteren er ansvarlig etter reglene i 
§§ 257, 260, 267, 272 til 275, 277 til 285 og 288
for tap som følge av at gods går tapt, kommer til 
skade eller blir forsinket mens det er i reisebort-
frakterens varetekt. Bestemmelsene for innenriks 
fart i Norge i § 282 nr. 4 gjelder ikke. Reglene i 
§ 276 gjelder tilsvarende.

Om mottakerens og andres rett til å påberope seg 
reglene i kapittel 13 gjelder §§ 253 og 254.

§ 350 skal lyde:
§ 350. Tap av skipet

Gjelder befraktningsavtalen et bestemt skip og 
dette går tapt eller ødelagt slik at det ikke kan repa-
reres, plikter reisebortfrakteren ikke å utføre rei-
sen. I så fall kan reisebortfrakteren ikke kreve å 
utføre reisen med et annet skip, selv om avtalen til-
later reisebortfrakteren å sette inn et annet skip 
enn det avtalte.

§ 351 skal lyde:
§ 351. Reisebortfrakterens erstatningsansvar

Oppstår det som følge av forsinkelse eller annet 
kontraktsbrudd på reisebortfrakterens side tap 
som ikke omfattes av § 347, gjelder § 274 og 275
tilsvarende.
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§ 370 tredje ledd skal lyde:
Ved avslutningen av en reise under kontrak-

ten har bortfrakteren tilbakeholdsrett i lasten 
for de krav som skyldes etter kontrakten. I for-
hold til en tredjeperson som har transportdoku-
ment utstedt av bortfrakteren, gjelder dette bare 
hvis kravet er ført på dokumentet, jf § 325.

§ 382 skal lyde:
§ 382. Transportdokument

Tidsbortfrakteren plikter å utstede transportdoku-
ment for lastet gods for den reise skipet skal utføre, 
med de vilkår som er vanlige i den fart det gjelder. 
Bestemmelsene i kapittel 13 om transportdokumen-
ter gjelder tilsvarende.

Transportdokumentet endrer ikke avtalen mellom 
tidsbortfrakteren og tidsbefrakteren Pådrar tidsbort-
frakteren seg ansvar overfor innehaveren av trans-
portdokumentet som går ut over ansvaret etter 
befraktningsavtalen, skal tidsbefrakteren holde 
tidsbortfrakteren skadesløs.

Tidsbortfrakteren plikter ikke å følge krav fra tids-
befrakteren om å utlevere godset i strid med 
reglene i kapittel 13 hvis dette vil være i strid med 
redelighet og god tro. Tidsbortfrakteren kan i alle 
tilfelle kreve sikkerhet for det ansvar slik utleve-
ring kan medføre.

§ 383 skal lyde:
§ 383. Lasteskader. Forsinket utlevering

Tidsbortfrakteren er overfor tidsbefrakteren 
ansvarlig etter reglene i §§ 257, 260, 267, 272 til 
275, 277 til 285 og 288 for tap som følge av at gods 
går tapt, kommer til skade eller blir forsinket mens 
det er i tidsbortfrakterens varetekt. Bestemmel-
sene for innenriks fart i Norge i § 282 nr. 4 gjelder 
ikke. Reglene i § 276 gjelder tilsvarende.

Om mottakerens og andres rett til å påberope seg 
reglene i kapittel 13 gjelder § 253 og § 254.

§ 384 annet ledd skal lyde:
Tidsbefrakteren kan kreve erstatning for tap 

som skyldes at skipet går tapt eller blir ødelagt 
slik at det ikke kan repareres, eller at det ikke blir 
holdt i sjødyktig og for øvrig kontraktsmessig 
stand, når dette skyldes feil eller forsømmelse 
av tidsbortfrakteren eller noen tidsbortfrakteren 
svarer for. Det samme gjelder tap som skyldes 

feil eller forsømmelse ved medvirkning som 
nevnt i § 381 annet ledd, ved utførelsen av tids-
befrakterens ordrer eller ved annet kontrakts-
brudd.

§ 391 annet ledd skal lyde:
Blir tidsfrakten ikke betalt i tide, skal tids-

bortfrakteren underrette tidsbefrakteren om 
dette. Når underretningen er avsendt, kan tids-
bortfrakteren stanse oppfyllelsen av befrakt-
ningsavtalen, herunder nekte å laste gods eller 
utstede transportdokument. Er betalingen ikke 
mottatt innen 72 timer etter at underretningen 
ble avsendt, kan tidsbortfrakteren heve avtalen.

§ 393 første ledd skal lyde:
Går skipet tapt eller blir det ødelagt slik at det 

ikke kan repareres, faller befraktningsavtalen 
bort selv om tidsbortfrakteren etter avtalen kan 
sette inn et annet skip enn det avtalte. Det 
samme gjelder i tilfelle av rekvisisjon eller lik-
nende inngrep når dette vil få vesentlig betyd-
ning for oppfyllelsen av avtalen.

§ 401 tredje ledd skal lyde:
Med reisegods forstås gjenstand, herunder 

kjøretøy, som befordres i tilknytning til en avtale 
om passasjerbefordring. Reglene om reisegods 
får ikke anvendelse dersom godset befordres i 
henhold til certeparti eller annet dokument som 
vanligvis benyttes ved godsbefordring. Håndrei-
segods omfatter reisegods som passasjerer har i 
sin lugar, i sin varetekt eller i eller på sitt kjøre-
tøy.

§ 413 første ledd skal lyde:
Dersom avtalen gjelder et bestemt skip og 

dette før reisen er begynt går tapt eller blir øde-
lagt slik at det ikke kan repareres, plikter bortfrak-
teren ikke å utføre befordringen.

§ 414 første ledd skal lyde:
Inntreffer under reisen et slikt opphold at det 

ikke med rimelighet kan forlanges at passasje-
ren skal vente, plikter bortfrakteren å sørge for at 
passasjeren og dennes reisegods blir befordret 
til bestemmelsesstedet på hensiktsmessig måte, 
og å bære de utgifter som dette medfører. Det 
samme gjelder om skipet etter at en del av reisen er 
utført, går tapt eller blir det ødelagt slik at det ikke 
kan repareres. Oppfyller ikke bortfrakteren sine 
plikter innen rimelig tid, kan passasjeren heve 
avtalen.
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Kapittel 18  

Utkast til vedtak om ratifikasjonssamtykke

Utkast 
til vedtak om ratifikasjon av De Forente Nasjoners konvensjon av 11. desember 2008 om 

transportavtaler for internasjonal godstransport som helt eller delvis gjennomføres til sjøs

Stortinget samtykker til ratifikasjon av De Forente 
Nasjoners konvensjon av 11. desember 2008 om 
transportavtaler for internasjonal godstransport 
som helt eller delvis gjennomføres til sjøs, og til 

oppsigelse av Den internasjonale konvensjon om 
innføring av visse ensartede regler om konnosse-
menter undertegnet i Brussel 25. august 1924, 
endringsprotokollene av 1968 og 1979.
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Kapittel 19  

Lovspeil

Utkastet Konvensjonen Sjøloven

265 256

299a 259

296 260

295 261

270 262

285c 264

286 265

271 266

271 267

308a 268

320g 269

317 273

285b 293

305a 300

307 300

305a 301

313 303

314 305

– 306

– 307

251 1 251

261 2 –

spredt 3 –

272 4 282

252 5 252

253 6 253

254 7 –

297 8 –

298 9 –

299 10 –



160 NOU 2012: 10
Kapittel 19 Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven
262 11 –

273 12 274

285a 12 285

263 13 262

266 14 262

268 15 257

268 15 291

269 16 291

274 17 275

274 17 276

275 18 285

276 19 286

277 20 287

278 21 278

280 22 279

281 23 288

279 24 –

267 25 263

267 25 284

285 26 –

287 27 255

264 28 –

288 28 258

289 29 257

289 29 258

290 30 290

291 31 301

292 32 257

292 32 291

293 33 –

294 34 290

300 35 294

301 36 296

301 36 309

302 37 285

302 37 295

303 38 296

304 39 297

Utkastet Konvensjonen Sjøloven
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304 39 298

304 39 299

305 40 298

305 40 299

306 41 299

306 41 309

320h 42 299

308 43 268

309 44 304

310 45 308

311 46 302

312a 47 –

312 47 302

315 48 271

315 48 272

316 49 270

318 50

319 51 –

320 52 –

320a 53 –

320b 54 –

320c 55 280

320d 56 –

320e 57 –

320f 58 269

320f 58 292

282 59 280

282 59 281

283 60 280

284 61 283

501a 62 501

501b 63 501

501c 64 501

501d 65 501

320j 66 310

320k 67 310

320m 68 310

320n 69 310

Utkastet Konvensjonen Sjøloven
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320o 70 310

320p 71 310

320q 72 310

320r 73 310

– 74 –

320s 75 311

320t 76 311

320u 77 311

– 78 –

255 79 254

256 80 –

257 81 254

257 81 277

258 82 –

259 83 –

260 84 254

260 84 289

259 85 –

152 86 152

259 83 –

260 84 254

260 84 289

259 85 –

152 86 152

Utkastet Konvensjonen Sjøloven
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Kapittel 20  

Konvensjonen på engelsk

Resolution adopted by the General Assembly

[on the report of the Sixth Committee (A/63/438)]

63/122. United Nations Convention on 
Contracts for the International Carriage of 
Goods Wholly or Partly by Sea

The General Assembly,
Recalling its resolution 2205 (XXI) of 17 

December 1966, by which it established the 
United Nations Commission on International 
Trade Law with a mandate to further the progres-
sive harmonization and unification of the law of 
international trade and in that respect to bear in 
mind the interests of all peoples, in particular 
those of developing countries, in the extensive 
development of international trade,

Concerned that the current legal regime gov-
erning the international carriage of goods by sea 
lacks uniformity and fails to adequately take into 
account modern transport practices, including 
containerization, door-to-door transport contracts 
and the use of electronic transport documents,

Noting that the development of international 
trade on the basis of equality and mutual benefit is 
an important element in promoting friendly rela-
tions among States,

Convinced that the adoption of uniform rules 
to modernize and harmonize the rules that gov-
ern the international carriage of goods involving a 
sea leg would enhance legal certainty, improve 
efficiency and commercial predictability in the 
international carriage of goods and reduce legal 
obstacles to the flow of international trade among 
all States,

Believing that the adoption of uniform rules to 
govern international contracts of carriage wholly 
or partly by sea will promote legal certainty, 
improve the efficiency of international carriage of 
goods and facilitate new access opportunities for 
previously remote parties and markets, thus play-
ing a fundamental role in promoting trade and 

economic development, both domestically and 
internationally,

Noting that shippers and carriers do not have 
the benefit of a binding and balanced universal 
regime to support the operation of contracts of 
carriage involving various modes of transport,

Recalling that, at its thirty-fourth and thirty-
fifth sessions, in 2001 and 2002, the Commission 
decided to prepare an international legislative 
instrument governing door-to-door transport 
operations that involve a sea leg,

Recognizing that all States and interested inter-
national organizations were invited to participate 
in the preparation of the draft Convention on Con-
tracts for the International Carriage of Goods 
Wholly or Partly by Sea and in the forty-first ses-
sion of the Commission, either as members or as 
observers, with a full opportunity to speak and 
make proposals,

Noting with satisfaction that the text of the 
draft Convention was circulated for comment to 
all States Members of the United Nations and 
intergovernmental organizations invited to attend 
the meetings of the Commission as observers, 
and that the comments received were before the 
Commission at its forty-first session,

Taking note with satisfaction of the decision of 
the Commission at its forty-first session to submit 
the draft Convention to the General Assembly for 
its consideration,

Taking note of the draft Convention approved 
by the Commission,

Expressing its appreciation to the Government 
of the Netherlands for its offer to host a signing 
ceremony for the Convention in Rotterdam,
1. Commends the United Nations Commission 

on International Trade Law for preparing the 
draft Convention on Contracts for the Inter-
national Carriage of Goods Wholly or Partly 
by Sea;

2. Adopts the United Nations Convention on 
Contracts for the International Carriage of 
Goods Wholly or Partly by Sea, contained in 
the annex to the present resolution;
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3. Authorizes a ceremony for the opening for 
signature to be held on 23 September 2009 in 
Rotterdam, the Netherlands, and recom-
mends that the rules embodied in the Con-
vention be known as the «Rotterdam Rules»;

4. Calls upon all Governments to consider 
becoming party to the Convention.

67th plenary meeting 
11 December 2008

Annex

United Nations Convention on Contracts for 
the International Carriage of Goods Wholly or 
Partly by Sea

The States Parties to this Convention,
Reaffirming their belief that international trade 

on the basis of equality and mutual benefit is an 
important element in promoting friendly relations 
among States,

Convinced that the progressive harmonization 
and unification of international trade law, in reduc-
ing or removing legal obstacles to the flow of 
international trade, significantly contributes to 
universal economic cooperation among all States 
on a basis of equality, equity and common interest, 
and to the well-being of all peoples,

Recognizing the significant contribution of the 
International Convention for the Unification of 
Certain Rules of Law relating to Bills of Lading, 
signed in Brussels on 25 August 1924, and its Pro-
tocols, and of the United Nations Convention on 
the Carriage of Goods by Sea, signed in Hamburg 
on 31 March 1978, to the harmonization of the law 
governing the carriage of goods by sea,

Mindful of the technological and commercial 
developments that have taken place since the 
adoption of those conventions and of the need to 
consolidate and modernize them,

Noting that shippers and carriers do not have 
the benefit of a binding universal regime to sup-
port the operation of contracts of maritime car-
riage involving other modes of transport,

Believing that the adoption of uniform rules to 
govern international contracts of carriage wholly 
or partly by sea will promote legal certainty, 
improve the efficiency of international carriage of 
goods and facilitate new access opportunities for 
previously remote parties and markets, thus play-
ing a fundamental role in promoting trade and 
economic development, both domestically and 
internationally,

Have agreed as follows:

Chapter 1

General provisions

Article 1

Definitions

For the purposes of this Convention:
1. «Contract of carriage» means a contract in 

which a carrier, against the payment of 
freight, undertakes to carry goods from one 
place to another. The contract shall provide 
for carriage by sea and may provide for car-
riage by other modes of transport in addition 
to the sea carriage.

2. «Volume contract» means a contract of car-
riage that provides for the carriage of a spec-
ified quantity of goods in a series of 
shipments during an agreed period of time. 
The specification of the quantity may include 
a minimum, a maximum or a certain range.

3. «Liner transportation» means a transporta-
tion service that is offered to the public 
through publication or similar means and 
includes transportation by ships operating 
on a regular schedule between specified 
ports in accordance with publicly available 
timetables of sailing dates.

4. «Non-liner transportation» means any trans-
portation that is not liner transportation.

5. «Carrier» means a person that enters into a 
contract of carriage with a shipper.

6. (a) «Performing party» means a person other 
than the carrier that performs or under-
takes to perform any of the carrier’s obliga-
tions under a contract of carriage with 
respect to the receipt, loading, handling, 
stowage, carriage, care, unloading or deliv-
ery of the goods, to the extent that such 
person acts, either directly or indirectly, at 
the carrier’s request or under the carrier’s 
supervision or control.

(b) «Performing party» does not include any 
person that is retained, directly or indi-
rectly, by a shipper, by a documentary ship-
per, by the controlling party or by the con-
signee instead of by the carrier.

7. «Maritime performing party» means a per-
forming party to the extent that it performs 
or undertakes to perform any of the carrier’s 
obligations during the period between the 
arrival of the goods at the port of loading of a 
ship and their departure from the port of dis-
charge of a ship. An inland carrier is a mari-
time performing party only if it performs or 
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undertakes to perform its services exclu-
sively within a port area.

8. «Shipper» means a person that enters into a 
contract of carriage with a carrier.

9. «Documentary shipper» means a person, 
other than the shipper, that accepts to be 
named as «shipper» in the transport docu-
ment or electronic transport record.

10. «Holder» means:
(a) A person that is in possession of a negotia-

ble transport document; and (i) if the docu-
ment is an order document, is identified in 
it as the shipper or the consignee, or is the 
person to which the document is duly 
endorsed; or (ii) if the document is a blank 
endorsed order document or bearer docu-
ment, is the bearer thereof; or

(b) The person to which a negotiable electronic 
transport record has been issued or trans-
ferred in accordance with the procedures 
referred to in article 9, paragraph 1.

11. «Consignee» means a person entitled to 
delivery of the goods under a contract of car-
riage or a transport document or electronic 
transport record.

12. «Right of control» of the goods means the 
right under the contract of carriage to give 
the carrier instructions in respect of the 
goods in accordance with chapter 10.

13. «Controlling party» means the person that 
pursuant to article 51 is entitled to exercise 
the right of control.

14. «Transport document» means a document 
issued under a contract of carriage by the 
carrier that:
(a) Evidences the carrier’s or a performing 

party’s receipt of goods under a contract of 
carriage; and

(b) Evidences or contains a contract of car-
riage.

15. «Negotiable transport document» means a 
transport document that indicates, by word-
ing such as «to order» or «negotiable» or 
other appropriate wording recognized as 
having the same effect by the law applicable 
to the document, that the goods have been 
consigned to the order of the shipper, to the 
order of the consignee, or to bearer, and is 
not explicitly stated as being «non-negotia-
ble» or «not negotiable».

16. «Non-negotiable transport document» means 
a transport document that is not a negotiable 
transport document.

17. «Electronic communication» means informa-
tion generated, sent, received or stored by 

electronic, optical, digital or similar means 
with the result that the information commu-
nicated is accessible so as to be usable for 
subsequent reference.

18. «Electronic transport record» means infor-
mation in one or more messages issued by 
electronic communication under a contract 
of carriage by a carrier, including informa-
tion logically associated with the electronic 
transport record by attachments or other-
wise linked to the electronic transport record 
contemporaneously with or subsequent to its 
issue by the carrier, so as to become part of 
the electronic transport record, that:
(a) Evidences the carrier’s or a performing 

party’s receipt of goods under a contract of 
carriage; and

(b) Evidences or contains a contract of car-
riage.

19. «Negotiable electronic transport record» 
means an electronic transport record:
(a) That indicates, by wording such as «to 

order», or «negotiable», or other appropri-
ate wording recognized as having the same 
effect by the law applicable to the record, 
that the goods have been consigned to the 
order of the shipper or to the order of the 
consignee, and is not explicitly stated as 
being «non-negotiable» or «not negotiable»; 
and

(b) The use of which meets the requirements 
of article 9, paragraph 1.

20. «Non-negotiable electronic transport record» 
means an electronic transport record that is 
not a negotiable electronic transport record.

21. The «issuance» of a negotiable electronic 
transport record means the issuance of the 
record in accordance with procedures that 
ensure that the record is subject to exclusive 
control from its creation until it ceases to 
have any effect or validity.

22. The «transfer» of a negotiable electronic 
transport record means the transfer of exclu-
sive control over the record.

23. «Contract particulars» means any informa-
tion relating to the contract of carriage or to 
the goods (including terms, notations, signa-
tures and endorsements) that is in a trans-
port document or an electronic transport 
record.

24. «Goods» means the wares, merchandise, and 
articles of every kind whatsoever that a car-
rier undertakes to carry under a contract of 
carriage and includes the packing and any 



166 NOU 2012: 10
Kapittel 20 Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven
equipment and container not supplied by or 
on behalf of the carrier.

25. «Ship» means any vessel used to carry goods 
by sea.

26. «Container» means any type of container, 
transportable tank or flat, swapbody, or any 
similar unit load used to consolidate goods, 
and any equipment ancillary to such unit 
load.

27. «Vehicle» means a road or railroad cargo 
vehicle.

28. «Freight» means the remuneration payable 
to the carrier for the carriage of goods under 
a contract of carriage.

29. «Domicile» means (a) a place where a com-
pany or other legal person or association of 
natural or legal persons has its (i) statutory 
seat or place of incorporation or central reg-
istered office, whichever is applicable, (ii) 
central administration or (iii) principal place 
of business, and (b) the habitual residence of 
a natural person.

30. «Competent court» means a court in a Con-
tracting State that, according to the rules on 
the internal allocation of jurisdiction among 
the courts of that State, may exercise juris-
diction over the dispute.

Article 2

Interpretation of this Convention

In the interpretation of this Convention, regard is 
to be had to its international character and to the 
need to promote uniformity in its application and 
the observance of good faith in international 
trade.

Article 3

Form requirements

The notices, confirmation, consent, agreement, 
declaration and other communications referred to 
in articles 19, paragraph 2; 23, paragraphs 1 to 4; 
36, subparagraphs 1 (b), (c) and (d); 40, subpara-
graph 4 (b); 44; 48, paragraph 3; 51, subparagraph 
1 (b); 59, paragraph 1; 63; 66; 67, paragraph 2; 75, 
paragraph 4; and 80, paragraphs 2 and 5, shall be 
in writing. Electronic communications may be 
used for these purposes, provided that the use of 
such means is with the consent of the person by 
which it is communicated and of the person to 
which it is communicated.

Article 4

Applicability of defences and limits of liability

1. Any provision of this Convention that may 
provide a defence for, or limit the liability of, 
the carrier applies in any judicial or arbitral 
proceeding, whether founded in contract, in 
tort, or otherwise, that is instituted in respect 
of loss of, damage to, or delay in delivery of 
goods covered by a contract of carriage or 
for the breach of any other obligation under 
this Convention against:
(a) The carrier or a maritime performing 

party;
(b) The master, crew or any other person that 

performs services on board the ship; or
(c) Employees of the carrier or a maritime per-

forming party.
2. Any provision of this Convention that may 

provide a defence for the shipper or the doc-
umentary shipper applies in any judicial or 
arbitral proceeding, whether founded in con-
tract, in tort, or otherwise, that is instituted 
against the shipper, the documentary ship-
per, or their subcontractors, agents or 
employees.

Chapter 2

Scope of application

Article 5

General scope of application

1. Subject to article 6, this Convention applies 
to contracts of carriage in which the place of 
receipt and the place of delivery are in differ-
ent States, and the port of loading of a sea 
carriage and the port of discharge of the 
same sea carriage are in different States, if, 
according to the contract of carriage, any 
one of the following places is located in a 
Contracting State:
(a) The place of receipt;
(b) The port of loading;
(c) The place of delivery; or
(d) The port of discharge.

2. This Convention applies without regard to 
the nationality of the vessel, the carrier, the 
performing parties, the shipper, the con-
signee, or any other interested parties.
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Article 6

Specific exclusions

1. This Convention does not apply to the follow-
ing contracts in liner transportation:
(a) Charter parties; and
(b) Other contracts for the use of a ship or of 

any space thereon.
2. This Convention does not apply to contracts 

of carriage in non-liner transportation except 
when:
(a) There is no charter party or other contract 

between the parties for the use of a ship or 
of any space thereon; and

(b) A transport document or an electronic 
transport record is issued.

Article 7

Application to certain parties

Notwithstanding article 6, this Convention applies 
as between the carrier and the consignee, control-
ling party or holder that is not an original party to 
the charter party or other contract of carriage 
excluded from the application of this Convention. 
However, this Convention does not apply as 
between the original parties to a contract of car-
riage excluded pursuant to article 6.

Chapter 3

Electronic transport records

Article 8

Use and effect of electronic transport records

Subject to the requirements set out in this Con-
vention:
(a) Anything that is to be in or on a transport 

document under this Convention may be 
recorded in an electronic transport record, 
provided the issuance and subsequent use of 
an electronic transport record is with the 
consent of the carrier and the shipper; and

(b)The issuance, exclusive control, or transfer 
of an electronic transport record has the 
same effect as the issuance, possession, or 
transfer of a transport document.

Article 9

Procedures for use of negotiable electronic 
transport records

1. The use of a negotiable electronic transport 
record shall be subject to procedures that 
provide for:
(a) The method for the issuance and the trans-

fer of that record to an intended holder;
(b) An assurance that the negotiable electronic 

transport record retains its integrity;
(c) The manner in which the holder is able to 

demonstrate that it is the holder; and
(d) The manner of providing confirmation that 

delivery to the holder has been effected, or 
that, pursuant to articles 10, paragraph 2, or 
47, subparagraphs 1 (a) (ii) and (c), the 
electronic transport record has ceased to 
have any effect or validity.

2. The procedures in paragraph 1 of this article 
shall be referred to in the contract particu-
lars and be readily ascertainable.

Article 10

Replacement of negotiable transport 
document or negotiable electronic transport 
record

1. If a negotiable transport document has been 
issued and the carrier and the holder agree 
to replace that document by a negotiable 
electronic transport record:
(a) The holder shall surrender the negotiable 

transport document, or all of them if more 
than one has been issued, to the carrier;

(b) The carrier shall issue to the holder a nego-
tiable electronic transport record that 
includes a statement that it replaces the 
negotiable transport document; and

(c) The negotiable transport document ceases 
thereafter to have any effect or validity.

2. If a negotiable electronic transport record 
has been issued and the carrier and the 
holder agree to replace that electronic trans-
port record by a negotiable transport docu-
ment:
(a) The carrier shall issue to the holder, in 

place of the electronic transport record, a 
negotiable transport document that 
includes a statement that it replaces the 
negotiable electronic transport record; and

(b) The electronic transport record ceases 
thereafter to have any effect or validity.
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Chapter 4

Obligations of the carrier

Article 11

Carriage and delivery of the goods

The carrier shall, subject to this Convention and 
in accordance with the terms of the contract of 
carriage, carry the goods to the place of destina-
tion and deliver them to the consignee.

Article 12

Period of responsibility of the carrier

1. The period of responsibility of the carrier for 
the goods under this Convention begins 
when the carrier or a performing party 
receives the goods for carriage and ends 
when the goods are delivered.

2. (a) If the law or regulations of the place of 
receipt require the goods to be handed over 
to an authority or other third party from 
which the carrier may collect them, the 
period of responsibility of the carrier 
begins when the carrier collects the goods 
from the authority or other third party.

(b) If the law or regulations of the place of deliv-
ery require the carrier to hand over the 
goods to an authority or other third party 
from which the consignee may collect 
them, the period of responsibility of the car-
rier ends when the carrier hands the goods 
over to the authority or other third party.

3. For the purpose of determining the carrier’s 
period of responsibility, the parties may 
agree on the time and location of receipt and 
delivery of the goods, but a provision in a 
contract of carriage is void to the extent that 
it provides that:
(a) The time of receipt of the goods is subse-

quent to the beginning of their initial load-
ing under the contract of carriage; or

(b) The time of delivery of the goods is prior to 
the completion of their final unloading 
under the contract of carriage.

Article 13

Specific obligations

1. The carrier shall during the period of its 
responsibility as defined in article 12, and 
subject to article 26, properly and carefully 

receive, load, handle, stow, carry, keep, care 
for, unload and deliver the goods.

2. Notwithstanding paragraph 1 of this article, 
and without prejudice to the other provisions 
in chapter 4 and to chapters 5 to 7, the car-
rier and the shipper may agree that the load-
ing, handling, stowing or unloading of the 
goods is to be performed by the shipper, the 
documentary shipper or the consignee. Such 
an agreement shall be referred to in the con-
tract particulars.

Article 14

Specific obligations applicable to the voyage 
by sea

The carrier is bound before, at the beginning of, 
and during the voyage by sea to exercise due dili-
gence to:
(a) Make and keep the ship seaworthy;
(b) Properly crew, equip and supply the ship and 

keep the ship so crewed, equipped and sup-
plied throughout the voyage; and

(c) Make and keep the holds and all other parts 
of the ship in which the goods are carried, 
and any containers supplied by the carrier in 
or upon which the goods are carried, fit and 
safe for their reception, carriage and preser-
vation.

Article 15

Goods that may become a danger

Notwithstanding articles 11 and 13, the carrier or 
a performing party may decline to receive or to 
load, and may take such other measures as are 
reasonable, including unloading, destroying, or 
rendering goods harmless, if the goods are, or 
reasonably appear likely to become during the 
carrier’s period of responsibility, an actual danger 
to persons, property or the environment.

Article 16

Sacrifice of the goods during the voyage by 
sea

Notwithstanding articles 11, 13, and 14, the car-
rier or a performing party may sacrifice goods at 
sea when the sacrifice is reasonably made for the 
common safety or for the purpose of preserving 
from peril human life or other property involved 
in the common adventure.
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Chapter 5

Liability of the carrier for loss, damage or delay

Article 17

Basis of liability

1. The carrier is liable for loss of or damage to 
the goods, as well as for delay in delivery, if 
the claimant proves that the loss, damage, or 
delay, or the event or circumstance that 
caused or contributed to it took place during 
the period of the carrier’s responsibility as 
defined in chapter 4.

2. The carrier is relieved of all or part of its lia-
bility pursuant to paragraph 1 of this article if 
it proves that the cause or one of the causes 
of the loss, damage, or delay is not attributa-
ble to its fault or to the fault of any person 
referred to in article 18.

3. The carrier is also relieved of all or part of its 
liability pursuant to paragraph 1 of this arti-
cle if, alternatively to proving the absence of 
fault as provided in paragraph 2 of this arti-
cle, it proves that one or more of the follow-
ing events or circumstances caused or 
contributed to the loss, damage, or delay:
(a) Act of God;
(b) Perils, dangers, and accidents of the sea or 

other navigable waters;
(c) War, hostilities, armed conflict, piracy, ter-

rorism, riots, and civil commotions;
(d) Quarantine restrictions; interference by or 

impediments created by governments, pub-
lic authorities, rulers, or people including 
detention, arrest, or seizure not attributable 
to the carrier or any person referred to in 
article 18;

(e) Strikes, lockouts, stoppages, or restraints of 
labour;

(f) Fire on the ship;
(g) Latent defects not discoverable by due dili-

gence;
(h) Act or omission of the shipper, the docu-

mentary shipper, the controlling party, or 
any other person for whose acts the shipper 
or the documentary shipper is liable pursu-
ant to article 33 or 34;

(i) Loading, handling, stowing, or unloading of 
the goods performed pursuant to an agree-
ment in accordance with article 13, para-
graph 2, unless the carrier or a performing 
party performs such activity on behalf of 
the shipper, the documentary shipper or 
the consignee;

(j) Wastage in bulk or weight or any other loss 
or damage arising from inherent defect, 
quality, or vice of the goods;

(k) Insufficiency or defective condition of pack-
ing or marking not performed by or on 
behalf of the carrier;

(l) Saving or attempting to save life at sea;
(m)Reasonable measures to save or attempt to 

save property at sea;
(n) Reasonable measures to avoid or attempt to 

avoid damage to the environment; or
(o) Acts of the carrier in pursuance of the pow-

ers conferred by articles 15 and 16.
4. Notwithstanding paragraph 3 of this article, 

the carrier is liable for all or part of the loss, 
damage, or delay:
(a) If the claimant proves that the fault of the 

carrier or of a person referred to in article 
18 caused or contributed to the event or cir-
cumstance on which the carrier relies; or

(b) If the claimant proves that an event or cir-
cumstance not listed in paragraph 3 of this 
article contributed to the loss, damage, or 
delay, and the carrier cannot prove that this 
event or circumstance is not attributable to 
its fault or to the fault of any person referred 
to in article 18.

5. The carrier is also liable, notwithstanding 
paragraph 3 of this article, for all or part of 
the loss, damage, or delay if:
(a) The claimant proves that the loss, damage, 

or delay was or was probably caused by or 
contributed to by (i) the unseaworthiness 
of the ship; (ii) the improper crewing, 
equipping, and supplying of the ship; or (iii) 
the fact that the holds or other parts of the 
ship in which the goods are carried, or any 
containers supplied by the carrier in or 
upon which the goods are carried, were not 
fit and safe for reception, carriage, and pres-
ervation of the goods; and

(b) The carrier is unable to prove either that: 
(i) none of the events or circumstances 
referred to in subparagraph 5 (a) of this 
article caused the loss, damage, or delay; or 
(ii) it complied with its obligation to exer-
cise due diligence pursuant to article 14.

6. When the carrier is relieved of part of its lia-
bility pursuant to this article, the carrier is 
liable only for that part of the loss, damage or 
delay that is attributable to the event or cir-
cumstance for which it is liable pursuant to 
this article.
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Article 18

Liability of the carrier for other persons

The carrier is liable for the breach of its obliga-
tions under this Convention caused by the acts or 
omissions of:
(a) Any performing party;
(b) The master or crew of the ship;
(c) Employees of the carrier or a performing 

party; or
(d) Any other person that performs or under-

takes to perform any of the carrier’s obliga-
tions under the contract of carriage, to the 
extent that the person acts, either directly or 
indirectly, at the carrier’s request or under 
the carrier’s supervision or control.

Article 19

Liability of maritime performing parties

1. A maritime performing party is subject to the 
obligations and liabilities imposed on the car-
rier under this Convention and is entitled to 
the carrier’s defences and limits of liability as 
provided for in this Convention if:
(a) The maritime performing party received 

the goods for carriage in a Contracting 
State, or delivered them in a Contracting 
State, or performed its activities with 
respect to the goods in a port in a Contract-
ing State; and

(b) The occurrence that caused the loss, dam-
age or delay took place: (i) during the 
period between the arrival of the goods at 
the port of loading of the ship and their 
departure from the port of discharge from 
the ship; (ii) while the maritime performing 
party had custody of the goods; or (iii) at 
any other time to the extent that it was par-
ticipating in the performance of any of the 
activities contemplated by the contract of 
carriage.

2. If the carrier agrees to assume obligations 
other than those imposed on the carrier 
under this Convention, or agrees that the 
limits of its liability are higher than the limits 
specified under this Convention, a maritime 
performing party is not bound by this agree-
ment unless it expressly agrees to accept 
such obligations or such higher limits.

3. A maritime performing party is liable for the 
breach of its obligations under this Conven-
tion caused by the acts or omissions of any 

person to which it has entrusted the perfor-
mance of any of the carrier’s obligations 
under the contract of carriage under the con-
ditions set out in paragraph 1 of this article.

4. Nothing in this Convention imposes liability 
on the master or crew of the ship or on an 
employee of the carrier or of a maritime per-
forming party.

Article 20

Joint and several liability

1.  If the carrier and one or more maritime per-
forming parties are liable for the loss of, 
damage to, or delay in delivery of the goods, 
their liability is joint and several but only up 
to the limits provided for under this Conven-
tion.

2. Without prejudice to article 61, the aggre-
gate liability of all such persons shall not 
exceed the overall limits of liability under 
this Convention.

Article 21

Delay

Delay in delivery occurs when the goods are not 
delivered at the place of destination provided for 
in the contract of carriage within the time agreed.

Article 22

Calculation of compensation

1. Subject to article 59, the compensation paya-
ble by the carrier for loss of or damage to the 
goods is calculated by reference to the value 
of such goods at the place and time of deliv-
ery established in accordance with article 43.

2. The value of the goods is fixed according to 
the commodity exchange price or, if there is 
no such price, according to their market 
price or, if there is no commodity exchange 
price or market price, by reference to the 
normal value of the goods of the same kind 
and quality at the place of delivery.

3. In case of loss of or damage to the goods, the 
carrier is not liable for payment of any com-
pensation beyond what is provided for in par-
agraphs 1 and 2 of this article except when 
the carrier and the shipper have agreed to 
calculate compensation in a different manner 
within the limits of chapter 16.
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Article 23

Notice in case of loss, damage or delay

1. The carrier is presumed, in absence of proof 
to the contrary, to have delivered the goods 
according to their description in the contract 
particulars unless notice of loss of or damage 
to the goods, indicating the general nature of 
such loss or damage, was given to the carrier 
or the performing party that delivered the 
goods before or at the time of the delivery, 
or, if the loss or damage is not apparent, 
within seven working days at the place of 
delivery after the delivery of the goods.

2. Failure to provide the notice referred to in 
this article to the carrier or the performing 
party shall not affect the right to claim com-
pensation for loss of or damage to the goods 
under this Convention, nor shall it affect the 
allocation of the burden of proof set out in 
article 17.

3. The notice referred to in this article is not 
required in respect of loss or damage that is 
ascertained in a joint inspection of the goods 
by the person to which they have been deliv-
ered and the carrier or the maritime per-
forming party against which liability is being 
asserted.

4. No compensation in respect of delay is paya-
ble unless notice of loss due to delay was 
given to the carrier within twenty-one con-
secutive days of delivery of the goods.

5. When the notice referred to in this article is 
given to the performing party that delivered 
the goods, it has the same effect as if that 
notice was given to the carrier, and notice 
given to the carrier has the same effect as a 
notice given to a maritime performing party.

6. In the case of any actual or apprehended loss 
or damage, the parties to the dispute shall 
give all reasonable facilities to each other for 
inspecting and tallying the goods and shall 
provide access to records and documents rel-
evant to the carriage of the goods.

Chapter 6

Additional provisions relating to particular 
stages of carriage

Article 24

Deviation

When pursuant to applicable law a deviation con-
stitutes a breach of the carrier’s obligations, such 

deviation of itself shall not deprive the carrier or a 
maritime performing party of any defence or limi-
tation of this Convention, except to the extent pro-
vided in article 61.

Article 25

Deck cargo on ships

1. Goods may be carried on the deck of a ship 
only if:
(a) Such carriage is required by law;
(b) They are carried in or on containers or vehi-

cles that are fit for deck carriage, and the 
decks are specially fitted to carry such con-
tainers or vehicles; or

(c) The carriage on deck is in accordance with 
the contract of carriage, or the customs, 
usages or practices of the trade in question.

2. The provisions of this Convention relating to 
the liability of the carrier apply to the loss of, 
damage to or delay in the delivery of goods 
carried on deck pursuant to paragraph 1 of 
this article, but the carrier is not liable for 
loss of or damage to such goods, or delay in 
their delivery, caused by the special risks 
involved in their carriage on deck when the 
goods are carried in accordance with subpar-
agraphs 1 (a) or (c) of this article.

3. If the goods have been carried on deck in 
cases other than those permitted pursuant to 
paragraph 1 of this article, the carrier is lia-
ble for loss of or damage to the goods or 
delay in their delivery that is exclusively 
caused by their carriage on deck, and is not 
entitled to the defences provided for in arti-
cle 17.

4. The carrier is not entitled to invoke subpara-
graph 1 (c) of this article against a third 
party that has acquired a negotiable trans-
port document or a negotiable electronic 
transport record in good faith, unless the 
contract particulars state that the goods may 
be carried on deck.

5. If the carrier and shipper expressly agreed 
that the goods would be carried under deck, 
the carrier is not entitled to the benefit of the 
limitation of liability for any loss of, damage 
to or delay in the delivery of the goods to the 
extent that such loss, damage, or delay 
resulted from their carriage on deck.
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Article 26

Carriage preceding or subsequent to sea 
carriage

When loss of or damage to goods, or an event or 
circumstance causing a delay in their delivery, 
occurs during the carrier’s period of responsibility 
but solely before their loading onto the ship or 
solely after their discharge from the ship, the pro-
visions of this Convention do not prevail over 
those provisions of another international instru-
ment that, at the time of such loss, damage or 
event or circumstance causing delay:
(a) Pursuant to the provisions of such interna-

tional instrument would have applied to all or 
any of the carrier’s activities if the shipper 
had made a separate and direct contract with 
the carrier in respect of the particular stage 
of carriage where the loss of, or damage to 
goods, or an event or circumstance causing 
delay in their delivery occurred;

(b) Specifically provide for the carrier’s liability, 
limitation of liability, or time for suit; and

(c) Cannot be departed from by contract either 
at all or to the detriment of the shipper under 
that instrument.

Chapter 7

Obligations of the shipper to the carrier

Article 27

Delivery for carriage

1. Unless otherwise agreed in the contract of 
carriage, the shipper shall deliver the goods 
ready for carriage. In any event, the shipper 
shall deliver the goods in such condition that 
they will withstand the intended carriage, 
including their loading, handling, stowing, 
lashing and securing, and unloading, and 
that they will not cause harm to persons or 
property.

2. The shipper shall properly and carefully per-
form any obligation assumed under an agree-
ment made pursuant to article 13, paragraph 
2.

3. When a container is packed or a vehicle is 
loaded by the shipper, the shipper shall prop-
erly and carefully stow, lash and secure the 
contents in or on the container or vehicle, 
and in such a way that they will not cause 
harm to persons or property.

Article 28

Cooperation of the shipper and the carrier in 
providing information and instructions

The carrier and the shipper shall respond to 
requests from each other to provide information 
and instructions required for the proper handling 
and carriage of the goods if the information is in 
the requested party’s possession or the instruc-
tions are within the requested party’s reasonable 
ability to provide and they are not otherwise rea-
sonably available to the requesting party.

Article 29

Shipper’s obligation to provide information, 
instructions and documents

1. The shipper shall provide to the carrier in a 
timely manner such information, instructions 
and documents relating to the goods that are 
not otherwise reasonably available to the car-
rier, and that are reasonably necessary:
(a) For the proper handling and carriage of the 

goods, including precautions to be taken by 
the carrier or a performing party; and

(b) For the carrier to comply with law, regula-
tions or other requirements of public 
authorities in connection with the intended 
carriage, provided that the carrier notifies 
the shipper in a timely manner of the infor-
mation, instructions and documents it 
requires.

2. Nothing in this article affects any specific 
obligation to provide certain information, 
instructions and documents related to the 
goods pursuant to law, regulations or other 
requirements of public authorities in connec-
tion with the intended carriage.

Article 30

Basis of shipper’s liability to the carrier

1. The shipper is liable for loss or damage sus-
tained by the carrier if the carrier proves that 
such loss or damage was caused by a breach 
of the shipper’s obligations under this Con-
vention.

2. Except in respect of loss or damage caused 
by a breach by the shipper of its obligations 
pursuant to articles 31, paragraph 2, and 32, 
the shipper is relieved of all or part of its lia-
bility if the cause or one of the causes of the 
loss or damage is not attributable to its fault 
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or to the fault of any person referred to in 
article 34.

3. When the shipper is relieved of part of its lia-
bility pursuant to this article, the shipper is 
liable only for that part of the loss or damage 
that is attributable to its fault or to the fault 
of any person referred to in article 34.

Article 31

Information for compilation of contract 
particulars

1. The shipper shall provide to the carrier, in a 
timely manner, accurate information 
required for the compilation of the contract 
particulars and the issuance of the transport 
documents or electronic transport records, 
including the particulars referred to in article 
36, paragraph 1; the name of the party to be 
identified as the shipper in the contract par-
ticulars; the name of the consignee, if any; 
and the name of the person to whose order 
the transport document or electronic trans-
port record is to be issued, if any.

2. The shipper is deemed to have guaranteed 
the accuracy at the time of receipt by the car-
rier of the information that is provided 
according to paragraph 1 of this article. The 
shipper shall indemnify the carrier against 
loss or damage resulting from the inaccuracy 
of such information.

Article 32

Special rules on dangerous goods

When goods by their nature or character are, or 
reasonably appear likely to become, a danger to 
persons, property or the environment:
(a) The shipper shall inform the carrier of the 

dangerous nature or character of the goods 
in a timely manner before they are delivered 
to the carrier or a performing party. If the 
shipper fails to do so and the carrier or per-
forming party does not otherwise have 
knowledge of their dangerous nature or 
character, the shipper is liable to the carrier 
for loss or damage resulting from such fail-
ure to inform; and

(b) The shipper shall mark or label dangerous 
goods in accordance with any law, regula-
tions or other requirements of public author-
ities that apply during any stage of the 
intended carriage of the goods. If the shipper 

fails to do so, it is liable to the carrier for loss 
or damage resulting from such failure.

Article 33

Assumption of shipper’s rights and 
obligations by the documentary shipper

1. A documentary shipper is subject to the obli-
gations and liabilities imposed on the ship-
per pursuant to this chapter and pursuant to 
article 55, and is entitled to the shipper’s 
rights and defences provided by this chapter 
and by chapter 13.

2. Paragraph 1 of this article does not affect the 
obligations, liabilities, rights or defences of 
the shipper.

Article 34

Liability of the shipper for other persons

The shipper is liable for the breach of its obliga-
tions under this Convention caused by the acts or 
omissions of any person, including employees, 
agents and subcontractors, to which it has 
entrusted the performance of any of its obliga-
tions, but the shipper is not liable for acts or omis-
sions of the carrier or a performing party acting 
on behalf of the carrier, to which the shipper has 
entrusted the performance of its obligations.

Chapter 8

Transport documents and electronic transport 
records

Article 35

Issuance of the transport document or the 
electronic transport record

Unless the shipper and the carrier have agreed 
not to use a transport document or an electronic 
transport record, or it is the custom, usage or 
practice of the trade not to use one, upon delivery 
of the goods for carriage to the carrier or perform-
ing party, the shipper or, if the shipper consents, 
the documentary shipper, is entitled to obtain 
from the carrier, at the shipper’s option:
(a) A non-negotiable transport document or, 

subject to article 8, subparagraph (a), a non-
negotiable electronic transport record; or

(b) An appropriate negotiable transport docu-
ment or, subject to article 8, subparagraph 
(a), a negotiable electronic transport record, 
unless the shipper and the carrier have 
agreed not to use a negotiable transport doc-
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ument or negotiable electronic transport 
record, or it is the custom, usage or practice 
of the trade not to use one.

Article 36

Contract particulars

1. The contract particulars in the transport doc-
ument or electronic transport record 
referred to in article 35 shall include the fol-
lowing information, as furnished by the ship-
per:
(a) A description of the goods as appropriate 

for the transport;
(b) The leading marks necessary for identifica-

tion of the goods;
(c) The number of packages or pieces, or the 

quantity of goods; and
(d) The weight of the goods, if furnished by the 

shipper.
2. The contract particulars in the transport doc-

ument or electronic transport record 
referred to in article 35 shall also include:
(a) A statement of the apparent order and con-

dition of the goods at the time the carrier or 
a performing party receives them for car-
riage;

(b) The name and address of the carrier;
(c) The date on which the carrier or a perform-

ing party received the goods, or on which 
the goods were loaded on board the ship, or 
on which the transport document or elec-
tronic transport record was issued; and

(d) If the transport document is negotiable, the 
number of originals of the negotiable trans-
port document, when more than one origi-
nal is issued.

3. The contract particulars in the transport doc-
ument or electronic transport record 
referred to in article 35 shall further include:
(a) The name and address of the consignee, if 

named by the shipper;
(b) The name of a ship, if specified in the con-

tract of carriage;
(c) The place of receipt and, if known to the car-

rier, the place of delivery; and
(d) The port of loading and the port of dis-

charge, if specified in the contract of car-
riage.

4. For the purposes of this article, the phrase 
«apparent order and condition of the goods» 
in subparagraph 2 (a) of this article refers to 
the order and condition of the goods based 
on:

(a) A reasonable external inspection of the 
goods as packaged at the time the shipper 
delivers them to the carrier or a performing 
party; and

(b) Any additional inspection that the carrier or 
a performing party actually performs 
before issuing the transport document or 
electronic transport record.

Article 37

Identity of the carrier

1. If a carrier is identified by name in the con-
tract particulars, any other information in the 
transport document or electronic transport 
record relating to the identity of the carrier 
shall have no effect to the extent that it is 
inconsistent with that identification.

2. If no person is identified in the contract par-
ticulars as the carrier as required pursuant to 
article 36, subparagraph 2 (b), but the con-
tract particulars indicate that the goods have 
been loaded on board a named ship, the reg-
istered owner of that ship is presumed to be 
the carrier, unless it proves that the ship was 
under a bareboat charter at the time of the 
carriage and it identifies this bareboat char-
terer and indicates its address, in which case 
this bareboat charterer is presumed to be 
the carrier. Alternatively, the registered 
owner may rebut the presumption of being 
the carrier by identifying the carrier and 
indicating its address. The bareboat char-
terer may rebut any presumption of being 
the carrier in the same manner.

3. Nothing in this article prevents the claimant 
from proving that any person other than a 
person identified in the contract particulars 
or pursuant to paragraph 2 of this article is 
the carrier.

Article 38

Signature

1. A transport document shall be signed by the 
carrier or a person acting on its behalf.

2. An electronic transport record shall include 
the electronic signature of the carrier or a 
person acting on its behalf. Such electronic 
signature shall identify the signatory in rela-
tion to the electronic transport record and 
indicate the carrier’s authorization of the 
electronic transport record.
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Article 39

Deficiencies in the contract particulars

1. The absence or inaccuracy of one or more of 
the contract particulars referred to in article 
36, paragraphs 1, 2 or 3, does not of itself 
affect the legal character or validity of the 
transport document or of the electronic 
transport record.

2. If the contract particulars include the date 
but fail to indicate its significance, the date is 
deemed to be:
(a) The date on which all of the goods indicated 

in the transport document or electronic 
transport record were loaded on board the 
ship, if the contract particulars indicate that 
the goods have been loaded on board a 
ship; or

(b) The date on which the carrier or a perform-
ing party received the goods, if the contract 
particulars do not indicate that the goods 
have been loaded on board a ship.

3. If the contract particulars fail to state the 
apparent order and condition of the goods at 
the time the carrier or a performing party 
receives them, the contract particulars are 
deemed to have stated that the goods were in 
apparent good order and condition at the 
time the carrier or a performing party 
received them.

Article 40

Qualifying the information relating to the 
goods in the contract particulars

1. The carrier shall qualify the information 
referred to in article 36, paragraph 1, to indi-
cate that the carrier does not assume respon-
sibility for the accuracy of the information 
furnished by the shipper if:
(a) The carrier has actual knowledge that any 

material statement in the transport docu-
ment or electronic transport record is false 
or misleading; or

(b) The carrier has reasonable grounds to 
believe that a material statement in the 
transport document or electronic transport 
record is false or misleading.

2. Without prejudice to paragraph 1 of this arti-
cle, the carrier may qualify the information 
referred to in article 36, paragraph 1, in the 
circumstances and in the manner set out in 
paragraphs 3 and 4 of this article to indicate 
that the carrier does not assume responsibil-

ity for the accuracy of the information fur-
nished by the shipper.

3. When the goods are not delivered for car-
riage to the carrier or a performing party in a 
closed container or vehicle, or when they are 
delivered in a closed container or vehicle and 
the carrier or a performing party actually 
inspects them, the carrier may qualify the 
information referred to in article 36, para-
graph 1, if:
(a) The carrier had no physically practicable or 

commercially reasonable means of check-
ing the information furnished by the ship-
per, in which case it may indicate which 
information it was unable to check; or

(b) The carrier has reasonable grounds to 
believe the information furnished by the 
shipper to be inaccurate, in which case it 
may include a clause providing what it rea-
sonably considers accurate information.

4. When the goods are delivered for carriage to 
the carrier or a performing party in a closed 
container or vehicle, the carrier may qualify 
the information referred to in:
(a) Article 36, subparagraphs 1 (a), (b), or (c), 

if:
(i) The goods inside the container or vehi-

cle have not actually been inspected by 
the carrier or a performing party; and

(ii) Neither the carrier nor a performing 
party otherwise has actual knowledge 
of its contents before issuing the trans-
port document or the electronic trans-
port record; and

(b) Article 36, subparagraph 1 (d), if:
(i) Neither the carrier nor a performing 

party weighed the container or vehicle, 
and the shipper and the carrier had not 
agreed prior to the shipment that the 
container or vehicle would be weighed 
and the weight would be included in the 
contract particulars; or

(ii) There was no physically practicable or 
commercially reasonable means of 
checking the weight of the container or 
vehicle.

Article 41

Evidentiary effect of the contract particulars

Except to the extent that the contract particulars 
have been qualified in the circumstances and in 
the manner set out in article 40:
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(a) A transport document or an electronic trans-
port record is prima facie evidence of the car-
rier’s receipt of the goods as stated in the 
contract particulars;

(b) Proof to the contrary by the carrier in 
respect of any contract particulars shall not 
be admissible, when such contract particu-
lars are included in:
(i) A negotiable transport document or a nego-

tiable electronic transport record that is 
transferred to a third party acting in good 
faith; or

(ii) A non-negotiable transport document that 
indicates that it must be surrendered in 
order to obtain delivery of the goods and is 
transferred to the consignee acting in good 
faith;

(c) Proof to the contrary by the carrier shall not 
be admissible against a consignee that in 
good faith has acted in reliance on any of the 
following contract particulars included in a 
non-negotiable transport document or a non-
negotiable electronic transport record:
(i) The contract particulars referred to in arti-

cle 36, paragraph 1, when such contract par-
ticulars are furnished by the carrier;

(ii) The number, type and identifying numbers 
of the containers, but not the identifying 
numbers of the container seals; and

(iii)The contract particulars referred to in arti-
cle 36, paragraph 2.

Article 42

«Freight prepaid»

If the contract particulars contain the statement 
«freight prepaid» or a statement of a similar 
nature, the carrier cannot assert against the 
holder or the consignee the fact that the freight 
has not been paid. This article does not apply if 
the holder or the consignee is also the shipper.

Chapter 9

Delivery of the goods

Article 43

Obligation to accept delivery

When the goods have arrived at their destination, 
the consignee that demands delivery of the goods 
under the contract of carriage shall accept deliv-
ery of the goods at the time or within the time 
period and at the location agreed in the contract of 
carriage or, failing such agreement, at the time 

and location at which, having regard to the terms 
of the contract, the customs, usages or practices 
of the trade and the circumstances of the carriage, 
delivery could reasonably be expected.

Article 44

Obligation to acknowledge receipt

On request of the carrier or the performing party 
that delivers the goods, the consignee shall 
acknowledge receipt of the goods from the carrier 
or the performing party in the manner that is cus-
tomary at the place of delivery. The carrier may 
refuse delivery if the consignee refuses to 
acknowledge such receipt.

Article 45

Delivery when no negotiable transport 
document or negotiable electronic transport 
record is issued

When neither a negotiable transport document 
nor a negotiable electronic transport record has 
been issued:
(a) The carrier shall deliver the goods to the 

consignee at the time and location referred 
to in article 43. The carrier may refuse deliv-
ery if the person claiming to be the con-
signee does not properly identify itself as the 
consignee on the request of the carrier;

(b) If the name and address of the consignee are 
not referred to in the contract particulars, 
the controlling party shall prior to or upon 
the arrival of the goods at the place of desti-
nation advise the carrier of such name and 
address;

(c) Without prejudice to article 48, paragraph 1, 
if the goods are not deliverable because (i) 
the consignee, after having received a notice 
of arrival, does not, at the time or within the 
time period referred to in article 43, claim 
delivery of the goods from the carrier after 
their arrival at the place of destination, (ii) 
the carrier refuses delivery because the per-
son claiming to be the consignee does not 
properly identify itself as the consignee, or 
(iii) the carrier is, after reasonable effort, 
unable to locate the consignee in order to 
request delivery instructions, the carrier 
may so advise the controlling party and 
request instructions in respect of the deliv-
ery of the goods. If, after reasonable effort, 
the carrier is unable to locate the controlling 
party, the carrier may so advise the shipper 
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and request instructions in respect of the 
delivery of the goods. If, after reasonable 
effort, the carrier is unable to locate the ship-
per, the carrier may so advise the documen-
tary shipper and request instructions in 
respect of the delivery of the goods;

(d) The carrier that delivers the goods upon 
instruction of the controlling party, the ship-
per or the documentary shipper pursuant to 
subparagraph (c) of this article is discharged 
from its obligations to deliver the goods 
under the contract of carriage.

Article 46

Delivery when a non-negotiable transport 
document that requires surrender is issued

When a non-negotiable transport document has 
been issued that indicates that it shall be surren-
dered in order to obtain delivery of the goods:
(a) The carrier shall deliver the goods at the 

time and location referred to in article 43 to 
the consignee upon the consignee properly 
identifying itself on the request of the carrier 
and surrender of the non-negotiable docu-
ment. The carrier may refuse delivery if the 
person claiming to be the consignee fails to 
properly identify itself on the request of the 
carrier, and shall refuse delivery if the non-
negotiable document is not surrendered. If 
more than one original of the non-negotiable 
document has been issued, the surrender of 
one original will suffice and the other origi-
nals cease to have any effect or validity;

(b) Without prejudice to article 48, paragraph 1, 
if the goods are not deliverable because (i) 
the consignee, after having received a notice 
of arrival, does not, at the time or within the 
time period referred to in article 43, claim 
delivery of the goods from the carrier after 
their arrival at the place of destination, (ii) 
the carrier refuses delivery because the per-
son claiming to be the consignee does not 
properly identify itself as the consignee or 
does not surrender the document, or (iii) the 
carrier is, after reasonable effort, unable to 
locate the consignee in order to request 
delivery instructions, the carrier may so 
advise the shipper and request instructions 
in respect of the delivery of the goods. If, 
after reasonable effort, the carrier is unable 
to locate the shipper, the carrier may so 
advise the documentary shipper and request 

instructions in respect of the delivery of the 
goods;

(c) The carrier that delivers the goods upon 
instruction of the shipper or the documen-
tary shipper pursuant to subparagraph (b) of 
this article is discharged from its obligation 
to deliver the goods under the contract of 
carriage, irrespective of whether the non-
negotiable transport document has been sur-
rendered to it.

Article 47

Delivery when a negotiable transport 
document or negotiable electronic transport 
record is issued

1. When a negotiable transport document or a 
negotiable electronic transport record has 
been issued:
(a) The holder of the negotiable transport doc-

ument or negotiable electronic transport 
record is entitled to claim delivery of the 
goods from the carrier after they have 
arrived at the place of destination, in which 
event the carrier shall deliver the goods at 
the time and location referred to in article 
43 to the holder:
(i) Upon surrender of the negotiable trans-

port document and, if the holder is one 
of the persons referred to in article 1, 
subparagraph 10 (a) (i), upon the holder 
properly identifying itself; or

(ii) Upon demonstration by the holder, in 
accordance with the procedures 
referred to in article 9, paragraph 1, that 
it is the holder of the negotiable elec-
tronic transport record;

(b) The carrier shall refuse delivery if the 
requirements of subparagraph (a) (i) or (a) 
(ii) of this paragraph are not met;

(c) If more than one original of the negotiable 
transport document has been issued, and 
the number of originals is stated in that doc-
ument, the surrender of one original will 
suffice and the other originals cease to have 
any effect or validity. When a negotiable 
electronic transport record has been used, 
such electronic transport record ceases to 
have any effect or validity upon delivery to 
the holder in accordance with the proce-
dures required by article 9, paragraph 1.

2. Without prejudice to article 48, paragraph 1, 
if the negotiable transport document or the 
negotiable electronic transport record 
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expressly states that the goods may be deliv-
ered without the surrender of the transport 
document or the electronic transport record, 
the following rules apply:
(a) If the goods are not deliverable because (i) 

the holder, after having received a notice of 
arrival, does not, at the time or within the 
time period referred to in article 43, claim 
delivery of the goods from the carrier after 
their arrival at the place of destination, (ii) 
the carrier refuses delivery because the 
person claiming to be a holder does not 
properly identify itself as one of the persons 
referred to in article 1, subparagraph 10 (a) 
(i), or (iii) the carrier is, after reasonable 
effort, unable to locate the holder in order 
to request delivery instructions, the carrier 
may so advise the shipper and request 
instructions in respect of the delivery of the 
goods. If, after reasonable effort, the car-
rier is unable to locate the shipper, the car-
rier may so advise the documentary ship-
per and request instructions in respect of 
the delivery of the goods;

(b) The carrier that delivers the goods upon 
instruction of the shipper or the documen-
tary shipper in accordance with subpara-
graph 2 (a) of this article is discharged 
from its obligation to deliver the goods 
under the contract of carriage to the holder, 
irrespective of whether the negotiable 
transport document has been surrendered 
to it, or the person claiming delivery under 
a negotiable electronic transport record 
has demonstrated, in accordance with the 
procedures referred to in article 9, para-
graph 1, that it is the holder;

(c) The person giving instructions under sub-
paragraph 2 (a) of this article shall indem-
nify the carrier against loss arising from its 
being held liable to the holder under sub-
paragraph 2 (e) of this article. The carrier 
may refuse to follow those instructions if 
the person fails to provide adequate secu-
rity as the carrier may reasonably request;

(d) A person that becomes a holder of the nego-
tiable transport document or the negotiable 
electronic transport record after the carrier 
has delivered the goods pursuant to subpar-
agraph 2 (b) of this article, but pursuant to 
contractual or other arrangements made 
before such delivery acquires rights 
against the carrier under the contract of 
carriage, other than the right to claim deliv-
ery of the goods;

(e) Notwithstanding subparagraphs 2 (b) and 2 
(d) of this article, a holder that becomes a 
holder after such delivery, and that did not 
have and could not reasonably have had 
knowledge of such delivery at the time it 
became a holder, acquires the rights incor-
porated in the negotiable transport docu-
ment or negotiable electronic transport 
record. When the contract particulars state 
the expected time of arrival of the goods, or 
indicate how to obtain information as to 
whether the goods have been delivered, it 
is presumed that the holder at the time that 
it became a holder had or could reasonably 
have had knowledge of the delivery of the 
goods.

Article 48

Goods remaining undelivered

1. For the purposes of this article, goods shall 
be deemed to have remained undelivered 
only if, after their arrival at the place of desti-
nation:
(a) The consignee does not accept delivery of 

the goods pursuant to this chapter at the 
time and location referred to in article 43;

(b) The controlling party, the holder, the ship-
per or the documentary shipper cannot be 
found or does not give the carrier adequate 
instructions pursuant to articles 45, 46 and 
47;

(c) The carrier is entitled or required to refuse 
delivery pursuant to articles 44, 45, 46 and 
47;

(d) The carrier is not allowed to deliver the 
goods to the consignee pursuant to the law 
or regulations of the place at which delivery 
is requested; or

(e) The goods are otherwise undeliverable by 
the carrier.

2. Without prejudice to any other rights that 
the carrier may have against the shipper, 
controlling party or consignee, if the goods 
have remained undelivered, the carrier may, 
at the risk and expense of the person entitled 
to the goods, take such action in respect of 
the goods as circumstances may reasonably 
require, including:
(a) To store the goods at any suitable place;
(b) To unpack the goods if they are packed in 

containers or vehicles, or to act otherwise 
in respect of the goods, including by mov-
ing them; and
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(c) To cause the goods to be sold or destroyed 
in accordance with the practices or pursu-
ant to the law or regulations of the place 
where the goods are located at the time.

3. The carrier may exercise the rights under 
paragraph 2 of this article only after it has 
given reasonable notice of the intended 
action under paragraph 2 of this article to the 
person stated in the contract particulars as 
the person, if any, to be notified of the arrival 
of the goods at the place of destination, and 
to one of the following persons in the order 
indicated, if known to the carrier: the con-
signee, the controlling party or the shipper.

4. If the goods are sold pursuant to subpara-
graph 2 (c) of this article, the carrier shall 
hold the proceeds of the sale for the benefit 
of the person entitled to the goods, subject to 
the deduction of any costs incurred by the 
carrier and any other amounts that are due 
to the carrier in connection with the carriage 
of those goods.

5. The carrier shall not be liable for loss of or 
damage to goods that occurs during the time 
that they remain undelivered pursuant to 
this article unless the claimant proves that 
such loss or damage resulted from the fail-
ure by the carrier to take steps that would 
have been reasonable in the circumstances 
to preserve the goods and that the carrier 
knew or ought to have known that the loss or 
damage to the goods would result from its 
failure to take such steps.

Article 49

Retention of goods

Nothing in this Convention affects a right of the 
carrier or a performing party that may exist pur-
suant to the contract of carriage or the applicable 
law to retain the goods to secure the payment of 
sums due.

Chapter 10

Rights of the controlling party

Article 50

Exercise and extent of right of control

1. The right of control may be exercised only 
by the controlling party and is limited to:
(a) The right to give or modify instructions in 

respect of the goods that do not constitute a 
variation of the contract of carriage;

(b) The right to obtain delivery of the goods at 
a scheduled port of call or, in respect of 
inland carriage, any place en route; and

(c) The right to replace the consignee by any 
other person including the controlling 
party.

2. The right of control exists during the entire 
period of responsibility of the carrier, as pro-
vided in article 12, and ceases when that 
period expires.

Article 51

Identity of the controlling party and transfer of 
the right of control

1. Except in the cases referred to in paragraphs 
2, 3 and 4 of this article:
(a) The shipper is the controlling party unless 

the shipper, when the contract of carriage is 
concluded, designates the consignee, the 
documentary shipper or another person as 
the controlling party;

(b) The controlling party is entitled to transfer 
the right of control to another person. The 
transfer becomes effective with respect to 
the carrier upon its notification of the trans-
fer by the transferor, and the transferee 
becomes the controlling party; and

(c) The controlling party shall properly identify 
itself when it exercises the right of control.

2. When a non-negotiable transport document 
has been issued that indicates that it shall be 
surrendered in order to obtain delivery of 
the goods:
(a) The shipper is the controlling party and 

may transfer the right of control to the con-
signee named in the transport document by 
transferring the document to that person 
without endorsement. If more than one 
original of the document was issued, all 
originals shall be transferred in order to 
effect a transfer of the right of control; and

(b) In order to exercise its right of control, the 
controlling party shall produce the docu-
ment and properly identify itself. If more 
than one original of the document was 
issued, all originals shall be produced, fail-
ing which the right of control cannot be 
exercised.

3. When a negotiable transport document is 
issued:
(a) The holder or, if more than one original of 

the negotiable transport document is 
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issued, the holder of all originals is the con-
trolling party;

(b) The holder may transfer the right of control 
by transferring the negotiable transport 
document to another person in accordance 
with article 57. If more than one original of 
that document was issued, all originals shall 
be transferred to that person in order to 
effect a transfer of the right of control; and

(c) In order to exercise the right of control, the 
holder shall produce the negotiable trans-
port document to the carrier, and if the 
holder is one of the persons referred to in 
article 1, subparagraph 10 (a) (i), the 
holder shall properly identify itself. If more 
than one original of the document was 
issued, all originals shall be produced, fail-
ing which the right of control cannot be 
exercised.

4. When a negotiable electronic transport 
record is issued:
(a) The holder is the controlling party;
(b) The holder may transfer the right of control 

to another person by transferring the nego-
tiable electronic transport record in accord-
ance with the procedures referred to in arti-
cle 9, paragraph 1; and

(c) In order to exercise the right of control, the 
holder shall demonstrate, in accordance 
with the procedures referred to in article 9, 
paragraph 1, that it is the holder.

Article 52

Carrier’s execution of instructions

1. Subject to paragraphs 2 and 3 of this article, 
the carrier shall execute the instructions 
referred to in article 50 if:
(a) The person giving such instructions is enti-

tled to exercise the right of control;
(b) The instructions can reasonably be exe-

cuted according to their terms at the 
moment that they reach the carrier; and

(c) The instructions will not interfere with the 
normal operations of the carrier, including 
its delivery practices.

2. In any event, the controlling party shall reim-
burse the carrier for any reasonable addi-
tional expense that the carrier may incur and 
shall indemnify the carrier against loss or 
damage that the carrier may suffer as a 
result of diligently executing any instruction 
pursuant to this article, including compensa-

tion that the carrier may become liable to 
pay for loss of or damage to other goods 
being carried.

3. The carrier is entitled to obtain security from 
the controlling party for the amount of addi-
tional expense, loss or damage that the car-
rier reasonably expects will arise in 
connection with the execution of an instruc-
tion pursuant to this article. The carrier may 
refuse to carry out the instructions if no such 
security is provided.

4. The carrier’s liability for loss of or damage to 
the goods or for delay in delivery resulting 
from its failure to comply with the instruc-
tions of the controlling party in breach of its 
obligation pursuant to paragraph 1 of this 
article shall be subject to articles 17 to 23, 
and the amount of the compensation payable 
by the carrier shall be subject to articles 59 
to 61.

Article 53

Deemed delivery

Goods that are delivered pursuant to an instruc-
tion in accordance with article 52, paragraph 1, 
are deemed to be delivered at the place of destina-
tion, and the provisions of chapter 9 relating to 
such delivery apply to such goods.

Article 54

Variations to the contract of carriage

1. The controlling party is the only person that 
may agree with the carrier to variations to 
the contract of carriage other than those 
referred to in article 50, subparagraphs 1 (b) 
and (c).

2. Variations to the contract of carriage, includ-
ing those referred to in article 50, subpara-
graphs 1 (b) and (c), shall be stated in a 
negotiable transport document or in a non-
negotiable transport document that requires 
surrender, or incorporated in a negotiable 
electronic transport record, or, upon the 
request of the controlling party, shall be 
stated in a non-negotiable transport docu-
ment or incorporated in a non-negotiable 
electronic transport record. If so stated or 
incorporated, such variations shall be signed 
in accordance with article 38.



NOU 2012: 10 181
Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven Kapittel 20
Article 55

Providing additional information, instructions 
or documents to carrier

1. The controlling party, on request of the car-
rier or a performing party, shall provide in a 
timely manner information, instructions or 
documents relating to the goods not yet pro-
vided by the shipper and not otherwise rea-
sonably available to the carrier that the 
carrier may reasonably need to perform its 
obligations under the contract of carriage.

2. If the carrier, after reasonable effort, is una-
ble to locate the controlling party or the con-
trolling party is unable to provide adequate 
information, instructions or documents to 
the carrier, the shipper shall provide them. If 
the carrier, after reasonable effort, is unable 
to locate the shipper, the documentary ship-
per shall provide such information, instruc-
tions or documents

Article 56

Variation by agreement

The parties to the contract of carriage may vary 
the effect of articles 50, subparagraphs 1 (b) and 
(c), 50, paragraph 2, and 52. The parties may also 
restrict or exclude the transferability of the right 
of control referred to in article 51, subparagraph 1 
(b).

Chapter 11

Transfer of rights

Article 57

When a negotiable transport document or 
negotiable electronic transport record is 
issued

1. When a negotiable transport document is 
issued, the holder may transfer the rights 
incorporated in the document by transfer-
ring it to another person:
(a) Duly endorsed either to such other person 

or in blank, if an order document; or
(b) Without endorsement, if: (i) a bearer docu-

ment or a blank endorsed document; or (ii) 
a document made out to the order of a 
named person and the transfer is between 
the first holder and the named person.

2. When a negotiable electronic transport 
record is issued, its holder may transfer the 
rights incorporated in it, whether it be made 

out to order or to the order of a named per-
son, by transferring the electronic transport 
record in accordance with the procedures 
referred to in article 9, paragraph 1.

Article 58

Liability of holder

1. Without prejudice to article 55, a holder that 
is not the shipper and that does not exercise 
any right under the contract of carriage does 
not assume any liability under the contract of 
carriage solely by reason of being a holder.

2. A holder that is not the shipper and that 
exercises any right under the contract of car-
riage assumes any liabilities imposed on it 
under the contract of carriage to the extent 
that such liabilities are incorporated in or 
ascertainable from the negotiable transport 
document or the negotiable electronic trans-
port record.

3. For the purposes of paragraphs 1 and 2 of 
this article, a holder that is not the shipper 
does not exercise any right under the con-
tract of carriage solely because:
(a) It agrees with the carrier, pursuant to arti-

cle 10, to replace a negotiable transport 
document by a negotiable electronic trans-
port record or to replace a negotiable elec-
tronic transport record by a negotiable 
transport document; or

(b) It transfers its rights pursuant to article 57.

Chapter 12

Limits of liability

Article 59

Limits of liability

1. Subject to articles 60 and 61, paragraph 1, 
the carrier’s liability for breaches of its obli-
gations under this Convention is limited to 
875 units of account per package or other 
shipping unit, or 3 units of account per kilo-
gram of the gross weight of the goods that 
are the subject of the claim or dispute, 
whichever amount is the higher, except 
when the value of the goods has been 
declared by the shipper and included in the 
contract particulars, or when a higher 
amount than the amount of limitation of lia-
bility set out in this article has been agreed 
upon between the carrier and the shipper.
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2. When goods are carried in or on a container, 
pallet or similar article of transport used to 
consolidate goods, or in or on a vehicle, the 
packages or shipping units enumerated in 
the contract particulars as packed in or on 
such article of transport or vehicle are 
deemed packages or shipping units. If not so 
enumerated, the goods in or on such article 
of transport or vehicle are deemed one ship-
ping unit.

3. The unit of account referred to in this article 
is the Special Drawing Right as defined by 
the International Monetary Fund. The 
amounts referred to in this article are to be 
converted into the national currency of a 
State according to the value of such currency 
at the date of judgement or award or the date 
agreed upon by the parties. The value of a 
national currency, in terms of the Special 
Drawing Right, of a Contracting State that is 
a member of the International Monetary 
Fund is to be calculated in accordance with 
the method of valuation applied by the Inter-
national Monetary Fund in effect at the date 
in question for its operations and transac-
tions. The value of a national currency, in 
terms of the Special Drawing Right, of a Con-
tracting State that is not a member of the 
International Monetary Fund is to be calcu-
lated in a manner to be determined by that 
State.

Article 60

Limits of liability for loss caused by delay

Subject to article 61, paragraph 2, compensation 
for loss of or damage to the goods due to delay 
shall be calculated in accordance with article 22 
and liability for economic loss due to delay is lim-
ited to an amount equivalent to two and one-half 
times the freight payable on the goods delayed. 
The total amount payable pursuant to this article 
and article 59, paragraph 1, may not exceed the 
limit that would be established pursuant to article 
59, paragraph 1, in respect of the total loss of the 
goods concerned.

Article 61

Loss of the benefit of limitation of liability

1. Neither the carrier nor any of the persons 
referred to in article 18 is entitled to the ben-
efit of the limitation of liability as provided in 
article 59, or as provided in the contract of 

carriage, if the claimant proves that the loss 
resulting from the breach of the carrier’s 
obligation under this Convention was attrib-
utable to a personal act or omission of the 
person claiming a right to limit done with the 
intent to cause such loss or recklessly and 
with knowledge that such loss would proba-
bly result.

2. Neither the carrier nor any of the persons 
mentioned in article 18 is entitled to the ben-
efit of the limitation of liability as provided in 
article 60 if the claimant proves that the 
delay in delivery resulted from a personal act 
or omission of the person claiming a right to 
limit done with the intent to cause the loss 
due to delay or recklessly and with knowl-
edge that such loss would probably result.

Chapter 13

Time for suit

Article 62

Period of time for suit

1. No judicial or arbitral proceedings in respect 
of claims or disputes arising from a breach of 
an obligation under this Convention may be 
instituted after the expiration of a period of 
two years.

2. The period referred to in paragraph 1 of this 
article commences on the day on which the 
carrier has delivered the goods or, in cases 
in which no goods have been delivered or 
only part of the goods have been delivered, 
on the last day on which the goods should 
have been delivered. The day on which the 
period commences is not included in the 
period.

3. Notwithstanding the expiration of the period 
set out in paragraph 1 of this article, one 
party may rely on its claim as a defence or for 
the purpose of set-off against a claim 
asserted by the other party.

Article 63

Extension of time for suit

The period provided in article 62 shall not be sub-
ject to suspension or interruption, but the person 
against which a claim is made may at any time 
during the running of the period extend that 
period by a declaration to the claimant. This 
period may be further extended by another decla-
ration or declarations
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Article 64

Action for indemnity

An action for indemnity by a person held liable 
may be instituted after the expiration of the period 
provided in article 62 if the indemnity action is 
instituted within the later of:
(a) The time allowed by the applicable law in the 

jurisdiction where proceedings are insti-
tuted; or

(b) Ninety days commencing from the day when 
the person instituting the action for indem-
nity has either settled the claim or been 
served with process in the action against 
itself, whichever is earlier.

Article 65

Actions against the person identified as the 
carrier

An action against the bareboat charterer or the 
person identified as the carrier pursuant to article 
37, paragraph 2, may be instituted after the expira-
tion of the period provided in article 62 if the 
action is instituted within the later of:
(a) The time allowed by the applicable law in the 

jurisdiction where proceedings are insti-
tuted; or

(b) Ninety days commencing from the day when 
the carrier has been identified, or the regis-
tered owner or bareboat charterer has rebut-
ted the presumption that it is the carrier, 
pursuant to article 37, paragraph 2.

Chapter 14

Jurisdiction

Article 66

Actions against the carrier

Unless the contract of carriage contains an exclu-
sive choice of court agreement that complies with 
article 67 or 72, the plaintiff has the right to insti-
tute judicial proceedings under this Convention 
against the carrier:
(a) In a competent court within the jurisdiction 

of which is situated one of the following 
places:
(i) The domicile of the carrier;
(ii) The place of receipt agreed in the contract 

of carriage;
(iii)The place of delivery agreed in the contract 

of carriage; or

(iv)The port where the goods are initially 
loaded on a ship or the port where the 
goods are finally discharged from a ship; or

(b) In a competent court or courts designated by 
an agreement between the shipper and the 
carrier for the purpose of deciding claims 
against the carrier that may arise under this 
Convention.

Article 67

Choice of court agreements

1. The jurisdiction of a court chosen in accord-
ance with article 66, subparagraph b), is 
exclusive for disputes between the parties to 
the contract only if the parties so agree and 
the agreement conferring jurisdiction:
(a) Is contained in a volume contract that 

clearly states the names and addresses of 
the parties and either (i) is individually 
negotiated or (ii) contains a prominent 
statement that there is an exclusive choice 
of court agreement and specifies the sec-
tions of the volume contract containing that 
agreement; and

(b) Clearly designates the courts of one Con-
tracting State or one or more specific courts 
of one Contracting State.

2. A person that is not a party to the volume 
contract is bound by an exclusive choice of 
court agreement concluded in accordance 
with paragraph 1 of this article only if:
(a) The court is in one of the places designated 

in article 66, subparagraph (a);
(b) That agreement is contained in the trans-

port document or electronic transport 
record;

(c) That person is given timely and adequate 
notice of the court where the action shall be 
brought and that the jurisdiction of that 
court is exclusive; and

(d) The law of the court seized recognizes that 
that person may be bound by the exclusive 
choice of court agreement.

Article 68

Actions against the maritime performing party

The plaintiff has the right to institute judicial pro-
ceedings under this Convention against the mari-
time performing party in a competent court 
within the jurisdiction of which is situated one of 
the following places:
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(a) The domicile of the maritime performing 
party; or

(b) The port where the goods are received by 
the maritime performing party, the port 
where the goods are delivered by the mari-
time performing party or the port in which 
the maritime performing party performs its 
activities with respect to the goods.

Article 69

No additional bases of jurisdiction

Subject to articles 71 and 72, no judicial proceed-
ings under this Convention against the carrier or a 
maritime performing party may be instituted in a 
court not designated pursuant to article 66 or 68.

Article 70

Arrest and provisional or protective measures

Nothing in this Convention affects jurisdiction 
with regard to provisional or protective measures, 
including arrest. A court in a State in which a pro-
visional or protective measure was taken does not 
have jurisdiction to determine the case upon its 
merits unless:
(a) The requirements of this chapter are ful-

filled; or
(b) An international convention that applies in 

that State so provides.

Article 71

Consolidation and removal of actions

1. Except when there is an exclusive choice of 
court agreement that is binding pursuant to 
article 67 or 72, if a single action is brought 
against both the carrier and the maritime 
performing party arising out of a single 
occurrence, the action may be instituted only 
in a court designated pursuant to both article 
66 and article 68. If there is no such court, 
such action may be instituted in a court des-
ignated pursuant to article 68, subparagraph 
(b), if there is such a court.

2. Except when there is an exclusive choice of 
court agreement that is binding pursuant to 
article 67 or 72, a carrier or a maritime per-
forming party that institutes an action seek-
ing a declaration of non-liability or any other 

action that would deprive a person of its right 
to select the forum pursuant to article 66 or 
68 shall, at the request of the defendant, 
withdraw that action once the defendant has 
chosen a court designated pursuant to article 
66 or 68, whichever is applicable, where the 
action may be recommenced.

Article 72

Agreement after a dispute has arisen and 
jurisdiction when the defendant has entered 
an appearance

1. After a dispute has arisen, the parties to the 
dispute may agree to resolve it in any compe-
tent court.

2. A competent court before which a defendant 
appears, without contesting jurisdiction in 
accordance with the rules of that court, has 
jurisdiction.

Article 73

Recognition and enforcement

1. A decision made in one Contracting State by 
a court having jurisdiction under this Con-
vention shall be recognized and enforced in 
another Contracting State in accordance with 
the law of such latter Contracting State when 
both States have made a declaration in 
accordance with article 74.

2. A court may refuse recognition and enforce-
ment based on the grounds for the refusal of 
recognition and enforcement available pursu-
ant to its law.

3. This chapter shall not affect the application 
of the rules of a regional economic integra-
tion organization that is a party to this Con-
vention, as concerns the recognition or 
enforcement of judgements as between 
member States of the regional economic 
integration organization, whether adopted 
before or after this Convention.

Article 74

Application of chapter 14

The provisions of this chapter shall bind only Con-
tracting States that declare in accordance with 
article 91 that they will be bound by them.
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Chapter 15

Arbitration

Article 75

Arbitration agreements

1. Subject to this chapter, parties may agree 
that any dispute that may arise relating to the 
carriage of goods under this Convention 
shall be referred to arbitration.

2. The arbitration proceedings shall, at the 
option of the person asserting a claim against 
the carrier, take place at:
(a) Any place designated for that purpose in 

the arbitration agreement; or
(b) Any other place situated in a State where 

any of the following places is located:
(i) The domicile of the carrier;
(ii) The place of receipt agreed in the con-

tract of carriage;
(iii)The place of delivery agreed in the con-

tract of carriage; or
(iv)The port where the goods are initially 

loaded on a ship or the port where the 
goods are finally discharged from a 
ship.

3. The designation of the place of arbitration in 
the agreement is binding for disputes 
between the parties to the agreement if the 
agreement is contained in a volume contract 
that clearly states the names and addresses 
of the parties and either:
(a) Is individually negotiated; or
(b) Contains a prominent statement that there 

is an arbitration agreement and specifies 
the sections of the volume contract contain-
ing the arbitration agreement.

4. When an arbitration agreement has been 
concluded in accordance with paragraph 3 of 
this article, a person that is not a party to the 
volume contract is bound by the designation 
of the place of arbitration in that agreement 
only if:
(a) The place of arbitration designated in the 

agreement is situated in one of the places 
referred to in subparagraph 2 (b) of this 
article;

(b) The agreement is contained in the trans-
port document or electronic transport 
record;

(c) The person to be bound is given timely and 
adequate notice of the place of arbitration; 
and

(d) Applicable law permits that person to be 
bound by the arbitration agreement.

5. The provisions of paragraphs 1, 2, 3 and 4 of 
this article are deemed to be part of every 
arbitration clause or agreement, and any 
term of such clause or agreement to the 
extent that it is inconsistent therewith is void

Article 76

Arbitration agreement in non-liner 
transportation

1. Nothing in this Convention affects the 
enforceability of an arbitration agreement in 
a contract of carriage in non-liner transporta-
tion to which this Convention or the provi-
sions of this Convention apply by reason of:
(a) The application of article 7; or
(b) The parties’ voluntary incorporation of this 

Convention in a contract of carriage that 
would not otherwise be subject to this Con-
vention.

2. Notwithstanding paragraph 1 of this article, 
an arbitration agreement in a transport docu-
ment or electronic transport record to which 
this Convention applies by reason of the 
application of article 7 is subject to this chap-
ter unless such a transport document or elec-
tronic transport record:
(a) Identifies the parties to and the date of the 

charter party or other contract excluded 
from the application of this Convention by 
reason of the application of article 6; and

(b) Incorporates by specific reference the 
clause in the charter party or other contract 
that contains the terms of the arbitration 
agreement.

Article 77

Agreement to arbitrate after a dispute has 
arisen

Notwithstanding the provisions of this chapter 
and chapter 14, after a dispute has arisen the par-
ties to the dispute may agree to resolve it by arbi-
tration in any place.

Article 78

Application of chapter 15

The provisions of this chapter shall bind only Con-
tracting States that declare in accordance with 
article 91 that they will be bound by them.
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Chapter 16

Validity of contractual terms

Article 79

General provisions

1. Unless otherwise provided in this Conven-
tion, any term in a contract of carriage is void 
to the extent that it:
(a) Directly or indirectly excludes or limits the 

obligations of the carrier or a maritime per-
forming party under this Convention;

(b) Directly or indirectly excludes or limits the 
liability of the carrier or a maritime per-
forming party for breach of an obligation 
under this Convention; or

(c) Assigns a benefit of insurance of the goods 
in favour of the carrier or a person referred 
to in article 18.

2. Unless otherwise provided in this Conven-
tion, any term in a contract of carriage is void 
to the extent that it:
(a) Directly or indirectly excludes, limits or 

increases the obligations under this Con-
vention of the shipper, consignee, control-
ling party, holder or documentary shipper; 
or

(b) Directly or indirectly excludes, limits or 
increases the liability of the shipper, con-
signee, controlling party, holder or docu-
mentary shipper for breach of any of its 
obligations under this Convention.

Article 80

Special rules for volume contracts

1. Notwithstanding article 79, as between the 
carrier and the shipper, a volume contract to 
which this Convention applies may provide 
for greater or lesser rights, obligations and 
liabilities than those imposed by this Con-
vention.

2. A derogation pursuant to paragraph 1 of this 
article is binding only when:
(a) The volume contract contains a prominent 

statement that it derogates from this Con-
vention;

(b) The volume contract is (i) individually 
negotiated or (ii) prominently specifies the 
sections of the volume contract containing 
the derogations;

(c) The shipper is given an opportunity and 
notice of the opportunity to conclude a con-
tract of carriage on terms and conditions 

that comply with this Convention without 
any derogation under this article; and

(d) The derogation is neither (i) incorporated 
by reference from another document nor 
(ii) included in a contract of adhesion that is 
not subject to negotiation.

3. A carrier’s public schedule of prices and ser-
vices, transport document, electronic trans-
port record or similar document is not a 
volume contract pursuant to paragraph 1 of 
this article, but a volume contract may incor-
porate such documents by reference as 
terms of the contract.

4. Paragraph 1 of this article does not apply to 
rights and obligations provided in articles 14, 
subparagraphs (a) and (b), 29 and 32 or to 
liability arising from the breach thereof, nor 
does it apply to any liability arising from an 
act or omission referred to in article 61.

5. The terms of the volume contract that dero-
gate from this Convention, if the volume con-
tract satisfies the requirements of paragraph 
2 of this article, apply between the carrier 
and any person other than the shipper pro-
vided that:
(a) Such person received information that 

prominently states that the volume contract 
derogates from this Convention and gave 
its express consent to be bound by such 
derogations; and

(b) Such consent is not solely set forth in a car-
rier’s public schedule of prices and ser-
vices, transport document or electronic 
transport record.

6. The party claiming the benefit of the deroga-
tion bears the burden of proof that the condi-
tions for derogation have been fulfilled.

Article 81

Special rules for live animals and certain other 
goods

Notwithstanding article 79 and without prejudice 
to article 80, the contract of carriage may exclude 
or limit the obligations or the liability of both the 
carrier and a maritime performing party if:
(a) The goods are live animals, but any such 

exclusion or limitation will not be effective if 
the claimant proves that the loss of or dam-
age to the goods, or delay in delivery, 
resulted from an act or omission of the car-
rier or of a person referred to in article 18, 
done with the intent to cause such loss of or 
damage to the goods or such loss due to 
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delay or done recklessly and with knowledge 
that such loss or damage or such loss due to 
delay would probably result; or

(b) The character or condition of the goods or 
the circumstances and terms and conditions 
under which the carriage is to be performed 
are such as reasonably to justify a special 
agreement, provided that such contract of 
carriage is not related to ordinary commer-
cial shipments made in the ordinary course 
of trade and that no negotiable transport doc-
ument or negotiable electronic transport 
record is issued for the carriage of the 
goods.

Chapter 17

Matters not governed by this convention

Article 82

International conventions governing the 
carriage of goods by other modes of transport

Nothing in this Convention affects the application 
of any of the following international conventions 
in force at the time this Convention enters into 
force, including any future amendment to such 
conventions, that regulate the liability of the car-
rier for loss of or damage to the goods:
(a) Any convention governing the carriage of 

goods by air to the extent that such conven-
tion according to its provisions applies to any 
part of the contract of carriage;

(b) Any convention governing the carriage of 
goods by road to the extent that such con-
vention according to its provisions applies to 
the carriage of goods that remain loaded on a 
road cargo vehicle carried on board a ship;

(c) Any convention governing the carriage of 
goods by rail to the extent that such conven-
tion according to its provisions applies to car-
riage of goods by sea as a supplement to the 
carriage by rail; or

(d) Any convention governing the carriage of 
goods by inland waterways to the extent that 
such convention according to its provisions 
applies to a carriage of goods without trans-
shipment both by inland waterways and sea.

Article 83

Global limitation of liability

Nothing in this Convention affects the application 
of any international convention or national law 

regulating the global limitation of liability of vessel 
owners.

Article 84

General average

Nothing in this Convention affects the application 
of terms in the contract of carriage or provisions 
of national law regarding the adjustment of gen-
eral average.

Article 85

Passengers and luggage

This Convention does not apply to a contract of 
carriage for passengers and their luggage.

Article 86

Damage caused by nuclear incident

No liability arises under this Convention for dam-
age caused by a nuclear incident if the operator of 
a nuclear installation is liable for such damage:
(a) Under the Paris Convention on Third Party 

Liability in the Field of Nuclear Energy of 29 
July 1960 as amended by the Additional Pro-
tocol of 28 January 1964 and by the Protocols 
of 16 November 1982 and 12 February 2004, 
the Vienna Convention on Civil Liability for 
Nuclear Damage of 21 May 1963 as amended 
by the Joint Protocol Relating to the Applica-
tion of the Vienna Convention and the Paris 
Convention of 21 September 1988 and as 
amended by the Protocol to Amend the 1963 
Vienna Convention on Civil Liability for 
Nuclear Damage of 12 September 1997, or 
the Convention on Supplementary Compen-
sation for Nuclear Damage of 12 September 
1997, including any amendment to these con-
ventions and any future convention in 
respect of the liability of the operator of a 
nuclear installation for damage caused by a 
nuclear incident; or

(b) Under national law applicable to the liability 
for such damage, provided that such law is in 
all respects as favourable to persons that 
may suffer damage as either the Paris or 
Vienna Conventions or the Convention on 
Supplementary Compensation for Nuclear 
Damage.
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Chapter 18

Final clauses

Article 87

Depositary

The Secretary-General of the United Nations is 
hereby designated as the depositary of this Con-
vention.

Article 88

Signature, ratification, acceptance, approval 
or accession

1. This Convention is open for signature by all 
States at Rotterdam, the Netherlands, on 23 
September 2009, and thereafter at the Head-
quarters of the United Nations in New York.

2. This Convention is subject to ratification, 
acceptance or approval by the signatory 
States.

3. This Convention is open for accession by all 
States that are not signatory States as from 
the date it is open for signature.

4. Instruments of ratification, acceptance, 
approval and accession are to be deposited 
with the Secretary-General of the United 
Nations.

Article 89

Denunciation of other conventions

1. A State that ratifies, accepts, approves or 
accedes to this Convention and is a party to 
the International Convention for the Unifica-
tion of certain Rules of Law relating to Bills 
of Lading signed at Brussels on 25 August 
1924, to the Protocol to amend the Interna-
tional Convention for the Unification of cer-
tain Rules of Law relating to Bills of Lading, 
signed at Brussels on 23 February 1968, or to 
the Protocol to amend the International Con-
vention for the Unification of certain Rules of 
Law relating to Bills of Lading as Modified 
by the Amending Protocol of 23 February 
1968, signed at Brussels on 21 December 
1979, shall at the same time denounce that 
Convention and the protocol or protocols 
thereto to which it is a party by notifying the 
Government of Belgium to that effect, with a 
declaration that the denunciation is to take 
effect as from the date when this Convention 
enters into force in respect of that State.

2. A State that ratifies, accepts, approves or 
accedes to this Convention and is a party to 
the United Nations Convention on the Car-
riage of Goods by Sea concluded at Hamburg 
on 31 March 1978 shall at the same time 
denounce that Convention by notifying the 
Secretary-General of the United Nations to 
that effect, with a declaration that the denun-
ciation is to take effect as from the date when 
this Convention enters into force in respect 
of that State.

3. For the purposes of this article, ratifications, 
acceptances, approvals and accessions in 
respect of this Convention by States parties 
to the instruments listed in paragraphs 1 and 
2 of this article that are notified to the depos-
itary after this Convention has entered into 
force are not effective until such denuncia-
tions as may be required on the part of those 
States in respect of these instruments have 
become effective. The depositary of this Con-
vention shall consult with the Government of 
Belgium, as the depositary of the instru-
ments referred to in paragraph 1 of this arti-
cle, so as to ensure necessary coordination 
in this respect.

Article 90

Reservations

No reservation is permitted to this Convention.

Article 91

Procedure and effect of declarations

1. The declarations permitted by articles 74 and 
78 may be made at any time. The initial dec-
larations permitted by article 92, paragraph 
1, and article 93, paragraph 2, shall be made 
at the time of signature, ratification, accept-
ance, approval or accession. No other decla-
ration is permitted under this Convention.

2. Declarations made at the time of signature 
are subject to confirmation upon ratification, 
acceptance or approval.

3. Declarations and their confirmations are to 
be in writing and to be formally notified to 
the depositary.

4. A declaration takes effect simultaneously 
with the entry into force of this Convention 
in respect of the State concerned. However, a 
declaration of which the depositary receives 
formal notification after such entry into force 
takes effect on the first day of the month fol-
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lowing the expiration of six months after the 
date of its receipt by the depositary.

5. Any State that makes a declaration under 
this Convention may withdraw it at any time 
by a formal notification in writing addressed 
to the depositary. The withdrawal of a decla-
ration, or its modification where permitted 
by this Convention, takes effect on the first 
day of the month following the expiration of 
six months after the date of the receipt of the 
notification by the depositary.

Article 92

Effect in domestic territorial units

1. If a Contracting State has two or more terri-
torial units in which different systems of law 
are applicable in relation to the matters dealt 
with in this Convention, it may, at the time of 
signature, ratification, acceptance, approval 
or accession, declare that this Convention is 
to extend to all its territorial units or only to 
one or more of them, and may amend its dec-
laration by submitting another declaration at 
any time.

2. These declarations are to be notified to the 
depositary and are to state expressly the ter-
ritorial units to which the Convention 
extends.

3. When a Contracting State has declared pur-
suant to this article that this Convention 
extends to one or more but not all of its terri-
torial units, a place located in a territorial 
unit to which this Convention does not 
extend is not considered to be in a Contract-
ing State for the purposes of this Convention.

4. If a Contracting State makes no declaration 
pursuant to paragraph 1 of this article, the 
Convention is to extend to all territorial units 
of that State.

Article 93

Participation by regional economic 
integration organizations

1. A regional economic integration organization 
that is constituted by sovereign States and 
has competence over certain matters gov-
erned by this Convention may similarly sign, 
ratify, accept, approve or accede to this Con-
vention. The regional economic integration 
organization shall in that case have the 
rights and obligations of a Contracting State, 
to the extent that that organization has com-

petence over matters governed by this Con-
vention. When the number of Contracting 
States is relevant in this Convention, the 
regional economic integration organization 
does not count as a Contracting State in addi-
tion to its member States which are Contract-
ing States.

2. The regional economic integration organiza-
tion shall, at the time of signature, ratifica-
tion, acceptance, approval or accession, 
make a declaration to the depositary specify-
ing the matters governed by this Convention 
in respect of which competence has been 
transferred to that organization by its mem-
ber States. The regional economic integra-
tion organization shall promptly notify the 
depositary of any changes to the distribution 
of competence, including new transfers of 
competence, specified in the declaration pur-
suant to this paragraph.

3. Any reference to a «Contracting State» or 
«Contracting States» in this Convention 
applies equally to a regional economic inte-
gration organization when the context so 
requires.

Article 94

Entry into force

1. This Convention enters into force on the first 
day of the month following the expiration of 
one year after the date of deposit of the twen-
tieth instrument of ratification, acceptance, 
approval or accession.

2. For each State that becomes a Contracting 
State to this Convention after the date of the 
deposit of the twentieth instrument of ratifi-
cation, acceptance, approval or accession, 
this Convention enters into force on the first 
day of the month following the expiration of 
one year after the deposit of the appropriate 
instrument on behalf of that State.

3. Each Contracting State shall apply this Con-
vention to contracts of carriage concluded on 
or after the date of the entry into force of this 
Convention in respect of that State.

Article 95

Revision and amendment

1. At the request of not less than one third of 
the Contracting States to this Convention, 
the Secretary-General of the United Nations 
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shall convene a conference of the Contract-
ing States for revising or amending it.

2. Any instrument of ratification, acceptance, 
approval or accession deposited after the 
entry into force of an amendment to this 
Convention is deemed to apply to the Con-
vention as amended.

Article 96

Denunciation of this Convention

1. A Contracting State may denounce this Con-
vention at any time by means of a notification 
in writing addressed to the depositary.

2. The denunciation takes effect on the first day 
of the month following the expiration of one 
year after the notification is received by the 

depositary. If a longer period is specified in 
the notification, the denunciation takes effect 
upon the expiration of such longer period 
after the notification is received by the 
depositary.

DONE at New York, this eleventh day of Decem-
ber two thousand and eight, in a single original, of 
which the Arabic, Chinese, English, French, Rus-
sian and Spanish texts are equally authentic.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned 
plenipotentiaries, being duly authorized by their 
respective Governments, have signed this Con-
vention.

[Fotnoter utelatt. Samtlige originaltekster 
finnes på http://folk.uio.no/erikro/WWW/cog/
CTC_xi_d_8.pdf]
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Kapittel 21  

Konvensjonen i norsk oversettelse

Dette er Justisdepartementet oversettelse som 
fulgte med høringsbrevet av 24. februar 2009.

Utkast til konvensjon om transportavtaler for 
internasjonal godstransportsom helt eller 
delvis gjennomføres til sjøs

De stater som er part i denne konvensjon,
som på ny bekrefter sin overbevisning om at 

internasjonal handel, basert på likeverd og gjensi-
dig nytte, er en viktig faktor for å kunne fremme 
vennskapelige forbindelser statene imellom,

som er overbevist om at arbeidet med en grad-
vis harmonisering av den internasjonale handels-
retten og med å gjøre den mer ensartet ved å 
redusere eller fjerne de rettslige hindringene for 
internasjonal handelsstrømmer, bidrar til et uni-
verselt økonomisk samarbeid mellom alle stater 
på grunnlag av likeverd, rettferdighet og felles 
interesser, og til velferd for alle folk,

som erkjenner at Den internasjonale konven-
sjon om innføring av visse ensartede regler om 
konnossementer, undertegnet i Brussel 25. 
august 1924, og dens protokoller, og De forente 
nasjoners konvensjon om sjøtransport av gods, 
undertegnet i Hamburg 31. mars 1978, har vært 
viktige bidrag til harmoniseringen av lovverket for 
sjøtransport av gods,

som er oppmerksomme på den teknologiske og 
kommersielle utviklingen som har funnet sted 
etter vedtakelsen av disse konvensjonene, og 
behovet for å konsolidere og modernisere dem,

som merker seg at sendere og transportører 
ikke nyter godt av en bindende, universell ord-
ning som kan bidra til godt fungerende trans-
portavtaler for sjøtransport som også involverer 
andre transportmidler,

som mener at vedtakelsen av ensartede regler 
for internasjonale transportavtaler for transport 
som helt eller delvis gjennomføres til sjøs, vil gi 
større rettslig forutsigbarhet, effektivisere den 
internasjonale godstransporten og gi nye mulig-
heter for tidligere fjerntliggende parter og marke-
der, og dermed spille en avgjørende rolle i arbei-

det med å fremme handel og økonomisk utvikling, 
både i det enkelte land og internasjonalt,

er blitt enige om følgende:

Kapittel 1

Alminnelige bestemmelser

Artikkel 1

Definisjoner

I denne konvensjon betyr:
1. «transportavtale»; en avtale der en transpor-

tør mot frakt forplikter seg til å transportere 
gods fra ett sted til et annet. Avtalen skal 
gjelde sjøtransport, og kan også i tillegg 
gjelde transport med andre transportmidler.

2. «kvantumskontrakt»; en transportavtale som 
gjelder transport av en bestemt mengde 
gods i flere forsendelser over et avtalt tids-
rom. Mengden kan fastsettes som et mini-
mum, et maksimum eller innenfor visse ram-
mer.

3. «linjefart»; en transporttjeneste som tilbys 
allmennheten ved annonsering eller lik-
nende publisering, og som omfatter trans-
port med skip i linjefart mellom nærmere 
angitte havner i samsvar med offentlig til-
gjengelige rutetabeller over avganger.

4. «ikke-linjefart»; all transport som ikke er linje-
fart.

5. «transportør»; den som inngår en trans-
portavtale med en sender.

6. a) «utførende part»; en person som ikke er 
transportøren, men som utfører eller påtar 
seg å utføre noen av transportørens plikter 
i henhold til en transportavtale, med hen-
syn til mottak, lasting, håndtering, stuing, 
transport, ivaretakelse, lossing eller leve-
ring av gods, i den grad vedkommende, 
direkte eller indirekte, gjør dette på anmod-
ning fra transportøren eller under transpor-
tørens tilsyn eller kontroll.

b) Uttrykket «utførende part» omfatter ikke 
den som, direkte eller indirekte, er enga-
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sjert av en sender, en formell sender, den 
kontrollerende part eller mottakeren, i ste-
det for av transportøren.

7. «maritim utførende part»; en utførende part, 
i den grad vedkommende utfører eller påtar 
seg å utføre noen av transportørens forplik-
telser i tidsrommet fra godset kommer til 
skipets lastehavn og til det forlater skipets 
lossehavn. En innlands transportør er en 
maritim utførende part bare dersom vedkom-
mende utfører eller påtar seg å utføre tjenes-
ter utelukkende innenfor et havneområde.

8. «sender»; en person som inngår en trans-
portavtale med en transportør.

9. «formell sender»; en person som ikke er sen-
der, men som godtar å stå oppført som «sen-
der» i transportdokumentet eller i det elek-
troniske transportdokumentet.

10. «innehaver»:
a) den som er i besittelse av et omsettelig 

transportdokument, og i) dersom doku-
mentet er et ordredokument, står oppført 
der som sender eller mottaker, eller er den 
som dokumentet er behørig utstedt til, eller 
ii) dersom dokumentet er et ordredoku-
ment in blanco eller et ihendehaverdoku-
ment, er dokumentets ihendehaver, eller

b) den som et omsettelig elektronisk trans-
portdokument er utstedt eller overført til 
etter framgangsmåtene i artikkel 9 nr. 1.

11. «mottaker»; den som har rett til å få godset 
utlevert i henhold til en transportavtale eller 
et transportdokument eller et elektronisk 
transportdokument.

12. Med «rett til kontroll» over godset; retten, i 
henhold til transportavtalen, til å gi transpor-
tøren instrukser om godset i samsvar med 
kapittel 10.

13. «kontrollerende part»; den som i henhold til 
artikkel 51 er berettiget til å utøve retten til 
kontroll.

14. «transportdokument»; et dokument som 
transportøren har utstedt i henhold til en 
transportavtale, og
a) som beviser at transportøren eller en utfø-

rende part har mottatt gods i henhold til 
transportavtalen, og

b) som beviser eller inneholder en trans-
portavtale.

15. «omsettelig transportdokument»; et trans-
portdokument som, med uttrykk som «til 
ordre» eller «omsettelig» eller med annen 
egnet ordlyd som har samme virkning etter 
den lov som får anvendelse for dokumentet, 
angir at godset er sendt etter ordre fra sen-

der, etter ordre fra mottaker, eller fra ihen-
dehaver, og der det ikke uttrykkelig er angitt 
at det dreier seg om et «ikke-omsettelig» 
dokument.

16. «ikke-omsettelig transportdokument»; et 
transportdokument som ikke er et omsette-
lig transportdokument.

17. «elektronisk kommunikasjon»; informasjon 
som er fremstilt, sendt, mottatt eller lagret 
elektronisk, optisk, digitalt eller på liknende 
måte, med det resultat at den oversendte 
informasjonen er tilgjengelig for senere 
bruk.

18. «elektronisk transportdokument»; informa-
sjon i en eller flere meldinger som en trans-
portør har sendt elektronisk i henhold til en 
transportavtale, herunder informasjon som 
logisk hører sammen med det elektroniske 
transportdokumentet, som vedlegg eller på 
annen måte knyttet til det elektroniske trans-
portdokumentet samtidig med eller etter at 
det ble utstedt av transportøren, slik at det 
inngår som en del av det elektroniske trans-
portdokumentet,
a) som beviser at transportøren eller en utfø-

rende part har mottatt gods i henhold til en 
transportavtale, og

b) som beviser eller inneholder en trans-
portavtale.

19. «omsettelig elektronisk transportdoku-
ment»; et elektronisk transportdokument 
som:
a) med uttrykk som «til ordre» eller «omsette-

lig» eller med annen egnet ordlyd som har 
samme virkning etter den lov som får 
anvendelse på dokumentet, angir at godset 
er sendt etter ordre fra sender eller etter 
ordre fra mottaker, og der det ikke uttryk-
kelig er angitt at det dreier seg om et «ikke-
omsettelig» dokument, og

b) benyttes i samsvar med kravene i artikkel 9 
nr. 1.

20. «ikke-omsettelig elektronisk transportdoku-
ment»; et elektronisk transportdokument 
som ikke er et omsettelig transportdoku-
ment.

21. «utstedelse» av et omsettelig elektronisk 
transportdokument; utstedelse av dokumen-
tet etter framgangsmåter som sikrer at det er 
undergitt eksklusiv kontroll, fra det oppret-
tes og til det opphører å ha noen virkning 
eller gyldighet.

22. «overdragelse» av et omsettelig elektronisk 
transportdokument; overdragelse av den 
eksklusive kontrollen over dokumentet.
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23. «avtaleopplysninger»; alle opplysninger om 
transportavtalen eller godset (herunder vil-
kår, merknader, underskrifter og påtegnin-
ger) som står i et transportdokument eller et 
elektronisk transportdokument.

24. «gods»; alle typer varer og artikler som en 
transportør forplikter seg til å transportere i 
henhold til en transportavtale, herunder 
emballasje og alt utstyr og alle containere 
som ikke er skaffet til veie av eller på vegne 
av transportøren.

25. «skip»; ethvert fartøy som benyttes til å 
transportere gods til sjøs.

26. «container»; enhver type container, transpor-
tabel tank eller pall, eller tilsvarende lasteen-
het som benyttes til å stue gods, samt alt 
utstyr som hører til enheten.

27. «kjøretøy»; et kjøretøy til godstransport på 
vei eller med jernbane.

28. «frakt»; den godtgjørelse som transportøren 
skal ha for godstransport i henhold til en 
transportavtale.

29. «bosted»; a) et sted der et selskap eller en 
annen juridisk person eller sammenslutning 
av fysiske eller juridiske personer i) har sitt 
vedtektsbestemte sete, eller er registrert 
eller har sitt registrerte hovedkontor, alt 
etter som, ii) har sin hovedadministrasjon, 
eller iii) har sitt hovedforretningssted, og b) 
stedet der en fysisk person har sitt faste opp-
hold.

30. «kompetent domstol»; en domstol i en kon-
vensjonsstat som, i henhold til vernetingsre-
glene i denne staten, har domsmyndighet 
over tvisten.

Artikkel 2

Tolkningen av denne konvensjon

I tolkningen av denne konvensjon skal det tas hen-
syn til dens internasjonale karakter, og til behovet 
for å fremme en ensartet anvendelse og sikre tilli-
ten til internasjonal handel.

Artikkel 3

Formkrav

Meldinger, bekreftelse, samtykke, avtale, erklæ-
ring og andre underretninger nevnt i artikkel 19 
nr. 2, artikkel 23 nr. 1 til 4, artikkel 36 nr. 1 bokstav 
b), c) og d), artikkel 40 nr. 4 bokstav b), artikkel 
44, artikkel 48 nr. 3, artikkel 51 nr. 1 bokstav b), 
artikkel 59 nr. 1, artikkel 63 og 66, artikkel 67 nr. 
2, artikkel 75 nr. 4, og artikkel 80 nr. 2 og 5, skal 

foreligge skriftlig. Det kan for disse formål benyt-
tes elektronisk kommunikasjon, forutsatt at både 
underretningens avsender og mottaker av erklæ-
ringen samtykker.

Artikkel 4

Innsigelse og ansvarsgrenser

1. Enhver bestemmelse i denne konvensjon 
som kan gi transportøren rett til innsigelse 
eller ansvarsgrense, får anvendelse i forbin-
delse med enhver rettergang eller voldgift, 
enten dette er hjemlet i kontrakt, i bestem-
melser om erstatning utenfor kontraktfor-
hold eller på annen måte, som er innledet i 
forbindelse med tap av, skade på eller forsin-
ket levering av gods som omfattes av en 
transportavtale, eller manglende oppfyllelse 
av enhver annen forpliktelse etter denne 
konvensjon, overfor:
a) transportøren eller en maritim utførende 

part,
b) skipsføreren, besetningen eller enhver 

annen person som utfører tjenester om 
bord i skipet, eller

c) arbeidstaker hos transportøren eller en 
maritim utførende part.

2. Enhver bestemmelse i denne konvensjon 
som kan gi sender eller den formelle sender 
rett til innsigelse, får anvendelse i forbin-
delse med enhver rettergang eller voldgift, 
enten dette er hjemlet i kontrakt, i bestem-
melser om erstatning utenfor kontraktfor-
hold eller på annen måte, som er innledet 
mot sender, den formelle sender eller deres 
underleverandører, agenter eller arbeidsta-
kere.

Kapittel 2

Virkeområde

Artikkel 5

Alminnelig virkeområde

1. Med forbehold for bestemmelsene i artikkel 
6 får denne konvensjon anvendelse på trans-
portavtaler der mottakssted og utleverings-
sted ligger i forskjellig stater, og lastehavn 
og lossehavn for samme forsendelse til sjøs 
ligger i forskjellig stater, dersom det følger 
av transportavtalen at ett av følgende steder 
ligger i en konvensjonsstat:
a) mottaksstedet,
b) lastehavnen,
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c) utleveringsstedet, eller
d) lossehavnen.

2. Denne konvensjon får anvendelse uten hen-
syn til nasjonaliteten til fartøyet, transportø-
ren, de utførende parter, senderen, mottake-
ren eller andre involverte parter.

Artikkel 6

Særlige unntak

1. Denne konvensjon får ikke anvendelse på 
følgende avtaler om linjefart:
a) certepartier, og
b) andre avtaler om hel- eller delbefraktning 

av skip.
2. Denne konvensjon får ikke anvendelse på 

transportavtaler i ikke-linjefart, med mindre:
a) det ikke foreligger noen certepartiavtale 

eller annen avtale mellom partene om hel- 
eller delbefraktning av skip, og

b) det er utstedt et transportdokument eller et 
elektronisk transportdokument.

Artikkel 7

Anvendelse for visse parter

Uten hensyn til artikkel 6 får denne konvensjon 
anvendelse mellom transportør og mottaker, kon-
trollerende part eller innehaver som ikke er opp-
rinnelig part i certepartiet eller en annen trans-
portavtale som faller utenfor denne konvensjonen. 
Denne konvensjon får imidlertid ikke anvendelse 
mellom de opprinnelige partene i en transportav-
tale som er unntatt i henhold til artikkel 6.

Kapittel 3

Elektronisk transportdokument

Artikkel 8

Bruk av elektronisk transportdokument og 
dets virkning

Med forbehold for de krav som er angitt i denne 
konvensjon,
a) kan alt som skal tas inn i et transportdoku-

ment etter denne konvensjon, nedfelles i et 
elektronisk transportdokument, forutsatt at 
utstedelse og påfølgende bruk av det elektro-
niske transportdokumentet skjer med trans-
portørens og senderens samtykke, og

b) har utstedelse av, eksklusiv kontroll over 
eller overføring av et elektronisk transport-
dokument samme virkning som utstedelse, 

besittelse eller overføring av et transportdo-
kument.

Artikkel 9

Bestemmelser om bruk av omsettelig 
elektronisk transportdokument

1. Bruk av et omsettelig elektronisk transport-
dokument skal skje i henhold til bestemmel-
ser som fastsetter:
a) hvilken metode som skal benyttes ved 

utstedelse og overføring av dokumentet til 
ny innehaver,

b) tiltak for å sikre at det omsettelige elektro-
niske transportdokumentet bevarer sin 
rettmessighet,

c) på hvilken måte innehaveren kan bevise at 
vedkommende virkelig er innehaveren, og

d) på hvilken måte det kan bekreftes at godset 
er utlevert til innehaveren, eller at det elek-
troniske transportdokumentet ikke lenger 
har virkning eller gyldighet, i henhold til 
artikkel 10 nr. 2 eller artikkel 47 nr. 1 bok-
stav a) ii) og bokstav c).

2. Bestemmelsene i nr. 1 skal være oppgitt i 
avtaleopplysningene og lett kunne bringes 
på det rene.

Artikkel 10

Bytting av et omsettelig transportdokument 
eller et omsettelig elektronisk 
transportdokument

1. Dersom det er utstedt et omsettelig trans-
portdokument, og transportøren og inneha-
veren er enige om å bytte det ut med et 
omsettelig elektronisk transportdokument, 
skal:
a) innehaveren levere det omsettelige trans-

portdokumentet, eller samtlige transport-
dokumenter om det er utstedt mer enn ett, 
tilbake til transportøren,

b) transportøren utstede et omsettelig elek-
tronisk transportdokument til innehaveren, 
med en erklæring om at det erstatter det 
omsettelige transportdokumentet, og

c) det omsettelige transportdokumentet opp-
hører deretter å ha virkning eller gyldighet.

2. Dersom det er utstedt et omsettelig elektro-
nisk transportdokument, og transportøren 
og innehaveren er enige om å bytte det ut 
med et omsettelig transportdokument, skal:
a) transportøren, i stedet for det elektroniske 

transportdokumentet, utstede til innehave-
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ren et omsettelig transportdokument, som 
er påført en erklæring om at det erstatter 
det omsettelige elektroniske transportdo-
kumentet, og

b) det elektroniske transportdokumentet opp-
hører deretter å ha virkning eller gyldighet.

Kapittel 4

Transportørens forpliktelser

Artikkel 11

Transport og utlevering av godset

Transportøren skal, i henhold til denne konven-
sjon og i samsvar med vilkårene i transportavta-
len, transportere godset til bestemmelsesstedet 
og levere det til mottakeren.

Artikkel 12

Transportørens ansvarsperiode

1. Transportøren er ansvarlig for godset i hen-
hold til denne konvensjon fra det tidspunkt 
transportøren eller en utførende part mottar 
godset til transport, og til det utleveres.

2. a) Dersom lov eller regulering på mottaksste-
det krever at godset skal overleveres til en 
myndighet eller en annen tredjepart og 
transportøren kan hente det der, begynner 
transportørens ansvarsperiode når trans-
portøren henter godset hos denne myndig-
het eller denne tredjepart.

b) Dersom lov eller regulering på utleverings-
stedet krever at transportøren skal overle-
vere godset til en myndighet eller en annen 
tredjepart og mottakeren kan hente det der, 
opphører transportørens ansvarsperiode 
når transportøren overleverer godset til 
denne myndighet eller denne tredjepart.

3. For å kunne fastslå transportørens ansvars-
periode, kan partene bli enige om tid og sted 
for mottak og utlevering av godset, men en 
bestemmelse i en transportavtale er ugyldig i 
den grad den fastsetter at:
a) tidspunktet for mottakelse av godset skal 

fastsettes til et tidspunkt etter at den første 
innlastingen begynner i henhold til trans-
portavtalen, eller

b) tidspunktet for utlevering av godset skal 
fastsettes til et tidspunkt før den endelige 
lossingen er avsluttet i henhold til trans-
portavtalen.

Artikkel 13

Særlige forpliktelser

1. Transportøren skal i ansvarsperioden, slik 
denne er definert i artikkel 12, og i henhold 
til artikkel 26, med omhu og aktsomhet 
motta, laste, håndtere, stue, transportere, 
oppbevare, ivareta, losse og utlevere godset.

2. Uten hensyn til nr. 1 i denne artikkel, og med 
forbehold for øvrige bestemmelser i kapittel 
4 og kapittel 5 til 7, kan transportøren og sen-
der bli enige om at senderen, den formelle 
sender eller mottaker skal laste, håndtere, 
stue eller losse godset. En slik avtale skal 
framgå av avtaleopplysningene.

Artikkel 14

Særlige forpliktelser under sjøreisen

Transportøren må utvise tilbørlig aktsomhet før, i 
begynnelsen av og under sjøreisen ved å
a) sørge for at skipet er og holder seg sjødyk-

tig,
b) sørge for at skipet har tilstrekkelig beman-

ning, utstyr og forsyninger før og under hele 
reisen, og

c) sørge for at lasterom og alle andre deler av 
skipet der godset transporteres, og alle con-
tainere som er skaffet til veie av transportø-
ren og som godset transporteres i eller på, er 
og holder seg i god stand og trygge med 
henblikk på mottak, transport og oppbeva-
ring.

Artikkel 15

Farlig gods

Uten hensyn til artikkel 11 og 13 kan transportø-
ren eller en utførende part nekte å motta eller 
laste gods, og kan treffe andre rimelige tiltak, her-
under å losse, destruere eller uskadeliggjøre god-
set, dersom godset, i det tidsrom transportøren 
har ansvar, utgjør eller med rimelig sannsynlighet 
kan utgjøre en reell fare for personer, eiendom 
eller miljø.

Artikkel 16

Oppofrelse av gods under sjøreisen

Uten hensyn til artikkel 11, 13 og 14 kan transpor-
tøren eller en utførende part kaste gods overbord 
når oppofrelsen er fornuftig av hensyn til den fel-
les sikkerhet eller for å unngå fare for tap av men-
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neskeliv eller eiendeler som er involvert i det fel-
les sjøforetaket.

Kapittel 5

Transportørens ansvar ved tap, skade eller 
forsinkelse

Artikkel 17

Ansvarsgrunnlaget

1. Transportøren er ansvarlig for tap av eller 
skade på godset, og for forsinket levering, 
dersom saksøker godtgjør at tapet, skaden 
eller forsinkelsen, eller hendelsen eller 
omstendigheten som forårsaket eller bidro 
til dette, fant sted i løpet av transportørens 
ansvarsperiode, slik denne er definert i kapit-
tel 4.

2. Transportøren fritas helt eller delvis for 
ansvar etter nr. 1 i denne artikkel dersom 
transportøren godtgjør at årsaken, eller en 
av årsakene, til tapet, skaden eller forsinkel-
sen ikke skyldes transportøren selv eller 
noen annen person nevnt i artikkel 18.

3. Transportøren fritas også helt eller delvis for 
ansvar etter nr. 1 i denne artikkel dersom 
transportøren, i stedet for å bevise uskyld 
som omhandlet i nr. 2 i denne artikkel, godt-
gjør at en eller flere av følgende hendelser 
eller omstendigheter helt eller delvis forårsa-
ket tapet, skaden eller forsinkelsen:
a) naturkatastrofe,
b) sjøens farer eller ulykker,
c) krig, fiendtligheter, væpnet konflikt, sjørø-

veri, terrorisme, opprør og sivile urolighe-
ter,

d) karantenerestriksjoner, inngripen fra, eller 
hindringer skapt av statlige eller andre 
offentlige myndigheter, ledere eller folke-
grupper, herunder ved at skipet holdes til-
bake, holdes i arrest eller beslaglegges, og 
dette ikke skyldes transportøren eller noen 
annen person nevnt i artikkel 18,

e) streik, lockout, arbeidsstans eller hindring i 
arbeidet,

f) brann om bord,
g) skjulte mangler som ikke kunne oppdages 

ved tilbørlig aktsomhet,
h) en handling eller unnlatelse begått av sen-

der, den formelle sender, den kontrolle-
rende part eller noen annen person som 
sender eller den formelle sender svarer for 
i henhold til artikkel 33 eller 34,

i) lasting, håndtering, stuing eller lossing av 
godset etter avtale inngått i samsvar med 

artikkel 13 nr. 2, med mindre senderen eller 
en utførende part gjør dette på vegne av 
sender, den formelle senderen eller motta-
keren,

j) svinn i volum eller vekt, eller annet tap eller 
annen skade oppstått som en følge av en 
mangel, egenskap eller feil ved godset,

k) utilstrekkelig eller mangelfull emballering 
eller merking, forutsatt at dette ikke er 
utført av eller på vegne av transportøren,

l) berging eller forsøk på berging av mennes-
keliv til sjøs,

m) rimelige tiltak for å berge eller forsøke å 
berge gjenstander til sjøs,

n) rimelige tiltak for å unngå eller forsøke å 
unngå miljøskade, eller

o) handlinger utført av transportøren etter 
fullmakt i henhold til artikkel 15 og 16.

4. Uten hensyn til nr. 3 i denne artikkel er 
transportøren ansvarlig for hele eller deler 
av tapet, skaden eller forsinkelsen dersom:
a) saksøkeren godtgjør at hendelsen eller 

omstendigheten som transportøren påbe-
roper seg skyldes transportøren eller en 
person nevnt i artikkel 18, eller

b) saksøkeren godtgjør at en hendelse eller 
omstendighet som ikke er oppført i nr. 3 i 
denne artikkel, har bidratt til tapet, skaden 
eller forsinkelsen, og transportøren ikke 
kan bevise at denne hendelsen eller 
omstendigheten ikke skyldes denne eller 
noen annen person nevnt i artikkel 18.

5. Uten hensyn til nr. 3 i denne artikkel, er 
transportøren også ansvarlig for hele heller 
deler av tapet, skaden eller forsinkelsen der-
som:
a) saksøkeren godtgjør at tapet, skaden eller 

forsinkelsen skyldes, eller sannsynligvis 
skyldes at i) skipet ikke var sjødyktig, ii) 
skipet ikke hadde tilstrekkelig bemanning, 
utrustning og forsyninger, eller iii) laste-
rom eller andre deler av skipet der gods 
transporteres, eller containere som er skaf-
fet til veie av transportøren og som godset 
transporteres i eller på, ikke var i forsvarlig 
stand for mottak, transport og oppbevaring 
av godset, og

b) transportøren ikke kan bevise at: i) tapet, 
skaden eller forsinkelsen ikke skyldes noen 
av de hendelser eller omstendigheter som 
er nevnt i nr. 5 bokstav a) i denne artikkel, 
eller ii) vedkommende har oppfylt sin for-
pliktelse til å utvise tilbørlig aktsomhet i 
henhold til artikkel 14.
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6. Når transportøren delvis fritas for ansvar i 
henhold til denne artikkel, er transportøren 
ansvarlig bare for den del av tapet, skaden 
eller forsinkelsen som skyldes den hendelse 
eller omstendighet som vedkommende er 
ansvarlig for i henhold til denne artikkel.

Artikkel 18

Transportørens ansvar for andre

Transportøren er ansvarlig for manglende oppfyl-
lelse av sine forpliktelser etter denne konvensjon 
når det skyldes handlinger eller unnlatelser begått 
av:
a) en utførende part,
b) skipsføreren eller skipets mannskap,
c) arbeidstakerne hos transportøren eller en 

utførende part, eller
d) andre som utfører eller påtar seg å utføre 

noen av transportørens forpliktelser etter 
transportavtalen, i den grad vedkommende 
direkte eller indirekte handler på anmodning 
fra transportøren eller står under transportø-
rens tilsyn eller kontroll.

Artikkel 19

Maritim utførende parts ansvar

1. En maritim utførende part er underlagt de 
samme forpliktelser og det samme ansvar 
som transportøren etter denne konvensjon, 
og har rett til å gjøre gjeldende transportø-
rens innsigelse og ansvarsgrense som fast-
satt i denne konvensjon, dersom:
a) den maritime utførende part har mottatt 

godset for transport i en konvensjonsstat, 
eller levert det i en konvensjonsstat, eller 
utført sine oppgaver i tilknytning til godset 
i en havn i en konvensjonsstat, og

b) hendelsen som førte til tap, skade eller for-
sinkelse, fant sted i) i tidsrommet fra godset 
ankom skipets lastehavn og til det forlot ski-
pets lossehavn, ii) mens den maritime utfø-
rende part hadde godset i sin varetekt, eller 
iii) på ethvert annet tidspunkt så fremt den 
maritime utførende part utførte en oppgave 
i henhold til transportavtalen.

2. Dersom transportøren påtar seg forpliktelser 
utover dem som hviler på vedkommende 
etter denne konvensjon, eller godtar høyere 
ansvarsgrenser enn dem som er fastsatt etter 
denne konvensjon, er en maritim utførende 
part ikke bundet av en slik avtale, med min-

dre vedkommende uttrykkelig godtar disse 
forpliktelser eller høyere grenser.

3. En maritim utførende part er ansvarlig for 
manglende oppfyllelse av sine forpliktelser 
etter denne konvensjon når det skyldes 
handlinger eller unnlatelser av personer som 
vedkommende har gitt i oppdrag å utføre 
noen av transportørens plikter i henhold til 
transportavtalen, etter vilkårene angitt i nr.1 
i denne artikkel.

4. Ingen bestemmelse i denne konvensjon leg-
ger ansvar på skipsføreren eller skipets 
mannskap, eller en arbeidstaker hos trans-
portøren eller hos en maritim utførende part.

Artikkel 20

Solidarisk ansvar

1. Dersom transportøren og en eller flere mari-
time utførende parter er ansvarlige for tap 
av, skade på eller forsinket levering av god-
set, hefter de solidarisk innenfor de grenser 
som er fastsatt etter denne konvensjon.

2. Med forbehold for artikkel 61 skal det sam-
lede ansvaret som påhviler dem, ikke over-
stige ansvarsgrensene etter denne konven-
sjon.

Artikkel 21

Forsinkelse

Forsinkelse foreligger når godset ikke er utlevert 
på det bestemmelsessted som følger av trans-
portavtalen innen avtalt tid.

Artikkel 22

Beregning av erstatning

1. Med forbehold for artikkel 59 beregnes 
transportørens erstatning for tap av eller 
skade på godset med utgangspunkt i godsets 
verdi på det sted og det tidspunkt for leve-
ring som er fastsatt i samsvar med artikkel 
43.

2. Godsets verdi bestemmes etter prisen på 
varebørsen eller, dersom en slik pris ikke 
finnes, etter markedsprisen, eller dersom 
verken børs- eller markedspris finnes, etter 
den normale verdien av gods av samme slag 
og kvalitet på utleveringsstedet.

3. Ved tap av eller skade på godset skal trans-
portøren ikke betale erstatning ut over det 
som er fastsatt i nr. 1 og 2 i denne artikkel, 
unntatt når transportøren og senderen er 



198 NOU 2012: 10
Kapittel 21 Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven
blitt enige om å beregne erstatningen på en 
annen måte innen grensene i kapittel 16.

Artikkel 23

Melding om tap, skade eller forsinkelse

1. Når ikke annet godtgjøres, anses transportø-
ren for å ha levert godset i slik stand som 
beskrevet i avtaleopplysningene, med min-
dre transportøren eller den utførende part 
som har levert godset, får melding om tap av 
eller skade på godset, som angir generelt 
arten av tap eller skade, før eller samtidig 
med levering eller, dersom tapet eller ska-
den ikke er synlig, innen sju virkedager på 
utleveringsstedet fra leveringen fant sted.

2. Manglende melding til transportøren eller 
den utførende part som nevnt i denne artik-
kel påvirker ikke retten til å kreve erstatning 
for tap av eller skade på gods etter denne 
konvensjon, og påvirker heller ikke plasse-
ringen av bevisbyrde etter artikkel 17.

3. Melding som nevnt i denne artikkel er ikke 
nødvendig når tap eller skade fastslås ved 
felles besiktigelse av godset ved godsets 
mottaker og transportøren eller den mari-
time utførende part mot hvem ansvar blir 
gjort gjeldende.

4. Det skal ikke betales erstatning for forsin-
kelse med mindre transportøren innen 
tjueen kalenderdager fra godset ble utlevert, 
har fått melding om tap som skyldes forsin-
kelse.

5. Melding som nevnt i denne artikkel til den 
utførende part som har levert godset, har 
samme virkning som om meldingen til trans-
portøren, og melding gitt til transportøren 
har samme virkning som om meldingen ble 
gitt til en maritim utførende part.

6. Ved faktisk eller antatt tap eller skade skal 
tvistens parter i rimelig utstrekning bistå 
hverandre slik at godset kan undersøkes og 
takseres, og de skal gi innsyn i journaler og 
dokumenter som er relevante for godstran-
sporten.

Kapittel 6

Tilleggsbestemmelser om bestemte deler av 
transporten

Artikkel 24

Deviasjon

Når deviasjon utgjør en manglende oppfyllelse av 
transportørens forpliktelser etter den lov som får 
anvendelse, skal denne deviasjonen i seg selv ikke 
frata transportøren eller en maritim utførende 
part noen rett til innsigelse eller ansvarsbegrens-
ning i henhold til denne konvensjon, med forbe-
hold for bestemmelsene i artikkel 61.

Artikkel 25

Dekkslast

1. Gods kan bare transporteres på dekk der-
som:
a) det er påbudt i medhold av lov,
b) det transporteres i eller på containere eller 

kjøretøy som er egnet til transport på dekk, 
og dekkene er beregnet på transport av 
slike containere eller kjøretøy, eller

c) transport på dekk er i samsvar med trans-
portavtalen, eller skikk, sedvane eller van-
lig praksis i den aktuelle samhandelen.

2. Bestemmelsene i denne konvensjon om 
transportøransvar får anvendelse på tap av, 
skade på eller forsinket levering av gods som 
transporteres på dekk i henhold til nr. 1 i 
denne artikkel, men transportøren er ikke 
ansvarlig for tap av eller skade på eller for-
sinket levering av slikt gods dersom det skyl-
des en særlig risiko forbundet med transport 
på dekk, når godset transporteres i samsvar 
med nr. 1 bokstav a) eller c) i denne artikkel.

3. Dersom godset har blitt transportert på dekk 
i andre tilfeller enn dem som er tillatt i hen-
hold til nr. 1 i denne artikkel, er transportø-
ren ansvarlig for tap av eller skade på eller 
forsinket levering av godset som uteluk-
kende skyldes transporten på dekk, og ved-
kommende kan ikke påberope seg innsigel-
ser som nevnt i artikkel 17.

4. Transportøren kan ikke påberope seg nr. 1 
bokstav c) i denne artikkel overfor en tredje-
part som i god tro har ervervet et omsettelig 
transportdokument eller et omsettelig elek-
tronisk transportdokument, med mindre det 
er anført i avtaleopplysningene at godset kan 
transporteres på dekk.
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5. Dersom transportøren og senderen uttrykke-
lig har avtalt at godset skal transporteres 
under dekk, har transportøren ikke rett til å 
påberope seg ansvarsbegrensning for tap av, 
skade på eller forsinket levering av godset, i 
den grad tapet, skaden eller forsinkelsen var 
en følge av transporten på dekk.

Artikkel 26

Transport før eller etter transport til sjøs

Når tap av eller skade på gods, eller en hendelse 
eller omstendighet som fører til forsinket levering 
oppstår i transportørens ansvarsperiode, men ute-
lukkende før godset lastes om bord på skipet, 
eller utelukkende etter at det er losset av skipet, 
går bestemmelsene i denne konvensjon ikke foran 
de bestemmelser i et annet internasjonalt instru-
ment som, på tidspunktet for tapet eller skaden, 
eller hendelsen eller omstendigheten som har ført 
til forsinkelse,
a) i henhold instrumentets bestemmelser ville 

ha fått anvendelse på alle eller deler av trans-
portørens handlinger dersom sender og 
transportør hadde inngått en egen og direkte 
avtale som omfattet tapet av eller skaden på 
godset, eller hendelsen eller omstendighe-
ten som førte til forsinket levering,

b) uttrykkelig regulerer transportørens ansvar, 
ansvarsbegrensing eller søksmålsfrister, og

c) er ufravikelig, enten fullt ut eller til vern av 
sender.

Kapittel 7

Senderens forpliktelser overfor transportøren

Artikkel 27

Levering til transport

1. Med mindre det er avtalt noe annet i trans-
portavtalen, skal sender levere godset klart 
til transport. Sender skal uansett levere god-
set slik at det vil tåle den planlagte transpor-
ten, herunder lasting, håndtering, stuing, 
surring, sikring og lossing, og at det ikke vil 
volde skade på person eller eiendom.

2. Sender skal med omhu og aktsomhet opp-
fylle enhver forpliktelse vedkommende har 
påtatt seg i en avtale inngått i henhold til 
artikkel 13 nr. 2.

3. Når en container pakkes eller et kjøretøy las-
tes av sender, skal sender med omhu og akt-
somhet stue, surre og sikre innholdet i eller 
på containeren eller kjøretøyet, og på en slik 

måte at det ikke vil volde skade på person 
eller eiendom.

Artikkel 28

Samarbeid mellom sender og transportør om 
opplysninger og instrukser

Transportøren og senderen skal besvare hveran-
dres anmodninger om nødvendige opplysninger 
og instrukser for å kunne håndtere og transpor-
tere godset på en tilfredsstillende måte, dersom 
den anmodede part sitter med opplysningene 
eller kan framskaffe dem med rimelige tiltak, og 
den anmodende part ikke med rimelige tiltak kan 
skaffe dem til veie på annen måte.

Artikkel 29

Senders forpliktelse til å skaffe til veie 
opplysninger, instrukser og dokumenter

1. Senderen skal i rett tid gi transportøren opp-
lysninger, instrukser og dokumenter om 
godset som transportøren ikke med rimelige 
tiltak kan skaffe til veie på annen måte, og 
som er rimelig nødvendige,
a) for å kunne håndtere og transportere god-

set på en forsvarlig måte, herunder hvilke 
sikkerhetstiltak som transportøren eller en 
utførende part må ta, og

b) for at transportøren skal kunne overholde 
lover, bestemmelser eller andre krav fra 
offentlige myndigheter i forbindelse med 
den planlagte transporten, forutsatt at 
transportøren melder fra til senderen i rett 
tid om hvilke opplysninger, instrukser og 
dokumenter vedkommende trenger.

2. Denne artikkel berører ikke en eventuell 
særlig forpliktelse til å legge fram bestemte 
opplysninger, instrukser og dokumenter om 
godset i henhold til lov, bestemmelse eller 
andre krav fra offentlige myndigheter i for-
bindelse med den planlagte transporten.

Artikkel 30

Grunnlaget for senderens ansvar overfor 
transportøren

1. Senderen er ansvarlig for transportørens tap 
eller skade dersom transportøren godtgjør at 
tapet eller skaden skyldes at senderen ikke 
har oppfylt sine forpliktelser etter denne 
konvensjon.

2. Med mindre tapet eller skaden skyldes at 
senderen ikke har oppfylt sine forpliktelser 
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etter artikkel 31 nr. 2 og artikkel 32, fritas 
senderen helt eller delvis for ansvar dersom 
årsaken, eller en av årsakene, til tapet eller 
skaden ikke skyldes vedkommende eller en 
person nevnt i artikkel 34.

3. Når senderen fritas delvis for ansvar i hen-
hold til denne artikkel, er vedkommende 
ansvarlig kun for den del av tapet eller ska-
den som skyldes vedkommende eller en per-
son nevnt i artikkel 34.

Artikkel 31

Opplysninger til utarbeidelse av 
avtaleopplysninger

1. Senderen skal i rett tid gi transportøren nøy-
aktige opplysninger som er nødvendige for å 
kunne utarbeide avtaleopplysninger og 
utstede transportdokumenter eller elektro-
niske transportdokumenter, herunder de 
opplysninger som er nevnt i artikkel 36 nr. 1, 
navnet på den part som er senderen i hen-
hold til avtaleopplysningene, den eventuelle 
mottakerens navn, og navnet på den person 
til hvis ordre transportdokumentet eller det 
elektroniske transportdokumentet eventuelt 
skal utstedes.

2. Senderen anses å garantere for riktigheten 
av opplysninger som er lagt fram i henhold 
til nr. 1 i denne artikkel, når de mottas av 
transportøren. Senderen skal holde transpor-
tøren skadesløs for tap eller skade som skyl-
des at disse opplysningene er uriktige.

Artikkel 32

Særlige regler for farlig gods

Når godset er av en slik beskaffenhet eller har 
slike egenskaper at det utgjør en fare for personer, 
eiendeler eller miljø, eller det er rimelig grunn til 
å tro at det kommer til å gjøre det,
a) skal senderen underrette transportøren i rett 

tid om godsets farlige beskaffenhet eller 
egenskaper, før det leveres til transportøren 
eller en utførende part. Dersom senderen 
unnlater å gjøre dette, og transportøren og 
den utførende part ikke for øvrig kjenner til 
godsets farlige beskaffenhet eller egenska-
per, er senderen ansvarlig overfor transpor-
tøren for tap eller skade som skyldes en slik 
unnlatelse, og

b) skal senderen merke farlig gods i samsvar 
med de lover, bestemmelser eller andre krav 
fra offentlige myndigheter som får anven-

delse under hver del av den planlagte gods-
transporten. Dersom senderen unnlater å 
gjøre dette, er vedkommende ansvarlig over-
for transportøren for tap eller skade som 
skyldes en slik unnlatelse.

Artikkel 33

Den formelle senders overtakelse av senders 
rettigheter og forpliktelser

1. En formell sender er pålagt de forpliktelser 
og det ansvar som gjelder for sender i hen-
hold til dette kapittel og i henhold til artikkel 
55, og skal nyte godt av de rettigheter og de 
innsigelser som senderen har etter dette 
kapittel og etter kapittel 13.

2. Første ledd i denne artikkel berører ikke 
senderens forpliktelser, ansvar, rettigheter 
eller innsigelser.

Artikkel 34

Senders ansvar for andres handlinger

Sender er ansvarlig for manglende oppfyllelse av 
sine forpliktelser etter denne konvensjon som 
skyldes handlinger eller unnlatelser av andre per-
soner, herunder arbeidstakere, agenter og under-
leverandører, som vedkommende har gitt i opp-
drag å utføre noen av senderens forpliktelser, men 
senderen er ikke ansvarlig for handlinger eller 
unnlatelser av transportøren eller en utførende 
part som handler på vegne av transportøren, og 
som senderen har gitt i oppdrag å utføre sine for-
pliktelser.

Kapittel 8

Transportdokument og elektronisk 
transportdokument

Artikkel 35

Utstedelse av transportdokument eller 
elektronisk transportdokument

Med mindre senderen og transportøren er blitt 
enige om ikke å benytte et transportdokument 
eller et elektronisk transportdokument, eller det 
følger av handelsbruk eller annen sedvane at 
dette ikke benyttes, har senderen, eller den for-
melle senderen dersom senderen samtykker, når 
godset leveres til transport hos transportøren 
eller den utførende part, rett til å få utlevert fra 
transportøren, etter senderens valg:
a) et ikke-omsettelig transportdokument eller, 

med forbehold for artikkel 8 bokstav a), et 
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ikke-omsettelig elektronisk transportdoku-
ment, eller

b) et passende omsettelig transportdokument 
eller, med forbehold for artikkel 8 bokstav 
a), et omsettelig elektronisk transportdoku-
ment, med mindre senderen og transportø-
ren er blitt enige om ikke å benytte et omset-
telig transportdokument eller et omsettelig 
elektronisk transportdokument, eller det føl-
ger av handelsbruk eller annen sedvane at 
det ikke benyttes.

Artikkel 36

Avtaleopplysninger

1. Avtaleopplysningene i transportdokumentet 
eller det elektroniske transportdokumentet 
nevnt i artikkel 35 skal inneholde følgende 
opplysninger fra sender:
a) en beskrivelse av godset som er passende 

med tanke på transporten,
b) nødvendige identitetsmerker til identifise-

ring av godset,
c) antall kolli eller enheter, eller mengde, og
d) godsets vekt, dersom sender har opplyst 

om dette.
2. Avtaleopplysningene i transportdokumentet 

eller det elektroniske transportdokument 
nevnt i artikkel 35 skal også inneholde:
a) en erklæring om godsets synlige tilstand og 

forfatning på det tidspunkt transportøren 
eller en utførende part mottar det til trans-
port,

b) transportørens navn og adresse,
c) datoen da transportøren eller en utførende 

part mottok godset, eller da godset ble las-
tet om bord i skipet, eller da transportdoku-
mentet eller det elektroniske transportdo-
kumentet ble utstedt, og

d) dersom transportdokumentet er omsette-
lig, antallet eksemplarer av det omsettelige 
transportdokumentet, når det er utstedt 
mer enn ett.

3. Avtaleopplysningene i transportdokumentet 
eller det elektroniske transportdokumentet 
nevnt i artikkel 35 skal videre inneholde:
a) mottakerens navn og adresse dersom det 

er oppgitt sender,
b) skipets navn dersom det er oppgitt i trans-

portavtalen,
c) mottaksstedet og, dersom det er kjent for 

transportøren, utleveringsstedet, og
d) lastehavnen og lossehavnen dersom det er 

oppgitt i transportavtalen.

4. I denne artikkel viser uttrykket «godsets 
synlige tilstand og forfatning» i nr. 2 bokstav 
a) i denne artikkel til godsets tilstand og for-
fatning basert på:
a) en rimelig ekstern besiktigelse av godset 

slik det er pakket på det tidspunkt senderen 
leverer det til transportøren eller en utfø-
rende part, og

b) enhver ytterligere besiktigelse som trans-
portøren eller en utførende part faktisk 
gjennomfører før de utsteder transportdo-
kumentet eller det elektroniske transport-
dokumentet.

Artikkel 37

Transportørens identitet

1. Dersom en transportør er navngitt i avtale-
opplysningene, skal andre opplysninger i 
transportdokumentet eller det elektroniske 
transportdokumentet om transportørens 
identitet være uten virkning, i den grad de er 
uforenlige med opplysningene i avtaleopplys-
ningene.

2. Dersom ingen transportør er oppgitt i avtale-
opplysningene slik det kreves i henhold til 
artikkel 36 nr. 2 bokstav b), men avtaleopp-
lysningene angir at godset er lastet om bord i 
et navngitt skip, antas den registrerte eieren 
av skipet å være transportøren, med mindre 
vedkommende beviser at skipet var under et 
bare boat-certeparti på transporttidspunktet 
og identifiserer bare boat-befrakteren og 
oppgir vedkommendes adresse; i dette tilfel-
let antas befrakteren å være transportøren. 
Alternativt kan den registrerte eieren godt-
gjøre at vedkommende ikke er transportøren 
ved å identifisere transportøren og oppgi 
vedkommendes adresse. Bare boat-befrakte-
ren kan på samme måte godtgjøre at ved-
kommende ikke er transportøren.

3. Ingen bestemmelse i denne artikkel er til 
hinder for at saksøkeren beviser at en annen 
enn den som er oppgitt i avtaleopplysnin-
gene eller identifisert i samsvar med nr. 2 i 
denne artikkel, er transportøren.

Artikkel 38

Signatur

1. Et transportdokument skal undertegnes av 
transportøren eller en person som handler 
på vedkommendes vegne.
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2. Et elektronisk transportdokument skal inne-
holde den elektroniske signaturen til trans-
portøren eller en person som handler på den-
nes vegne. Den elektroniske signaturen skal 
identifisere den som undertegner det elek-
troniske transportdokumentet, og skal angi 
at transportøren godkjenner det elektroniske 
transportdokumentet.

Artikkel 39

Mangler i avtaleopplysningene

1. Dersom en eller flere avtaleopplysninger 
nevnt i artikkel 36 nr. 1, 2 eller 3 mangler 
eller ikke er riktige, berører ikke det i seg 
selv transportdokumentets eller det elektro-
niske transportdokumentets rettslige karak-
ter eller gyldighet.

2. Dersom avtaleopplysningene inneholder 
dato, men uten å angi hva den betyr, anses 
datoen å være:
a) datoen da alt gods oppført i transportdoku-

mentet eller det elektroniske transportdo-
kumentet ble lastet om bord i skipet, der-
som avtaleopplysningene angir at godset er 
lastet om bord i et skip, eller

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

3. Dersom avtaleopplysningene ikke oppgir 
godsets synlige tilstand og forfatning da 
transportøren eller en utførende part mottok 
det, anses avtaleopplysningene å ha oppgitt 
at godsets synlige tilstand og forfatning var 
god da transportøren eller en utførende part 
mottok det.

Artikkel 40

Forbehold med hensyn til opplysninger om 
godset i avtaleopplysningene

1. Transportøren skal ta forbehold med hensyn 
til opplysningene nevnt i artikkel 36 nr. 1, og 
opplyse om at transportøren ikke er ansvar-
lig for riktigheten av opplysninger fra sende-
ren dersom:
a) transportøren har faktisk kunnskap om at 

en materiell erklæring i transportdokumen-
tet eller det elektroniske transportdoku-
mentet er uriktig eller villedende, eller

b) transportøren har rimelig grunn til å tro at 
en materiell erklæring i transportdokumen-

tet eller det elektroniske transportdoku-
mentet er uriktig eller villedende.

2. Uten hensyn til nr. 1 i denne artikkel, kan 
transportøren ta forbehold med hensyn til 
opplysningene nevnt i artikkel 36 nr.1, under 
de omstendigheter og på den måte som er 
angitt i nr. 3 og 4 i denne artikkel, og angi at 
transportøren ikke tar ansvar for riktigheten 
av opplysninger fra senderen.

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

muligheter, verken praktisk eller økono-
misk, for å kontrollere senderens opplys-
ninger; i dette tilfellet kan vedkommende 
oppgi hvilke opplysninger som denne ikke 
har kunnet kontrollere, eller

b) transportøren har rimelig grunn til å tro at 
senderens opplysninger er uriktige; i dette 
tilfellet kan transportøren tilføye en klausul 
som angir hva vedkommende med rimelig-
het anser som riktige opplysninger.

4. Når godset leveres for transport til transpor-
tøren eller en utførende part i en lukket con-
tainer eller et lukket kjøretøy, kan transpor-
tøren ta forbehold med hensyn til den infor-
masjon som:
a) er nevnt i artikkel 36 nr. 1 bokstav a), b), 

eller c), dersom:
i) godset i containeren eller kjøretøyet 

ikke er faktisk besiktiget av transportø-
ren eller en utførende part, og

ii) verken transportøren eller en utførende 
part på annen måte kan få faktisk kjenn-
skap til innholdet før transportdoku-
mentet eller det elektroniske transport-
dokumentet utstedes, og

b) er nevnt i artikkel 36 nr. 1 bokstav d), der-
som:
i) verken transportøren eller en utførende 

part har veid containeren eller kjøre-
tøyet, og sender og transportøren ikke 
er blitt enige før forsendelsen om at con-
taineren eller kjøretøyet skulle veies og 
vekten oppgis i avtaleopplysningene, 
eller

ii) det ikke var noen rimelig mulighet, ver-
ken praktisk eller økonomisk, for å kon-
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trollere containerens eller kjøretøyets 
vekt.

Artikkel 41

Avtaleopplysningenes beviskraft

Unntatt i den grad det er tatt forbehold med hen-
syn til avtaleopplysningene under de omstendig-
heter og på den måte som er angitt i artikkel 40,
a) er et transportdokument eller et elektronisk 

transportdokument bevis på at transportøren 
har mottatt godset slik det er oppgitt i avtale-
opplysningene,

b) kan transportøren ikke føre motbevis mot 
noen avtaleopplysninger, når disse avtale-
opplysninger er oppført i:
i) et omsettelig transportdokument eller et 

omsettelig elektronisk transportdokument 
som er overført til en tredjepart i god tro, 
eller

ii) et ikke-omsettelig transportdokument der 
det oppgis at godset utleveres mot tilbake-
levering av dokumentet og det er overført 
til mottakeren i god tro,

c) skal bevis på det motsatte fra transportørens 
side ikke godtas overfor en mottaker som i 
god tro har handlet i tiltro til en eller flere av 
følgende avtaleopplysninger oppført i et ikke-
omsettelig transportdokument eller et ikke-
omsettelig elektronisk transportdokument:
i) de avtaleopplysninger som er nevnt i artik-

kel 36 nr. 1, når de er gitt av transportøren,
ii) containernes antall, type og identifikasjons-

nummer, men ikke containerforseglinge-
nes identifikasjonsnummer, og

iii) de avtaleopplysninger som er nevnt i artik-
kel 36 nr. 2.

Artikkel 42

«Forhåndsbetalt frakt»

Dersom avtaleopplysningene inneholder uttryk-
ket «forhåndsbetalt frakt» eller liknende, kan 
transportøren ikke hevde overfor innehaveren 
eller mottakeren at frakten ikke er betalt. Denne 
artikkel får ikke anvendelse dersom innehaveren 
eller mottakeren også er sender.

Kapittel 9

Utlevering av godset

Artikkel 43

Plikt til å godta utlevering

Når godset er kommet til bestemmelsesstedet, 
skal mottakeren som krever utlevering av godset 
etter transportavtalen, godta at godset utleveres 
på det tidspunkt, eller i det tidsrom, og på det sted 
som er avtalt i transportavtalen eller, i mangel av 
en slik avtale, på det tidspunkt og det sted der 
utleveringen rimeligvis kan forventes å finne sted, 
ut fra avtalevilkårene, skikk, sedvane eller vanlig 
praksis i den aktuelle samhandelen og omstendig-
hetene rundt transporten.

Artikkel 44

Plikt til å bekrefte mottak

På anmodning fra transportøren eller den utfø-
rende part som utleverer godset, skal mottakeren 
bekrefte å ha mottatt godset fra transportøren 
eller den utførende part på den måte som er van-
lig på utleveringsstedet. Transportøren kan nekte 
utlevering dersom mottakeren nekter å bekrefte 
mottaket.

Artikkel 45

Utlevering når det verken er utstedt 
omsettelig transportdokument eller 
omsettelig elektronisk transportdokument

Når det verken er utstedt et omsettelig transport-
dokument eller et omsettelig elektronisk trans-
portdokument,
a) skal transportøren utlevere godset til motta-

keren på det tidspunkt og det sted som er 
nevnt i artikkel 43. Transportøren kan nekte 
utlevering dersom den som hevder å være 
mottakeren, på anmodning fra transportøren 
ikke legitimerer seg som mottakeren på til-
børlig måte,

b) skal den kontrollerende part før eller ved 
godsets ankomst til bestemmelsesstedet 
opplyse transportøren om mottakerens navn 
og adresse dersom det ikke er oppgitt i avta-
leopplysningene,

c) med forbehold for artikkel 48 nr. 1, og der-
som godset ikke kan utleveres fordi i) motta-
keren, etter å ha mottatt melding om 
ankomst, ikke på det tidspunkt eller i det 
tidsrom som er nevnt i artikkel 43 krever å få 
godset utlevert fra transportøren etter at det 
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er kommet til bestemmelsesstedet, ii) trans-
portøren nekter utlevering fordi den som 
hevder å være mottakeren, ikke legitimerer 
seg som mottakeren på tilbørlig måte, eller 
iii) transportøren etter en rimelig innsats 
ikke har klart å finne mottakeren for å få 
utleveringsinstrukser, kan transportøren 
kontakte den kontrollerende part og be om 
instrukser med hensyn til utleveringen av 
godset. Dersom transportøren etter en rime-
lig innsats ikke har klart å finne den kontrol-
lerende part, kan transportøren kontakte 
senderen og be om instrukser med hensyn 
til utleveringen av godset. Dersom transpor-
tøren etter en rimelig innsats ikke har klart å 
finne senderen, kan transportøren kontakte 
den formelle sender og be om instrukser 
med hensyn til utleveringen av godset,

d) er en transportør som utleverer gods etter 
instruks fra den kontrollerende part, sender 
eller den formelle sender i henhold til bok-
stav c) i denne artikkel, fritatt for sin forplik-
telse til å utlevere godset i henhold til trans-
portavtalen.

Artikkel 46

Utlevering når det er utstedt et ikke-
omsettelig transportdokument som må 
leveres tilbake

Når det er utstedt et ikke-omsettelig transportdo-
kument der det oppgis at dokumentet må leveres 
tilbake om godset skal utleveres,
a) skal transportøren utlevere godset til motta-

keren på det tidspunkt og det sted som er 
nevnt i artikkel 43, etter at mottakeren på 
anmodning fra transportøren har legitimert 
seg på tilbørlig måte og har levert tilbake det 
ikke-omsettelige dokumentet. Transportøren 
kan nekte utlevering dersom den som hev-
der å være mottakeren, på anmodning fra 
transportøren ikke legitimerer seg på tilbør-
lig måte, og skal nekte utlevering dersom det 
ikke-omsettelige dokumentet ikke er levert 
tilbake. Dersom det er utstedt mer enn ett 
originaleksemplar av det ikke-omsettelige 
dokumentet, vil det være tilstrekkelig å 
levere tilbake ett orginaleksemplar, og de 
øvrige originaleksemplarer har ikke lenger 
virkning eller gyldighet,

b) med forbehold for artikkel 48 nr. 1, og der-
som godset ikke kan utleveres fordi i) motta-
keren, etter å ha mottatt melding om 
ankomst, ikke på det tidspunkt eller i det 

tidsrom som er nevnt i artikkel 43, krever å 
få godset utlevert fra transportøren etter at 
det er kommet til bestemmelsesstedet, ii) 
transportøren nekter utlevering fordi den 
som hevder å være mottakeren, ikke legiti-
merer seg som mottakeren på tilbørlig måte, 
eller iii) transportøren etter en rimelig inn-
sats ikke har klart å finne mottakeren for å få 
utleveringsinstrukser, kan transportøren 
underrette senderen om dette og be om 
instrukser med hensyn til utleveringen av 
godset. Dersom transportøren etter en rime-
lig innsats ikke har klart å finne senderen, 
kan transportøren underrette den formelle 
sender om dette og be om instrukser med 
hensyn til utleveringen av godset,

c) er en transportør som utleverer gods på 
instruks fra sender eller den formelle sender 
i henhold til bokstav b) i denne artikkel, fri-
tatt for sin forpliktelse til å utlevere godset i 
henhold til transportavtalen, uavhengig av 
om det ikkeomsettelige transportdokumen-
tet har blitt levert tilbake.

Artikkel 47

Utlevering når det er utstedt et omsettelig 
transportdokument eller et omsettelig 
elektronisk transportdokument

1. Når det er utstedt et omsettelig transportdo-
kument eller et omsettelig elektronisk trans-
portdokument,
a) har innehaveren av det omsettelige trans-

portdokumentet eller det omsettelige elek-
troniske transportdokumentet rett til å 
kreve at transportøren utleverer godset 
etter at det er kommet til bestemmelsesste-
det; i så fall skal transportøren utlevere god-
set til innehaveren på det tidspunkt og det 
sted som er nevnt i artikkel 43,
i) etter at det omsettelige transportdoku-

mentet er levert tilbake og, dersom 
innehaveren er en av de personer som 
er nevnt i artikkel 1 nr. 10 bokstav a) i), 
etter at innehaveren har legitimert seg 
på tilbørlig måte, eller

ii) etter at innehaveren, etter framgangs-
måtene nevnt i artikkel 9 nr. 1, har 
bevist at vedkommende er innehaveren 
av det omsettelige elektroniske trans-
portdokumentet,

b) skal transportøren nekte utlevering der-
som kravene i bokstav a) i) eller ii) i dette 
nr. ikke er oppfylt,



NOU 2012: 10 205
Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven Kapittel 21
c) dersom det er utstedt mer enn ett original-
eksemplar av det omsettelige transportdo-
kumentet, og det er oppgitt i dokumentet 
hvor mange originaleksemplarer som er 
utstedt, vil det være tilstrekkelig å levere til-
bake ett orginaleksemplar, og de øvrige ori-
ginaleksemplarer har ikke lenger virkning 
eller gyldighet. Når det er benyttet et 
omsettelig elektronisk transportdokument, 
har det ikke lenger virkning eller gyldighet 
etter at godset er levert til innehaveren i 
samsvar med de framgangsmåter som kre-
ves etter artikkel 9 nr. 1.

2. Med forbehold for artikkel 48 nr. 1 gjelder 
følgende bestemmelser dersom det er 
uttrykkelig oppgitt i det omsettelige trans-
portdokumentet eller det omsettelige elek-
troniske transportdokumentet at godset kan 
utleveres uten at transportdokumentet eller 
det elektroniske transportdokumentet leve-
res tilbake:
a) dersom godset ikke kan utleveres fordi i) 

innehaveren, etter å ha mottatt melding om 
ankomst, ikke på det tidspunkt eller i det 
tidsrom som er nevnt i artikkel 43 krever å 
få godset utlevert fra transportøren etter at 
det er kommet til bestemmelsesstedet, ii) 
transportøren nekter utlevering fordi den 
som hevder å være en innehaver, ikke legi-
timerer seg på en tilfredsstillende måte 
som en av de personer som er nevnt i artik-
kel 1 nr. 10 bokstav a) i), eller iii) transpor-
tøren etter en rimelig innsats ikke har klart 
å finne innehaveren for å få utleveringsin-
strukser, kan transportøren underrette 
senderen om dette og be om instrukser 
med hensyn til utleveringen av godset. Der-
som transportøren etter en rimelig innsats 
ikke har klart å finne senderen, kan trans-
portøren underrette den formelle sender 
om dette og be om instrukser med hensyn 
til utleveringen av godset,

b) en transportør som utleverer gods på 
instruks fra sender eller den formelle sen-
der i samsvar med nr. 2 bokstav a) i denne 
artikkel, er fritatt for sin forpliktelse til å 
utlevere godset til innehaveren i henhold til 
transportavtalen, uavhengig av om ved-
kommende har fått tilbake det omsettelige 
transportdokumentet, eller om den som 
krever å få godset utlevert i henhold til et 
omsettelig elektronisk transportdokument, 
har bevist etter framgangsmåtene nevnt i 
artikkel 9 nr. 1 at vedkommende er inneha-
veren,

c) den person som har gitt instrukser etter nr. 
2 bokstav a) i denne artikkel, skal holde 
transportøren skadesløs for tap som opp-
står som en følge av at vedkommende hol-
des ansvarlig overfor innehaveren etter nr. 
2 bokstav e) i denne artikkel. Transportø-
ren kan nekte å følge disse instruksene der-
som vedkommende unnlater å stille en til-
fredsstillende sikkerhet som transportøren 
rimeligvis kan be om,

d) en person som blir innehaver av det omset-
telige transportdokumentet eller det omset-
telige elektroniske transportdokumentet 
etter at transportøren har utlevert godset i 
henhold til nr. 2 bokstav b) i denne artikkel, 
men i henhold til kontraktfestede eller 
andre ordninger inngått før utleveringen, 
får de rettigheter mot transportøren som 
følger av transportavtalen, bortsett fra ret-
ten til å kreve å få godset utlevert,

e) uten hensyn til nr. 2 bokstav b) og d) i 
denne artikkel får en innehaver som blir 
innehaver etter utlevering, og som ikke 
hadde og rimeligvis ikke kunne ha hatt 
kjennskap til utleveringen på det tidspunkt 
vedkommende ble innehaver, de rettighe-
ter som er inntatt i det omsettelige trans-
portdokumentet eller det omsettelige elek-
troniske transportdokumentet. Når det er 
oppgitt i avtaleopplysningene hvilket tids-
punkt godset forventes å komme frem, 
eller hvordan man kan få informasjon om 
hvorvidt godset er utlevert, antas det at 
innehaveren på det tidspunkt vedkom-
mende ble innehaver, hadde eller rimeligvis 
kunne ha hatt kjennskap til utleveringen av 
godset.

Artikkel 48

Gods som forblir ulevert

1. I denne artikkel anses gods å forbli ulevert 
utelukkende dersom, etter at godset er kom-
met til bestemmelsesstedet:
a) mottakeren ikke godtar at godset utleveres 

i samsvar med bestemmelsene i dette kapit-
tel, på det tidspunkt og det sted som er 
nevnt i artikkel 43,

b) verken den kontrollerende part, innehave-
ren, senderen eller den formelle sender kan 
finnes, eller gir transportøren nødvendige 
instrukser i samsvar med artikkel 45, 46 og 
47,
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c) transportøren kan eller skal nekte utleve-
ring i henhold til artikkel 44, 45, 46 og 47,

d) det ikke er tillatt for transportøren å utle-
vere godset til mottakeren i henhold til lov 
eller bestemmelser på stedet der utlevering 
kreves, eller

e) det av andre grunner er umulig for trans-
portøren å utlevere godset.

2. Med forbehold for eventuelle andre rettighe-
ter som transportøren måtte ha overfor sen-
deren, den kontrollerende part eller mottake-
ren, kan transportøren, dersom godset for-
blir ulevert, treffe de tiltak med hensyn til 
godset som omstendighetene rimeligvis kre-
ver, for den persons regning og risiko som 
har rett til å få godset utlevert, herunder:
a) å legge opp godset på et egnet sted,
b) å pakke ut godset dersom det er pakket i 

containere eller kjøretøyer, eller treffe 
andre tiltak, herunder ved å flytte godset, 
og

c) å sørge for at godset selges eller ødelegges 
i samsvar med vanlig praksis eller i henhold 
til lov eller bestemmelser på stedet der god-
set på det tidspunkt befinner seg.

3. Transportøren kan utøve rettigheter etter nr. 
2 i denne artikkel først når vedkommende 
med en rimelig frist har meldt fra om hva 
denne har tenkt å gjøre, til den person som 
eventuelt er oppgitt i avtaleopplysningene 
som mottaker av melding om godsets 
ankomst til bestemmelsesstedet, og til en av 
følgende personer, i angitt rekkefølge, der-
som de er kjent for transportøren: mottake-
ren, den kontrollerende part eller senderen.

4. Dersom godset selges i henhold til nr. 2 bok-
stav c) i denne artikkel, skal transportøren 
holde inntektene av salget tilbake til fordel 
for den som har rett til å få godset utlevert, 
med fradrag for eventuelle utgifter transpor-
tøren har hatt og eventuelle andre beløp som 
transportøren har til gode i forbindelse med 
den aktuelle godstransporten.

5. Transportøren skal ikke være ansvarlig for 
tap av eller skade på gods som oppstår i det 
tidsrom det har forblitt ulevert i henhold til 
denne artikkel, med mindre saksøkeren 
godtgjør at tapet eller skaden oppstod som 
en følge av at transportøren unnlot å treffe til-
tak som etter omstendighetene ville ha vært 
rimelige for å bevare godset, og at transpor-
tøren visste eller burde ha visst at det ville 
oppstå tap av eller skade på godset om ved-
kommende unnlot å treffe slike tiltak.

Artikkel 49

Tilbakeholdelse av gods

Ingen bestemmelse i denne konvensjon berører 
den rett som måtte tilkomme transportøren eller 
en utførende part i henhold til transportavtalen 
eller den rett som får anvendelse, til å holde til-
bake godset som sikkerhet for utestående krav.

Kapittel 10

Den kontrollerende parts rettigheter

Artikkel 50

Utøvelsen av retten til kontroll og dens 
omfang

1. Retten til kontroll kan utøves bare av den 
kontrollerende part, og er begrenset til:
a) rett til å gi eller endre instrukser om godset 

som ikke utgjør en endring av transportav-
talen,

b) rett til å få utlevert godset i en bestemt 
anløpshavn eller, med hensyn til innenriks 
transport, et sted langs ruten, og

c) rett til å erstatte mottakeren med enhver 
annen person, herunder den kontrolle-
rende part.

2. Retten til kontroll består i hele den periode 
transportøren har ansvar, som fastsatt i artik-
kel 12, og opphører når perioden er omme.

Artikkel 51

Den kontrollerende parts identitet og 
overføring av retten til kontroll

1. Unntatt i de tilfeller som er nevnt i nr. 2, 3 og 
4 i denne artikkel,
a) er sender den kontrollerende part, med 

mindre vedkommende når transportavta-
len inngås, utpeker mottakeren, den for-
melle sender eller en annen person som 
den kontrollerende part,

b) kan den kontrollerende part overføre ret-
ten til kontroll til en annen person. Overfø-
ringen får virkning overfor transportøren 
når avhenderen underretter ham om over-
føringen, og mottakeren blir den kontrolle-
rende part, og

c) skal den kontrollerende part legitimere seg 
på tilbørlig måte når vedkommende utøver 
retten til kontroll.

2. Når det er utstedt et ikke-omsettelig trans-
portdokument der det er anført at dokumen-
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tet må leveres tilbake om godset skal utleve-
res,
a) er sender den kontrollerende part og kan 

overføre retten til kontroll til navngitt mot-
taker i transportdokumentet, ved å over-
føre dokumentet til vedkommende uten 
påtegning. Dersom det er utstedt mer enn 
ett originaleksemplar av dokumentet, skal 
alle originaleksemplarer overføres om en 
overføring av retten til kontroll skal få virk-
ning, og

b) skal den kontrollerende part, for å kunne 
utøve sin rett til kontroll, legge fram doku-
mentet og legitimere seg på tilbørlig måte. 
Dersom det er utstedt mer enn ett original-
eksemplar av dokumentet, skal alle origina-
leksemplarer legges fram; i motsatt fall kan 
retten til kontroll ikke utøves.

3. Når det er utstedt et omsettelig transportdo-
kument,
a) er innehaveren eller, dersom det er utstedt 

mer enn ett originaleksemplar av det 
omsettelige transportdokumentet, inneha-
veren av alle originaleksemplarer, den kon-
trollerende part,

b) kan innehaveren overføre retten til kontroll 
ved å overføre det omsettelige transportdo-
kumentet til en annen person i samsvar 
med artikkel 57. Dersom det er utstedt mer 
enn ett originaleksemplar av dokumentet, 
skal alle originaleksemplarer overføres til 
vedkommende om en overføring av retten 
til kontroll skal få virkning, og

c) skal innehaveren, for å kunne utøve retten 
til kontroll, legge det omsettelige transport-
dokumentet fram for transportøren, og der-
som innehaveren er en av de personer som 
er nevnt i artikkel 1 nr. 10 bokstav a) i), skal 
innehaveren legitimere seg på tilbørlig 
måte. Dersom det er utstedt mer enn ett ori-
ginaleksemplar av dokumentet, skal alle 
originaleksemplarer legges fram; i motsatt 
fall kan retten til kontroll ikke utøves.

4. Når det er utstedt et omsettelig elektronisk 
transportdokument,
a) er innehaveren den kontrollerende part,
b) kan innehaveren overføre retten til kontroll 

til en annen person ved å overføre det 
omsettelige elektroniske transportdoku-
mentet etter framgangsmåtene nevnt i 
artikkel 9 nr. 1, og

c) skal innehaveren, for å kunne utøve retten 
til kontroll, bevise at vedkommende er 
innehaveren etter framgangsmåtene nevnt 
i artikkel 9 nr. 1.

Artikkel 52

Transportørens instrukser

1. Med forbehold for nr. 2 og 3 i denne artikkel 
skal transportøren følge instruksene nevnt i 
artikkel 50 dersom:
a) den som gir instruksene, er berettiget til å 

utøve retten til kontroll,
b) det ut fra instruksenes innhold er rimelig at 

de blir utført når de mottas av transportøren,
og

c) instruksene ikke vil forstyrre transportø-
rens vanlige drift, herunder vedkommen-
des utleveringspraksis.

2. Under enhver omstendighet skal den kon-
trollerende part med rimelighet erstatte de 
ekstrautgifter som transportøren er påført, 
og skal holde transportøren skadesløs for tap 
eller skade som eventuelt er oppstått fordi 
denne omsorgsfullt har utført en instruks i 
henhold til denne artikkel, herunder godtgjø-
relse som transportøren må betale for tap av 
eller skade på annet transportert gods.

3. Transportøren kan kreve at den kontrolle-
rende part stiller sikkerhet som dekker 
ekstrautgifter, tap eller skade som transpor-
tøren med rimelighet kan påregne at vil opp-
stå fordi vedkommende følger en instruks i 
henhold til denne artikkel. Transportøren 
kan nekte å følge instruksene dersom slik 
sikkerhet ikke blir stilt.

4. Transportørens ansvar for tap av, skade på 
eller forsinket levering av godset som opp-
står fordi vedkommende unnlater å følge den 
kontrollerende parts instrukser, og dermed 
ikke oppfyller sin forpliktelse i henhold til nr. 
1 i denne artikkel, reguleres av bestemmel-
sene i artikkel 17 til 23, og erstatningsbelø-
pet som transportøren skal betale, reguleres 
av bestemmelsene i artikkel 59 til 61.

Artikkel 53

Antatt utlevering

Gods som er utlevert i henhold til en instruks gitt 
i samsvar med artikkel 52 nr. 1, anses utlevert på 
bestemmelsesstedet, og bestemmelsene om utle-
vering i kapittel 9 får anvendelse på godset.

Artikkel 54

Endringer i transportavtalen

1. Den kontrollerende part er den eneste som 
kan inngå avtale med transportøren om 
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andre endringer i transportavtalen enn de 
endringer som er nevnt i artikkel 50 nr. 1 
bokstav b) og c).

2. Endringer i transportavtalen, herunder de 
endringer som er nevnt i artikkel 50 nr. 1 
bokstav b) og c), skal inntas i et omsettelig 
transportdokument eller i et ikke-omsettelig 
transportdokument som skal leveres tilbake, 
eller inntas i et omsettelig elektronisk trans-
portdokument, eller, på anmodning fra den 
kontrollerende part, inntas i et ikkeomsette-
lig transportdokument eller inntas i et ikke-
omsettelig elektronisk transportdokument. 
Endringer som inntas på denne måten, skal 
undertegnes i samsvar med artikkel 38.

Artikkel 55

Plikt til å gi transportøren ytterligere 
opplysninger, instrukser eller dokumenter

1. Den kontrollerende part skal, på anmodning 
fra transportøren eller en utførende part, legge 
fram i rett tid opplysninger, instrukser eller 
dokumenter om godset som transportøren 
rimeligvis trenger for å kunne oppfylle sine 
forpliktelser etter transportavtalen, og som 
ennå ikke er gitt av senderen, og som heller 
ikke på annet vis er rimelig tilgjengelig for 
transportøren.

2. Dersom transportøren etter en rimelig innsats 
ikke har klart å finne den kontrollerende part, 
eller den kontrollerende part ikke er i stand til 
å gi tilfredsstillende opplysninger, instrukser 
eller dokumenter til transportøren, skal de gis 
av senderen. Dersom transportøren etter en 
rimelig innsats ikke har klart å finne senderen, 
skal den formelle sender gi disse opplysnin-
ger, instrukser eller dokumenter.

Artikkel 56

Fravikelse etter avtale

Transportavtalens parter kan fravike artikkel 50 
nr. 1 bokstav b) og c), artikkel 50 nr. 2 og artikkel 
52. Partene kan også begrense eller utelukke 
muligheten for å overføre retten til kontroll som 
nevnt i artikkel 51 nr. 1 bokstav b).

Kapittel 11

Overføring av rettigheter

Artikkel 57

Overføring når det er utstedt et omsettelig 
transportdokument eller et omsettelig 
elektronisk transportdokument

1. Når et omsettelig transportdokument er 
utstedt, kan innehaveren overføre de rettig-
heter som følger av dokumentet, ved å over-
føre det til en annen person på følgende 
måte:
a) gi en påtegning om overføring til vedkom-

mende eller in blanco, dersom det er et 
ordredokument, eller

b) uten påtegning dersom det er: i) et ihende-
haverdokument eller et dokument in 
blanco, eller ii) et dokument utstedt til en 
navngitt persons ordre og overføringen fin-
ner sted mellom den første innehaveren og 
den som er navngitt.

2. Når det er utstedt et omsettelig elektronisk 
transportdokument, kan innehaveren over-
føre de rettigheter som er inntatt i det, enten 
det utferdiges til ordre eller til en navngitt 
persons ordre, ved å overføre det elektro-
niske transportdokumentet etter framgangs-
måtene nevnt i artikkel 9 nr. 1.

Artikkel 58

Innehaverens ansvar

1. Med forbehold for artikkel 55 har en inneha-
ver som er ikke sender, og som ikke utøver 
noen rettighet etter transportavtalen, intet 
ansvar etter transportavtalen bare fordi ved-
kommende er innehaver.

2. En innehaver som ikke er sender, og som 
utøver en rettighet etter transportavtalen, 
har ansvar etter transportavtalen i den grad 
ansvaret er inntatt i eller kan utledes av det 
omsettelige transportdokumentet eller det 
omsettelige elektroniske transportdokumen-
tet.

3. Etter nr. 1 og 2 i denne artikkel, utøver en 
innehaver som ikke er sender noen rettighet 
etter transportavtalen bare fordi:
a) vedkommende avtaler med transportøren, i 

henhold til artikkel 10, å skifte et omsettelig 
transportdokument ut med et omsettelig 
elektronisk transportdokument, eller å 
skifte et omsettelig elektronisk transport-
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dokument ut med et omsettelig transport-
dokument, eller

b) vedkommende overfører sine rettigheter i 
henhold til artikkel 57.

Kapittel 12

Ansvarsgrenser

Artikkel 59

Ansvarsgrenser

1. Med forbehold for artikkel 60 og artikkel 61 
nr. 1 er transportørens ansvar for manglende 
oppfyllelse av sine forpliktelser etter denne 
konvensjon begrenset til 875 regneenheter 
for hvert kollo eller annen lasteenhet, eller 3 
regneenheter for hvert kilogram av brutto-
vekten av det gods som er gjenstand for kra-
vet eller tvisten, alt etter hva som er høyest, 
unntatt når verdien av godset er fastsatt av 
sender og oppgitt i avtaleopplysningene, 
eller når transportøren og senderen er blitt 
enige om en høyere grense enn den ansvars-
grensen som er fastsatt i denne artikkel.

2. Når godset transporteres i eller på en contai-
ner, pall eller liknende enhet for transport av 
gods, eller i eller på et kjøretøy, anses de 
kolli eller lasteenheter som i avtaleopplysnin-
gene er oppgitt å være pakket i eller på en 
slik enhet for transport eller kjøretøy, som 
kolli eller lasteenheter. Dersom godset ikke 
er nevnt på denne måten, anses gods plas-
sert i eller på en slik enhet for transport eller 
kjøretøy som én lasteenhet.

3. Den regneenhet som er nevnt i denne artik-
kel, er den spesielle trekkrettighet som er 
fastsatt av Det internasjonale valutafondet. 
Beløpene som er nevnt i denne artikkel, skal 
omregnes til en stats nasjonale valuta i sam-
svar med denne valutaens verdi den dag 
dommen eller kjennelsen blir avsagt, eller 
den dag partene blir enige om. Verdien av en 
nasjonal valuta, mot den spesielle trekkret-
tigheten, i en konvensjonsstat som er med-
lem av Det internasjonale valutafondet, skal 
beregnes i samsvar med den metode for ver-
difastsettelse som Det internasjonale valuta-
fondet legger til grunn for sin virksomhet og 
sine transaksjoner på det aktuelle tidspunk-
tet. Verdien av en nasjonal valuta, mot den 
spesielle trekkrettigheten, i en konvensjons-
stat som ikke er medlem av Det internasjo-
nale valutafondet, skal beregnes slik denne 
stat bestemmer.

Artikkel 60

Ansvarsgrenser ved tap som skyldes 
forsinkelse

Med forbehold for artikkel 61 nr. 2 skal erstatning 
for tap av eller skade på godset som skyldes for-
sinkelse, beregnes i samsvar med artikkel 22, og 
ansvar for økonomisk tap som skyldes forsin-
kelse, er begrenset til et beløp tilsvarende to og en 
halv gang den frakt som skal betales for det forsin-
kede godset. Det totale beløp som skal betales i 
henhold til denne artikkel og artikkel 59 nr. 1, kan 
ikke overstige den grense som ville gjeldt etter 
artikkel 59 nr. 1, om alt det berørte godset gikk 
tapt.

Artikkel 61

Tap av retten til å påberope seg 
ansvarsbegrensning

1. Verken transportøren eller noen av de perso-
ner som er nevnt i artikkel 18, har rett til å 
påberope seg ansvarsbegrensning etter 
artikkel 59 eller etter transportavtalen der-
som saksøkeren godtgjør at tapet som har 
oppstått som en følge av at transportøren 
ikke har oppfylt en forpliktelse etter denne 
konvensjon, skyldes en personlig handling 
eller unnlatelse av den som krever å 
begrense sitt ansvar, som er begått forsettlig 
eller grovt uaktsomt og med forståelse av at 
slikt tap sannsynligvis ville oppstå.

2. Verken transportøren eller noen av de perso-
ner som er nevnt i artikkel 18, har rett til å 
påberope seg ansvarsbegrensning etter 
artikkel 60 dersom saksøkeren godtgjør at 
den forsinkede leveringen har oppstått som 
en følge av en personlig handling eller unnla-
telse av den som krever å begrense sitt 
ansvar, og tapet som følge av forsinkelsen er 
påført forsettlig eller grovt uaktsomt og med 
forståelse av at slikt tap sannsynligvis ville 
oppstå.

Kapittel 13

Søksmålsfrister

Artikkel 62

Frist for søksmål

1. Ingen rettergang eller voldgift i forbindelse 
med krav eller tvister oppstått som en følge 
av manglende oppfyllelse av en forpliktelse 
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etter denne konvensjon, kan innledes etter 
utløpet av en periode på to år.

2. Fristen nevnt i nr. 1 i denne artikkel begyn-
ner å løpe den dag transportøren har utlevert 
godset eller, dersom det ikke er utlevert noe 
gods eller bare en del av godset er utlevert, 
den siste dag godset skulle vært utlevert. 
Den dag som er angitt som utgangspunkt, 
regnes ikke med.

3. Uten hensyn til utløpet av fristen fastsatt i nr. 
1 i denne artikkel kan en part fremme sitt 
krav som innsigelse mot eller som motkrav 
mot et krav fra den annen part.

Artikkel 63

Forlenget frist for søksmål

Perioden omhandlet i artikkel 62 kan verken 
utsettes eller avbrytes, men den saksøkte kan på 
ethvert tidspunkt i løpet av perioden forlenge fris-
ten ved en erklæring til saksøkeren. Fristen kan 
forlenges ytterligere ved en eller flere nye erklæ-
ringer.

Artikkel 64

Regress

Enhver som er ansvarlig, kan reise regressøksmål 
etter utløp av fristen omhandlet i artikkel 62 hvis 
dette skjer innenfor den lengste av følgende fris-
ter:
a) den lovbestemte fristen etter reglene der 

søksmålet reises, eller
b) nitti dager regnet fra den dag den som reiser 

regressøksmål, enten har godtatt kravet, 
eller er stevnet i saken mot seg, alt etter hva 
som skjer først.

Artikkel 65

Søksmål motden som er identifisert som 
transportøren

Bare boat-befrakteren eller den som er identifisert 
som transportøren i henhold til artikkel 37 nr. 2, 
kan saksøkes etter utløp av fristen omhandlet i 
artikkel 62 hvis dette skjer innenfor den lengste 
av følgende frister:
a) den lovbestemte fristen etter reglene der 

søksmålet reises, eller
b) nitti dager regnet fra den dag transportøren 

er identifisert, eller den registrerte eieren 
eller bare boat-befrakteren har godtgjort at 
vedkommende ikke er transportøren i sam-
svar med artikkel 37 nr. 2.

Kapittel 14

Domsmyndighet

Artikkel 66

Søksmål mot transportøren

Med mindre transportavtalen inneholder en eks-
klusiv vernetingsavtale som er i samsvar med 
artikkel 67 eller artikkel 72, har saksøker rett til å 
saksøke transportøren etter denne konvensjon
a) ved en kompetent domstol i samme jurisdik-

sjon som ett av følgende steder:
i) transportørens hjemsted,
ii) det mottakssted som er fastsatt i trans-

portavtalen,
iii) det utleveringssted som er fastsatt i trans-

portavtalen, eller
iv) havnen der godset først ble lastet om bord i 

et skip, eller havnen der godset ble endelig 
losset av et skip, eller

b) ved en eller flere kompetente domstoler som 
er utpekt etter overenskomst mellom sende-
ren og transportøren for å avgjøre de krav 
mot transportøren som kan oppstå etter 
denne konvensjon.

Artikkel 67

Vernetingsavtaler

1. En domstol som er valgt i samsvar med artik-
kel 66 bokstav b), har eksklusiv domsmyn-
dighet i tvister mellom avtalepartene bare 
dersom partene er enige om det, og verne-
tingsavtalen
a) er nedfelt i en kvantumskontrakt der parte-

nes navn og adresse er klart og tydelig opp-
gitt, og som enten i) er individuelt framfor-
handlet eller ii) der det klart fremgår at det 
foreligger en eksklusiv vernetingsavtale, 
med nærmere angivelse av hvilke deler av 
kvantumskontrakten som inneholder en 
slik avtale, og

b) klart utpeker domstolene i en konvensjons-
stat eller én eller flere konkrete domstoler i 
en konvensjonsstat.

2. En person som er ikke part i kvantumskon-
trakten, er bundet av en eksklusiv verne-
tingsavtale inngått i samsvar med nr. 1 i 
denne artikkel bare dersom:
a) domstolen er på ett av de steder som er 

nevnt i artikkel 66 bokstav a),
b) avtalen er nedfelt i transportdokumentet 

eller det elektroniske transportdokumen-
tet,
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c) denne person i tide er behørig underrettet 
om hvilken domstol saken skal bringes inn 
for, og om at den har eksklusiv domsmyn-
dighet, og

d) lovgivningen ved domstolen som behandler 
saken anerkjenner at denne person kan 
være bundet av den eksklusive vernetings-
avtalen.

Artikkel 68

Søksmål mot den maritime utførende part

Saksøker har rett til å saksøke den maritime utfø-
rende part i samsvar med denne konvensjon ved 
en domstol i samme jurisdiksjon som ett av føl-
gende steder:
a) den maritime utførende parts hjemsted, eller
b) havnen der den maritime utførende part mot-

tok godset, havnen der den maritime utfø-
rende part utleverte godset eller havnen der 
den maritime utførende part utfører sine opp-
gaver i tilknytning til godset.

Artikkel 69

Intet annet grunnlag for domsmyndighet

Med forbehold for artikkel 71 og 72 kan ingen ret-
tergang etter denne konvensjon mot transportø-
ren eller en maritim utførende part innledes ved 
en domstol som ikke er utpekt i henhold til artik-
kel 66 eller 68.

Artikkel 70

Arrest og midlertidige sikringstiltak

Ingen bestemmelse i denne konvensjon berører 
domsmyndighet med hensyn til midlertidige sik-
ringstiltak, herunder arrest. En domstol i en stat 
der det er truffet midlertidig sikringstiltak, har 
ikke myndighet til å avsi dom i saken, med min-
dre:
a) kravene i dette kapittel er oppfylt, eller
b) dette er fastsatt i en internasjonal konven-

sjon som får anvendelse i vedkommende 
stat.

Artikkel 71

Forening og overføring av saker

1. Dersom samme krav som springer ut av samme
hendelse reises mot både transportøren og 
den maritime utførende part, kan saken bare 
reises ved en domstol som har domsmyndig-

het etter artikkel 66 og artikkel 68, med min-
dre det foreligger en vernetingsavtale som er 
inngått i samsvar med artikkel 67 eller 72. Der-
som ingen slik domstol har domsmyndighet, 
kan saken bringes inn for en domstol som har 
domsmyndighet etter artikkel 68 bokstav b), 
dersom en slik domstol har domsmyndighet.

2. Med mindre det foreligger en vernetingsav-
tale som er inngått i samsvar med artikkel 67 
eller 72, skal en transportør eller en maritim 
utførende part som går til søksmål for å få 
dom for at det ikke foreligger ansvar, eller et 
annet søksmål som ville frata en person ret-
ten til å velge verneting i henhold til artikkel 
66 eller artikkel 68, på saksøktes anmodning 
trekke søksmålet tilbake når saksøkte har 
valgt en domstol som har domsmyndighet 
etter artikkel 66 eller 68, alt etter som, der 
saken kan tas opp igjen.

Artikkel 72

Avtale etter at en tvist er oppstått, 
ogdomsmyndighet når saksøkte møter

1. Etter at en tvist er oppstått, kan tvistens par-
ter bli enige om at den kan bringes inn for en 
annen kompetent domstol.

2. En kompetent domstol som saksøkte møter 
frem for uten å bestride dens kompetanse i 
samsvar med vernetingsreglene der, har 
domsmyndighet.

Artikkel 73

Anerkjennelse og fullbyrdelse

1. En avgjørelse truffet i en konvensjonsstat av 
en domstol som har domsmyndighet etter 
denne konvensjon, skal anerkjennes og full-
byrdes i en annen konvensjonsstat i samsvar 
med lovgivningen i sistnevnte konvensjons-
stat dersom begge stater har avgitt en erklæ-
ring i samsvar med artikkel 74.

2. En domstol kan nekte anerkjennelse og full-
byrdelse under henvisning til de grunner til 
å nekte slik anerkjennelse og fullbyrdelse 
som følger av nasjonal rett.

3. Dette kapittel berører ikke anvendelsen av 
reglene i en regional økonomisk integra-
sjonsorganisasjon som er part i denne kon-
vensjon, om anerkjennelse eller fullbyrdelse 
av dommer mellom organisasjonens med-
lemsstater, enten de er vedtatt før eller etter 
denne konvensjon.
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Artikkel 74

Anvendelsen av kapittel 14

Bestemmelsene i dette kapittel er bindende bare 
for konvensjonsstater som i samsvar med artikkel 
91 har erklært at de vil være bundet av dem.

Kapittel 15

Voldgift

Artikkel 75

Voldgiftsavtaler

1. Med forbehold for dette kapittel kan partene 
bli enige om at enhver tvist som måtte oppstå 
om godstransport etter denne konvensjon, 
skal henvises til voldgift.

2. Den som gjør et krav gjeldende overfor 
transportøren, skal velge ett av følgende ste-
der til voldgiftsbehandlingen:
a) ethvert sted som for dette formål er utpekt 

i voldgiftsavtalen, eller
b) ethvert annet sted i en stat der ett av føl-

gende steder befinner seg:
i) transportørens hjemsted,
ii) det mottakssted som er fastsatt i trans-

portavtalen,
iii) det utleveringssted som er fastsatt i 

transportavtalen, eller
iv) havnen der godset først ble lastet om 

bord i et skip, eller havnen der godset 
ble endelig losset av et skip.

3. Valget av voldgiftssted i avtalen er bindende 
for tvister mellom avtalens parter dersom 
avtalen er nedfelt i en kvantumskontrakt der 
partenes navn og adresse er klart og tydelig 
oppgitt, og som enten:
a) er individuelt framforhandlet, eller
b) klart angir at det foreligger en voldgiftsav-

tale, med nærmere angivelse av hvilke 
deler av kvantumskontrakten som innehol-
der en slik avtale.

4. Når det er inngått en voldgiftsavtale i sam-
svar med nr. 3 i denne artikkel, er en person 
som ikke er part i kvantumskontrakten, bun-
det av valget av voldgiftssted i voldgiftsavta-
len bare dersom:
a) voldgiftsstedet som er angitt i avtalen, er på 

ett av de steder som er nevnt i nr. 2 bokstav 
b) i denne artikkel,

b) avtalen er nedfelt i transportdokumentet 
eller det elektroniske transportdokumen-
tet,

c) vedkommende i tide er behørig underrettet 
om voldgiftsstedet, og

d) lovgivningen som kommer til anvendelse 
åpner for at vedkommende kan være bun-
det av voldgiftsavtalen.

5. Bestemmelsene i nr. 1, 2, 3 og 4 i denne 
artikkel anses å utgjøre en del av enhver 
voldgiftsklausul eller voldgiftsavtale, og 
enhver bestemmelse i en slik klausul eller 
avtale er ugyldig, i den grad den er uforenlig 
med disse bestemmelser.

Artikkel 76

Voldgiftsavtale i ikke-linjefart

1. Ingen bestemmelse i denne konvensjon 
berører gyldigheten av en voldgiftsavtale i en 
transportavtale i ikke-linjefart der denne kon-
vensjon eller bestemmelsene i denne kon-
vensjon får anvendelse
a) i henhold til artikkel 7, eller
b) fordi partene frivillig innlemmer denne 

konvensjon i en transportavtale som ellers 
ikke ville vært undergitt denne konvensjon.

2. Uten hensyn til nr. 1 i denne artikkel er en 
voldgiftsavtale inntatt i et transportdokument 
eller et elektronisk transportdokument som 
denne konvensjon får anvendelse på i hen-
hold til artikkel 7, undergitt reglene i dette 
kapittel med mindre transportdokumentet 
eller det elektroniske transportdokumentet
a) identifiserer partene i og datoen for certe-

partiet eller en annen kontrakt som ikke fal-
ler inn under denne konvensjon i henhold 
til artikkel 6, og

b) ved en særlig henvisning tar inn en klausul 
i certepartiet eller en annen kontrakt som 
inneholder vilkårene i voldgiftsavtalen.

Artikkel 77

Avtale om voldgift etter at en tvist er oppstått

Etter at en tvist er oppstått, kan tvistens parter bli 
enige om at den skal løses ved voldgift på et hvil-
ket som helst sted, uten hensyn til bestemmel-
sene i dette kapittel og kapittel 14.

Artikkel 78

Anvendelsen av kapittel 15

Bestemmelsene i dette kapittel er bindende bare 
for konvensjonsstater som i samsvar med artikkel 
91 har erklært at de vil være bundet av dem.
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Kapittel 16

Kontraktsvilkårenes gyldighet

Artikkel 79

Alminnelige bestemmelser

1. Med mindre det er bestemt noe annet i 
denne konvensjon, er enhver bestemmelse i 
en transportavtale ugyldig i den grad den:
a) direkte eller indirekte utelukker eller 

begrenser transportørens eller en maritim 
utførende parts forpliktelser etter denne 
konvensjon,

b) direkte eller indirekte utelukker eller 
begrenser transportørens eller en maritim 
utførende parts ansvar for manglende opp-
fyllelse av en forpliktelse etter denne kon-
vensjon, eller

c) oppnevner transportøren eller en person 
nevnt i artikkel 18 som begunstiget til for-
sikringen av godset.

2. Med mindre det er bestemt noe annet i 
denne konvensjon, er enhver bestemmelse i 
en transportavtale ugyldig, i den grad den:
a) direkte eller indirekte utelukker, begrenser 

eller øker senderens, mottakerens, den 
kontrollerende parts, innehaverens eller 
den formelle senders forpliktelser etter 
denne konvensjon, eller

b) direkte eller indirekte utelukker, begrenser 
eller øker senderens, mottakerens, den 
kontrollerende parts, innehaverens eller 
den formelle senders ansvar for manglende 
oppfyllelse av en forpliktelse etter denne 
konvensjon.

Artikkel 80

Særlige regler for kvantumskontrakter

1. Uten hensyn til artikkel 79 kan en kvantums-
kontrakt mellom transportøren og senderen 
som faller innenfor denne konvensjonens 
anvendelsesområde, fastsette rettigheter, 
forpliktelser og ansvar av større eller mindre 
omfang enn hva som er fastsatt i denne kon-
vensjon.

2. Et avvik etter nr. 1 i denne artikkel er bin-
dende bare når:
a) det er klart og tydelig oppgitt i kvantums-

kontrakten at den avviker fra denne kon-
vensjon,

b) kvantumskontrakten i) er individuelt fram-
forhandlet eller ii) klart og tydelig oppgir 

hvilke deler av kvantumskontrakten som 
inneholder disse avvik,

c) sender gis anledning til å inngå en trans-
portavtale som er i samsvar med bestem-
melsene i denne konvensjon, uten avvik 
etter denne artikkel, og underrettes om 
denne muligheten, og

d) avviket verken er i) inntatt ved henvisning 
til et annet dokument eller ii) nedfelt i en 
standardavtale som ikke er gjenstand for 
forhandling.

3. En transportørs offentlige liste over priser og 
tjenester, transportdokument, elektroniske 
transportdokument eller liknende dokument 
er ikke en kvantumskontrakt i henhold til nr. 
1 i denne artikkel, men en kvantumskontrakt 
kan ta inn slike dokumenter i sine bestem-
melser ved henvisning.

4. Første ledd i denne artikkel får ikke anven-
delse på rettigheter og forpliktelser omhand-
let i artikkel 14 bokstav a) og b), artikkel 29 
og artikkel 32 eller på ansvar som oppstår 
ved brudd på disse bestemmelsene, og det 
får heller ikke anvendelse på ansvar som 
oppstår som en følge av en handling eller en 
unnlatelse nevnt i artikkel 61.

5. Vilkår i kvantumskontrakten som avviker fra 
denne konvensjon får, dersom kvantumskon-
trakten oppfyller kravene i nr. 2 i denne 
artikkel, anvendelse i forholdet mellom 
transportøren og enhver annen person enn 
senderen, forutsatt at:
a) denne person klart og tydelig har fått opp-

lyst at kvantumskontrakten avviker fra 
denne konvensjon, og har gitt uttrykkelig 
samtykke til å være bundet av disse avvik, 
og

b) dette samtykke ikke utelukkende er opp-
ført i en transportørs offentlige liste over 
priser og tjenester, transportdokument 
eller elektroniske transportdokument.

6. Den part som påberoper seg et avvik, må 
godtgjøre at vilkårene for avvik er oppfylt.

Artikkel 81

Særlige regler for levende dyr og visse andre 
typer gods

Uten hensyn til artikkel 79 og med forbehold for 
artikkel 80 kan transportavtalen utelukke eller 
begrense både transportørens og en maritim utfø-
rende parts forpliktelser eller ansvar dersom:
a) godset består av levende dyr, men en slik 

utelukkelse eller begrensning vil ikke få virk-
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ning dersom saksøkeren godtgjør at tapet, 
skaden eller forsinkelsen har oppstått som 
en følge av en forsettlig eller grovt uaktsomt 
handling eller unnlatelse begått av transpor-
tøren eller en person nevnt i artikkel 18, som 
har forårsaket slikt tap, slik skade eller slikt 
tap på grunn av forsinkelse, og med forstå-
else av at slikt tap, slik skade eller slikt tap 
på grunn av forsinkelse sannsynligvis ville 
oppstå, eller

b) godsets egenskaper eller forfatning, eller 
omstendighetene og vilkårene for gjennom-
føringen av transporten, rimeligvis tilsier en 
særlig avtale, forutsatt at transportavtalen 
ikke gjelder ordinære kommersielle forsen-
delser i vanlig handelssamkvem, og det ikke 
er utstedt et omsettelig transportdokument 
eller et omsettelig elektronisk transportdo-
kument i forbindelse med godstransporten.

Kapittel 17

Saksområder som ikke reguleres av denne 
konvensjon

Artikkel 82

Internasjonale konvensjoner om 
godstransport med andre typer 
transportmidler

Ingen bestemmelse i denne konvensjon berører 
anvendelsen av noen av de følgende internasjo-
nale konvensjoner, med framtidige endringer, som 
er i kraft på det tidspunkt denne konvensjon trer i 
kraft, og som regulerer transportørens ansvar for 
tap av eller skade på godset:
a) enhver konvensjon om lufttransport av gods, 

i den grad en slik konvensjon etter sine 
bestemmelser får anvendelse på en del av 
transportavtalen,

b) enhver konvensjon om veitransport av gods, 
i den grad en slik konvensjon etter sine 
bestemmelser får anvendelse på transport av 
gods lastet på et veigående kjøretøy som 
transporteres om bord i et skip,

c) enhver konvensjon om jernbanetransport av 
gods, i den grad en slik konvensjon etter sine 
bestemmelser får anvendelse på sjøtransport 
av gods som et supplement til jernbanetran-
sport, eller

d) enhver konvensjon om godstransport på inn-
lands vannvei, i den grad en slik konvensjon 
etter sine bestemmelser får anvendelse på 
godstransport som finner sted uten omlas-
ting både på innlands vannvei og til sjøs.

Artikkel 83

Global ansvarsbegrensning

Ingen bestemmelse i denne konvensjon berører 
anvendelsen av en internasjonal konvensjon eller 
nasjonal lovgivning som regulerer global ansvars-
begrensning for eiere av skip.

Artikkel 84

Felleshavari

Ingen bestemmelse i denne konvensjon berører 
anvendelsen av bestemmelser i transportavtalen 
eller i nasjonal lovgivning om felleshavarioppgjø-
ret.

Artikkel 85

Passasjerer og reisegods

Denne konvensjon får ikke anvendelse på en 
avtale om transport av passasjerer og deres reise-
gods.

Artikkel 86

Atomskade

Intet ansvar oppstår etter denne konvensjon for 
atomskade dersom den som driver et atomanlegg, 
er ansvarlig for skaden:
a) etter Pariskonvensjonen om erstatningsan-

svar på atomenergiens område av 29. juli 
1960, som endret ved Tilleggsprotokoll av 
28. januar 1964 og ved endringsprotokoller 
av 16. november 1982 og 12. februar 2004, 
Wienkonvensjonen om erstatningsansvar for 
atomskade av 21. mai 1963, endret ved Fel-
lesprotokoll i tilknytning til Wienkonvensjo-
nen og Pariskonvensjonen av 21. september 
1988 og som endret ved Protokoll av 12. sep-
tember 1997 om endring av Wienkonvensjo-
nen om erstatningsansvar for atomskade fra 
1963, eller Konvensjon om tilleggserstatning 
for atomskade av 12. september 1997, her-
under enhver endring av disse konvensjoner 
og enhver framtidig konvensjon om det 
ansvar som påligger den som driver et atom-
anlegg, for atomskade, eller

b) etter den nasjonale rett som får anvendelse 
på ansvar for slik skade, forutsatt at denne 
rett i alle henseender er like gunstig for 
eventuelle skadelidte som enten Paris- eller 
Wienkonvensjonen eller Konvensjon om til-
leggserstatning for atomskade.
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Kapittel 18

Sluttbestemmelser

Artikkel 87

Depositar

De forente nasjoners generalsekretær utpekes 
med dette til å være depositar for denne konven-
sjon.

Artikkel 88

Undertegning, ratifikasjon, godtakelse, 
godkjenning eller tiltredelse

1. Denne konvensjon er åpen for undertegning 
av alle stater i [Rotterdam, Nederland] fra 
[…] til […] og deretter i De forente nasjo-
ners hovedkvarter i New York fra […] til 
[…].

2. Denne konvensjon skal ratifiseres, godtas 
eller godkjennes av signatarstatene.

3. Denne konvensjon er åpen for tiltredelse av 
alle stater som ikke er signatarstater, fra den 
dag den åpnes for undertegning.

4. Ratifikasjons-, godtakelses-, godkjennings- 
og tiltredelsesdokumentene skal deponeres 
hos De forente nasjoners generalsekretær.

Artikkel 89

Oppsigelse av andre konvensjoner

1. En stat som ratifiserer, godtar, godkjenner 
eller tiltrer denne konvensjon og er part i 
Den internasjonale konvensjon om innføring 
av visse ensartede regler om konnossemen-
ter undertegnet i Brussel 25. august 1924, 
eller endringsprotokollen av 1968 eller av 
1979, skal samtidig si opp nevnte konvensjon 
og den eller de protokoller til konvensjonen 
som den er part i, ved en underretning om 
dette til Belgias regjering, med en erklæring 
om at oppsigelsen vil få virkning fra den dag 
denne konvensjon trer i kraft for vedkom-
mende stat.

2. En stat som ratifiserer, godtar, godkjenner 
eller tiltrer denne konvensjon og er part i De 
forente nasjoners konvensjon om sjøtran-
sport av gods undertegnet i Hamburg 31. 
mars 1978, skal samtidig si opp nevnte kon-
vensjon ved en underretning om dette til De 
forente nasjoners generalsekretær, med en 
erklæring om at oppsigelsen vil få virkning 
fra den dag denne konvensjon trer i kraft for 
vedkommende stat.

3. Etter denne artikkelen får ratifikasjoner, 
godtakelser, godkjenninger og tiltredelser 
med hensyn til denne konvensjon, foretatt av 
stater som er part i instrumentene oppført i 
nr. 1 og 2 i denne artikkel og meddelt deposi-
taren etter at denne konvensjon er trådt i 
kraft, ikke virkning før disse staters oppsi-
gelse av nevnte instrumenter har fått virk-
ning. Depositaren for denne konvensjon skal 
konsultere Belgias regjering, som er deposi-
tar for instrumentene nevnt i nr. 1 i denne 
artikkel, for å sikre nødvendig koordinering i 
denne forbindelse.

Artikkel 90

Forbehold

Ingen forbehold er tillatt overfor denne konven-
sjon.

Artikkel 91

Framgangsmåte for å avgi erklæring, og 
erklæringenes virkning

1. Erklæringer i henhold til artikkel 74 og 78 
kan avgis på ethvert tidspunkt. Innledende 
erklæringer i henhold til artikkel 92 nr. 1 og 
artikkel 93 nr. 2 skal avgis på tidspunktet for 
undertegning, ratifikasjon, godtakelse, god-
kjenning eller tiltredelse. Det kan ikke avgis 
andre erklæringer etter denne konvensjon.

2. Erklæringer avgitt på tidspunktet for under-
tegning skal bekreftes på tidspunktet for rati-
fikasjon, godtakelse eller godkjenning.

3. Erklæringer og bekreftelser på erklæringer 
skal avgis skriftlig og formelt meddeles 
depositaren.

4. En erklæring får virkning samtidig som 
denne konvensjon trer i kraft for vedkom-
mende stat. En erklæring som formelt med-
deles depositaren etter ikrafttredelsen, får 
imidlertid virkning den første dagen i måne-
den som følger etter utløpet av seks måneder 
fra den dag depositaren mottar den.

5. Enhver stat som avgir en erklæring etter 
denne konvensjon, kan på ethvert tidspunkt 
trekke den tilbake ved en formell, skriftlig 
underretning rettet til depositaren. Om en 
erklæring trekkes tilbake, eller endres når 
det er tillatt etter denne konvensjon, får dette 
virkning den første dagen i måneden som føl-
ger etter utløpet av seks måneder fra den 
dag depositaren mottar underretningen.
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Artikkel 92

Virkning i nasjonale territoriale enheter

1. Dersom en konvensjonsstat har to eller flere 
territoriale enheter der forskjellige rettssys-
temer anvendes på saksområder som regule-
res av denne konvensjon, kan den på tids-
punktet for undertegning, ratifikasjon, godta-
kelse, godkjenning eller tiltredelse erklære 
at denne konvensjon skal gjelde for alle dens 
territoriale enheter eller for bare én eller 
enkelte av dem, og kan på ethvert tidspunkt 
endre sin erklæring ved å avgi en ny erklæ-
ring.

2. Disse erklæringer skal meddeles deposita-
ren, og skal uttrykkelig angi de territoriale 
enheter der denne konvensjon gjelder.

3. Når en konvensjonsstat erklærer, i samsvar 
med denne artikkel, at denne konvensjon 
skal gjelde for én eller flere av dens territori-
ale enheter, men ikke for samtlige, anses et 
sted som ligger i en territorial enhet der 
denne konvensjon ikke gjelder, ikke å 
befinne seg i en konvensjonsstat i henhold til 
denne konvensjonen.

4. Dersom en konvensjonsstat ikke avgir noen 
erklæring i henhold til nr. 1 i denne artikkel, 
skal konvensjonen gjelde for samtlige av 
denne stats territoriale enheter.

Artikkel 93

Deltakelse av regionale økonomiske 
integrasjonsorganisasjoner

1. En regional økonomisk integrasjonsorgani-
sasjon som er sammensatt av suverene stater 
og har kompetanse på visse saksområder 
som reguleres av denne konvensjon, kan 
likeledes undertegne, ratifisere, godta, god-
kjenne eller tiltre denne konvensjon. Den 
regionale økonomiske integrasjonsorganisa-
sjonen skal i så fall ha de samme rettigheter 
og forpliktelser som en konvensjonsstat, i 
den grad organisasjonen har kompetanse på 
saksområder som reguleres av denne kon-
vensjon. Når antallet konvensjonsstater er 
relevant i denne konvensjon, regnes den 
regionale økonomiske integrasjonsorganisa-
sjonen ikke som en konvensjonsstat i tillegg 
til de av sine medlemsstater som er konven-
sjonsstater.

2. Den regionale økonomiske integrasjonsorga-
nisasjonen skal, på tidspunktet for underteg-
ning, ratifikasjon, godtakelse, godkjenning 
eller tiltredelse, avgi en erklæring til deposi-
taren som angir de saksområder regulert av 
denne konvensjon der organisasjonen har 
fått overført kompetanse fra sine medlems-
stater. Den regionale økonomiske integra-
sjonsorganisasjonen skal uten opphold 
underrette depositaren om enhver endring i 
fordelingen av kompetanse, herunder nye 
overføringer av kompetanse, angitt i erklæ-
ring i henhold til dette nr.

3. Enhver henvisning til «konvensjonsstat» 
eller «konvensjonsstater» i denne konven-
sjon gjelder tilsvarende for en regional øko-
nomisk integrasjonsorganisasjon når det kre-
ves ut fra sammenhengen.

Artikkel 94

Ikrafttredelse

1. Denne konvensjon trer i kraft første dagen i 
måneden som følger etter utløpet av ett år fra 
den dag det tjuende ratifikasjons-, godtakel-
ses-, godkjennings- eller tiltredelsesdoku-
mentet er deponert.

2. For hver stat som blir konvensjonsstat etter 
den dag det tjuende ratifikasjons-, godtakel-
ses-, godkjennings- eller tiltredelsesdoku-
mentet er deponert, trer denne konvensjon i 
kraft den første dagen i måneden som følger 
etter utløpet av ett år fra det aktuelle instru-
mentet er deponert på vegne av vedkom-
mende stat.

3. Hver konvensjonsstat skal anvende denne 
konvensjon på transportavtaler som er inn-
gått på eller etter den dato denne konvensjon 
er trådt i kraft for vedkommende stat.

Artikkel 95

Revisjon og endring

1. På anmodning fra minst en tredjedel av kon-
vensjonsstatene skal depositaren innkalle til 
en konferanse for konvensjonsstatene for det 
formål å revidere eller endre konvensjonen.

2. Ethvert ratifikasjons-, godtakelses-, godkjen-
nings- eller tiltredelsesdokument som depo-
neres etter at en endring av denne konven-
sjon er trådt i kraft, anses å gjelde for den 
endrede konvensjonen.
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Artikkel 96

Oppsigelse av denne konvensjon

1. En konvensjonsstat kan på ethvert tidspunkt 
si opp denne konvensjon ved en skriftlig 
underretning rettet til depositaren.

2. Oppsigelsen får virkning den første dagen i 
måneden som følger etter utløpet av ett år fra 
depositaren mottar underretningen. Dersom 
det er angitt et lengre tidsrom i underretnin-
gen, får oppsigelsen virkning etter utløpet av 
et slikt lengre tidsrom fra depositaren mottar 
underretningen.

UTFERDIGET i [Rotterdam, Nederland], den 
[…], i ett originaleksemplar, hvis arabiske, engel-
ske, franske, kinesiske, russiske og spanske tekst 
har samme gyldighet.

SOM BEKREFTELSE PÅ DETTE har neden-
stående befullmektigede, som av sine respektive 
regjeringer er gitt behørig fullmakt til det, under-
tegnet denne konvensjon.
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Vedlegg 1  

Parallelloppstilling av dansk og norsk lovutkast 
med konvensjonen

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst

Innledende bestemmelser Chapter 1 General provisions Definitioner

§ 251. Terminologi
I dette kapitlet menes med
1. Transportavtale, avtale hvor en 

transportør mot betaling av frakt 
påtar seg å transportere gods fra 
et sted til et annet såfremt avtalen 
omfatter sjøtransport. Avtalen 
kan i tillegg til sjøtransporten 
omfatte transport med andre 
transportmidler.

Art 1. Definitions
For the purposes of this Convention:
1. «Contract of carriage» means a 

contract in which a carrier, 
against the payment of freight, 
undertakes to carry goods from 
one place to another. The con-
tract shall provide for carriage by 
sea and may provide for carriage 
by other modes of transport in 
addition to the sea carriage.

§ 251. I dette kapitel forstås ved
1. Transportaftale
En aftale, hvor en transportør mod 
betaling af fragt påtager sig at trans-
portere gods fra et sted til et andet. 
Aftalen skal omfatte transport til søs 
og kan i tillæg til søtransport omfatte 
transport med andre transportmidler.

2. Kvantumskontrakt, transportav-
tale som omfatter transport av en 
bestemt mengde gods fordelt på 
flere skipninger innenfor et angitt 
tidsrom. Mengdespesifikasjonen 
kan fastsettes som et minimum, 
et maksimum eller innenfor visse 
rammer.

2. «Volume contract» means a con-
tract of carriage that provides for 
the carriage of a specified 
quantity of goods in a series of 
shipments during an agreed 
period of time. The specification 
of the quantity may include a 
minimum, a maximum or a cer-
tain range. 

2. Volumenkontrakt
En transportaftale, som omfatter 
transport af en bestemt mængde 
gods fordelt på flere afskibninger 
inden for et aftalt tidsrum. Mængde-
specifikationen kan omfatte et mini-
mum, et maksimum eller et nærmere 
bestemt interval.

3. Linjefart, transportytelse som til-
bys allmennheten ved offentlig-
gjøring eller på liknende måte; 
omfatter transport med skip etter 
en fast seilingsplan mellom nær-
mere bestemte havner i samsvar 
med offentlig tilgjengelige rute-
planer over avganger. 

3. «Liner transportation» means a 
transportation service that is offe-
red to the public through publica-
tion or similar means and inclu-
des transportation by ships opera-
ting on a regular schedule 
between specified ports in accor-
dance with publicly available 
timetables of sailing dates. 

3. Linjefart
En transportydelse, som omfatter 
transport med skib efter en fast sejl-
plan mellem nærmere bestemte 
havne i overensstemmelse med 
offentligt tilgængelige ruteplaner og 
afgange, og som udbydes offentligt.

4. Ikke-linjefart, enhver transport 
som ikke er linjefart.

4. «Non-liner transportation» means 
any transportation that is not liner 
transportation. 

4. Ikke-linjefart
Enhver transport, der ikke er linje-
fart.

5. Transportør, den som inngår en 
transportavtale med avsenderen.

5. «Carrier» means a person that 
enters into a contract of carriage 
with a shipper.

5. Transportør
Den, som indgår transportaftale med 
afsenderen.
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6. Utførende oppdragstaker,
(a) den som uten å være transpor-

tøren utfører eller påtar seg å 
utføre en eller flere av trans-
portørens plikter i henhold til 
en transportavtale vedrø-
rende mottakelse, lasting, 
håndtering, stuing, transport, 
omsorg for, lossing eller utle-
vering av gods, i den grad 
denne direkte eller indirekte 
handler på transportørens 
anmodning eller under den-
nes tilsyn eller kontroll.

(b) Uttrykket omfatter ikke den 
som engasjeres direkte eller 
indirekte av avsenderen, den 
kontraktsbestemte avsende-
ren, rådighetshaveren eller av 
mottakeren i stedet for av 
transportøren.

6.
(a) «Performing party» means a 

person other than the carrier 
that performs or undertakes 
to perform any of the carrier’s 
obligations under a contract 
of carriage with respect to the 
receipt, loading, handling, sto-
wage, carriage, care, unloa-
ding or delivery of the goods, 
to the extent that such person 
acts, either directly or indi-
rectly, at the carrier’s request 
or under the carrier’s supervi-
sion or control.

(b) «Performing party» does not 
include any person that is 
retained, directly or indi-
rectly, by a shipper, by a docu-
mentary shipper, by the con-
trolling party or by the consig-
nee instead of by the carrier.

6. Udførende part
Den, som uden at være transportøren 
udfører eller påtager sig at udføre en 
eller flere af transportørens forpligtel-
ser i henhold til en transportaftale 
med hensyn til modtagelse, lastning, 
håndtering, stuvning, transport, 
omsorg for, losning eller udlevering 
af gods, i det omfang den udførende 
part handler enten direkte eller indi-
rekte på transportørens anmodning 
eller under dennes tilsyn eller kon-
trol. Den, der engageres direkte eller 
indirekte af en afsender, af en kon-
traktsbestemt afsender, af en rådig-
hedshaver eller af en modtager i ste-
det for af en transportør, er ikke en 
udførende part.

7. Maritim utførende oppdragstaker, 
utførende oppdragstaker som 
utfører eller påtar seg å utføre en 
hvilken som helst av transport-
ørens plikter i perioden fra godset 
ankommer til skipets lastehavn 
og til det forlater skipets losse-
havn. En innlandstransportør er 
bare maritim utførende oppdrags-
taker hvis denne utfører eller 
påtar seg å utføre sine tjenester 
utelukkende i et havneområde.

7. «Maritime performing party» 
means a performing party to the 
extent that it performs or underta-
kes to perform any of the carrier’s 
obligations during the period bet-
ween the arrival of the goods at 
the port of loading of a ship and 
their departure from the port of 
discharge of a ship. An inland car-
rier is a maritime performing 
party only if it performs or under-
takes to perform its services 
exclusively within a port area. 

7. Maritim udførende part
Den udførende part, som udfører 
eller påtager sig at udføre en hvilken 
som helst af transportørens forpligtel-
ser i perioden, fra godset ankommer 
til skibets lastehavn, til det forlader 
skibets lossehavn. En indlandstran-
sportør er kun en maritim udførende 
part, hvis denne udfører eller påtager 
sig at udføre sine tjenester udeluk-
kende i et havneområde.

8. Avsender: Den som inngår en 
transportavtale med transport-
øren.

8. «Shipper» means a person that 
enters into a contract of carriage 
with a carrier. 

8. Afsender
Den, som indgår en transportaftale 
med transportøren.

9. Kontraktsbestemt avsender, den 
som aksepterer å være angitt som 
«avsender» i transportdokumen-
tet uten å ha inngått transportav-
talen med transportøren.

9. «Documentary shipper» means a 
person, other than the shipper, 
that accepts to be named as «ship-
per» in the transport document or 
electronic transport record.

9. Kontraktsbestemt afsender
Den, som accepterer at være angivet 
som «afsender» i transportdokumen-
tet eller i det elektroniske transport-
dokument uden at være den, der har 
indgået en transportaftale med trans-
portøren.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst

Innledende bestemmelser Chapter 1 General provisions Definitioner
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10. Ihendehaver,
a) Den som er i besittelse av et 

ikke-elektronisk negotiabelt 
transportdokument og, (i)når 
dokumentet er utferdiget til 
ordre, besitteren er angitt 
som avsender eller mottaker 
eller fremstår som berettiget 
ved en sammenhengende 
rekke av påtegninger om 
overdragelser, eller (ii) doku-
mentet er utferdiget til ordre 
uten angivelse av hvem som 
er berettiget, eller det er et 
ihendehaverdokument eller,

b) den som et elektronisk negoti-
abelt transportdokument er 
utstedt eller overdratt til etter 
fremgangsmåten nevnt i § 298 
nr. 1.

10. «Holder» means:
(a) A person that is in possession 

of a negotiable transport 
document; and (i) if the docu-
ment is an order document, is 
identified in it as the shipper 
or the consignee, or is the per-
son to which the document is 
duly endorsed; or (ii) if the 
document is a blank endorsed 
order document or bearer 
document, is the bearer 
thereof; or

(b) The person to which a negoti-
able electronic transport 
record has been issued or 
transferred in accordance 
with the procedures referred 
to in article 9, paragraph 1. 

10. Ihændehaver
a) Den, som er i besiddelse af et 

negotiabelt transportdokument, 
og
i) hvis dokumentet er udstedt til 

ordre, ihændehaveren er 
angivet som afsender eller 
modtager eller er den, til 
hvem dokumentet er korrekt 
transporteret, eller

ii) hvis dokumentet er udstedt til 
ordre og overdrages in blanco 
eller er et ihændehaverdoku-
ment

eller
b) den, som i eget navn har fået 

udstedt eller overdraget et negoti-
abelt elektronisk transportdoku-
ment i overensstemmelse med 
§ 298, stk. 1.

11. Mottaker, den som har rett til å få 
godset utlevert etter en trans-
portavtale eller et transportdoku-
ment.

11. «Consignee» means a person 
entitled to delivery of the goods 
under a contract of carriage or a 
transport document or electronic 
transport record. 

11. Modtager
Den, som er berettiget til at få godset 
udleveret i henhold til en transportaf-
tale, et transportdokument eller et 
elektronisk transportdokument.

12. Råderett, retten etter transportav-
talen til å gi transportøren 
instrukser vedrørende godset i 
samsvar med §§ 318 til 320d.

12. «Right of control» of the goods 
means the right under the con-
tract of carriage to give the car-
rier instructions in respect of the 
goods in accordance with chapter 
10. 

12. Råderet
Retten til i medfør af transportaftalen, 
at give transportøren instrukser ved-
rørende godset i overensstemmelse 
med §§ 318-320d.

13. Rådighetshaver, den som etter 
§ 319 har rett til å utøve råderett.

13. «Controlling party» means the 
person that pursuant to article 51 
is entitled to exercise the right of 
control. 

13. Rådighedshaver
Den, som i medfør af § 319 er beretti-
get til at udøve råderetten.

14. Transportdokument, elektronisk 
eller ikke-elektronisk dokument 
utstedt av transportøren etter en 
transportavtale og som
a) er bevis for at transportøren 

eller en utførende oppdragsta-
ker har mottatt godset etter 
transportavtalen, og

b) er bevis for eller inneholder 
en transportavtale.

14. «Transport document» means a 
document issued under a con-
tract of carriage by the carrier 
that:
(a) Evidences the carrier’s or a 

performing party’s receipt of 
goods under a contract of car-
riage; and

(b) Evidences or contains a con-
tract of carriage.

14. Transportdokument
Et dokument udstedt af transportø-
ren i henhold til en transportaftale, 
der
a) beviser eller indeholder en trans-

portaftale og
b) er bevis for, at transportøren eller 

en udførende part har modtaget 
godset i henhold til transportafta-
len.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst
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15. Negotiabelt transportdokument, 
dokument som ved bruk av 
uttrykkene «til ordre», «negotia-
belt» eller tilsvarende, som etter 
anvendelig rett for dokumentet 
gir samme rettsvirkning, angir at 
godset er bestemt til ordre for 
avsender, mottaker eller ihende-
haver; med mindre dokumentet 
uttrykkelig angis å være «ikke til 
ordre» eller «ikke-negotiabelt».

15. «Negotiable transport docu-
ment» means a transport docu-
ment that indicates, by wording 
such as «to order» or «negotia-
ble» or other appropriate wording 
recognized as having the same 
effect by the law applicable to the 
document, that the goods have 
been consigned to the order of 
the shipper, to the order of the 
consignee, or to bearer, and is not 
explicitly stated as being «non-
negotiable» or «not negotiable». 

15. Negotiabelt transportdokument
Et transportdokument, som ved at 
angive at være «til ordre», «negotia-
belt» eller ved tilsvarende vending, 
der efter den for dokumentet gæl-
dende lov opnår samme retsvirkning, 
angiver at godset er bestemt til ordre 
fra afsender, modtager eller ihænde-
haver, og som ikke udtrykkeligt angi-
ver at være «ikke til ordre» eller 
«ikke-negotiabelt».

16. Ikke-negotiabelt transportdoku-
ment, et transportdokument som 
ikke er negotiabelt.

16. «Non-negotiable transport docu-
ment» means a transport docu-
ment that is not a negotiable 
transport document. 

16. Ikke-negotiabelt
Et transportdokument, som ikke er 
negotiabelt.

17. Elektronisk kommunikasjon, opp-
lysninger som fremstilles, sen-
des, mottas eller oppbevares elek-
tronisk, optisk, digitalt eller på 
lignende måte slik at opplysnin-
gene er tilgjengelige for senere 
bruk.

17. «Electronic communication» 
means information generated, 
sent, received or stored by elec-
tronic, optical, digital or similar 
means with the result that the 
information communicated is 
accessible so as to be usable for 
subsequent reference. 

17. Elektronisk kommunikation
Oplysninger, der genereres, sendes, 
modtages eller gemmes elektronisk, 
optisk, digitalt eller på lignende 
måde, så oplysningerne er tilgænge-
lige til senere brug.

18. Elektronisk transportdokument, 
informasjon i en eller flere elek-
troniske meldinger som en trans-
portør sender i henhold til en 
transportavtale, herunder infor-
masjon som logisk hører sammen 
med det elektroniske transport-
dokumentet, som er knyttet til 
det som vedlegg eller på annen 
måte, enten samtidig med eller 
etter at det ble utstedt av trans-
portøren, slik at informasjonen 
inngår som en del av det elektro-
niske transportdokumentet, og 
som derved
a) er bevis for at transportøren 

eller en utførende oppdragsta-
ker har mottatt godset etter 
transportavtalen, og

b) er bevis for eller inneholder 
en transportavtale.

18. «Electronic transport record» 
means information in one or 
more messages issued by electro-
nic communication under a con-
tract of carriage by a carrier, 
including information logically 
associated with the electronic 
transport record by attachments 
or otherwise linked to the electro-
nic transport record contempora-
neously with or subsequent to its 
issue by the carrier, so as to 
become part of the electronic 
transport record, that:
(a) Evidences the carrier’s or a 

performing party’s receipt of 
goods under a contract of car-
riage; and

(b) Evidences or contains a con-
tract of carriage.

18. Elektronisk transportdokument
Oplysninger, som en transportør i 
henhold til en transportaftale kom-
munikerer elektronisk i en eller flere 
beskeder, herunder oplysninger, som 
er vedhæftet til, eller som på anden 
måde logisk hører sammen med det 
elektroniske transportdokument, 
samtidigt med eller efter transportø-
ren har udstedt det elektroniske 
transportdokument, så oplysningen 
indgår som en del af det elektroniske 
transportdokument, og som derved
a) beviser eller indeholder en trans-

portaftale og
b) beviser, at transportøren eller en 

udførende part har modtaget god-
set i henhold til transportaftalen.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst
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19. Negotiabelt elektronisk transport-
dokument, (a) elektronisk doku-
ment som ved bruk av uttrykkene 
«til ordre», «negotiabelt» eller til-
svarende, som etter anvendelig 
rett for dokumentet gir samme 
rettsvirkning, angir at godset er 
bestemt til ordre for avsender, 
mottaker eller ihendehaver; med 
mindre dokumentet uttrykkelig 
angis å være «ikke til ordre» eller 
«ikke-negotiabelt»., og (b) som 
benyttes i samsvar med kravene i 
§ 298 nr. 1.

19. «Negotiable electronic transport 
record» means an electronic 
transport record:
(a) That indicates, by wording 

such as «to order», or «negoti-
able», or other appropriate 
wording recognized as having 
the same effect by the law 
applicable to the record, that 
the goods have been consig-
ned to the order of the shipper 
or to the order of the consig-
nee, and is not explicitly sta-
ted as being «non-negotiable» 
or «not negotiable»; and

(b) The use of which meets the 
requirements of article 9, 
paragraph 1.

19. Negotiabelt elektronisk transport-
dokument
Et elektronisk transportdokument, 
som ved at angive at være «til ordre», 
«negotiabelt» eller ved tilsvarende 
vending, der efter den for dokumen-
tet gældende lov opnår samme rets-
virkning, angiver at godset er 
bestemt til ordre fra afsender, modta-
ger eller ihændehaver, og som ikke 
udtrykkeligt angiver at være «ikke til 
ordre» eller «ikke-negotiabelt», og 
hvis anvendelse opfylder kravene i 
§ 299, stk. 1.

20. Ikke-negotiabelt elektronisk trans-
portdokument, elektronisk doku-
mentet som ikke er negotiabelt.

20. «Non-negotiable electronic trans-
port record» means an electronic 
transport record that is not a 
negotiable electronic transport 
record.

20. Ikke-negotiabelt elektronisk 
transportdokument
Et elektronisk transportdokument, 
som ikke er negotiabelt.

21. Utstedelse av negotiabelt elektro-
nisk transportdokument, utste-
delse av et slikt dokument etter 
fremgangsmåter som sikrer at 
dokumentet undergis eksklusiv 
kontroll fra det opprettes og til 
det opphører å ha rettsvirkning 
eller gyldighet.

21. The «issuance» of a negotiable 
electronic transport record 
means the issuance of the record 
in accordance with procedures 
that ensure that the record is sub-
ject to exclusive control from its 
creation until it ceases to have 
any effect or validity.

21. Udstedelse af et negotiabelt elek-
tronisk transportdokument
Udstedelsen af et dokument efter 
procedurer, der tilsikrer, at dokumen-
tet undergives eksklusiv kontrol fra 
dokumentets oprettelse, til det ophø-
rer med at have retsvirkning eller gyl-
dighed.

22. Overdragelse av negotiabel elektro-
nisk transportdokument, overdra-
gelse av den eksklusive rådighet 
over et slikt dokument.

22. The «transfer» of a negotiable 
electronic transport record 
means the transfer of exclusive 
control over the record. 

22. Overdragelse af et negotiabelt 
elektronisk transportdokument
Overdragelsen af den eksklusive kon-
trol over dokumentet.

23. Transportopplysninger, alle opp-
lysninger om transportavtalen 
eller godset (herunder vilkår, 
merknader, signaturer og påteg-
ninger) inntatt i transportdoku-
mentet.

23. «Contract particulars» means any 
information relating to the con-
tract of carriage or to the goods 
(including terms, notations, sig-
natures and endorsements) that 
is in a transport document or an 
electronic transport record. 

23. Transportoplysninger
Oplysninger i transportdokumentet 
eller i det elektroniske transportdo-
kument, der vedrører transportafta-
len eller omhandler godset, herunder 
vilkår, bemærkninger, underskrifter 
og påtegninger.

24. Gods, alle typer varer, handelsva-
rer og gjenstander som en trans-
portør påtar seg å transportere 
etter en transportavtale, herunder 
alt utstyr, emballasje og kontei-
nere som ikke er skaffet til veie av 
eller på vegne av transportøren.

24. «Goods» means the wares, mer-
chandise, and articles of every 
kind whatsoever that a carrier 
undertakes to carry under a con-
tract of carriage and includes the 
packing and any equipment and 
container not supplied by or on 
behalf of the carrier.

24. Gods
De varer, handelsvarer og genstande 
af enhver type, som en transportør 
har påtaget sig at transportere i hen-
hold til transportaftalen, herunder alt 
udstyr, emballage og container, der 
ikke leveres af eller på vegne af trans-
portøren.

25. Skip, ethvert fartøy som benyttes 
til å transportere gods til sjøs.

25. «Ship» means any vessel used to 
carry goods by sea. 

25. Skib
Ethvert fartøj, der anvendes til at 
transportere gods til søs.
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26. Konteiner, alle slags konteinere, 
transportable tanker og lasteplatt-
former samt ikke-maritime kon-
teinere og lignende transporten-
heter som benyttes til å samle 
gods, og alt utstyr som hører til 
slike transportenheter.

26. «Container» means any type of 
container, transportable tank or 
flat, swapbody, or any similar unit 
load used to consolidate goods, 
and any equipment ancillary to 
such unit load.

26. Container
Enhver type container eller beholder, 
transportabel tank eller flad lasteind-
retning, veksellad eller lignende las-
teenhed, der anvendes til at samle 
gods, og det udstyr, der hører til 
sådanne lasteenheder.

27. Kjøretøy, transportmiddel til gods-
transport på vei eller med jern-
bane.

27. «Vehicle» means a road or rail-
road cargo vehicle. 

27. Køretøj
Et transportmiddel til godstransport 
på vej eller med jernbane.

28. Frakt, det vederlag som skal beta-
les til transportøren for transport 
av gods etter en transportavtale.

28. «Freight» means the remunera-
tion payable to the carrier for the 
carriage of goods under a con-
tract of carriage.

28. Fragt
Det vederlag, som skal betales trans-
portøren for transport af gods i hen-
hold til en transportaftale.

29. Hjemsted, (a) stedet der et sel-
skap, en annen juridisk person 
eller en sammenslutning av 
fysiske eller juridiske personer 
har (i) enten vedtektsbestemt 
sete, registreringssted eller 
registrert hovedkontor, alt etter-
som, (ii) hovedadministrasjon, 
eller (iii) hovedforretningssted; 
eller(b) stedet der en fysisk per-
son har sitt faste opphold.

29. «Domicile» means (a) a place 
where a company or other legal 
person or association of natural 
or legal persons has its (i) statu-
tory seat or place of incorporation 
or central registered office, 
whichever is applicable, (ii) cen-
tral administration or (iii) princi-
pal place of business, and (b) the 
habitual residence of a natural 
person.

29. Hjemsted
Det sted, hvor et selskab, en anden 
juridisk person eller en sammenslut-
ning af fysiske eller juridiske perso-
ner har det vedtægtsmæssige sæde, 
stiftelsesadresse eller registrerede 
hovedkontor, alt efter hvad der måtte 
være relevant, har hovedkontor eller 
hovedvirksomhed eller det sted, hvor 
en fysisk person har sædvanligt 
opholdssted.

30. Kompetent domstol, en domstol i 
en konvensjonsstat som etter ver-
netingsreglene i den aktuelle stat 
har domsmyndighet over tvisten.

30. «Competent court» means a court 
in a Contracting State that, accor-
ding to the rules on the internal 
allocation of jurisdiction among 
the courts of that State, may exer-
cise jurisdiction over the dispute.

30. Kompetent domstol
En domstol i en konventionsstat, som 
i henhold til værnetingsregler i den 
pågældende stat har retlig kompe-
tence.

31. Sjøtransportkonvensjonen, De 
Forente Nasjoners konvensjon av 
11. desember 2008 om avtaler for 
internasjonal transport av gods 
helt eller delvis til sjøs.

31. Konvention
De Forenede Nationers konvention af 
11. december 2008 om aftaler for 
international transport af gods helt 
eller delvist til søs.

32. Konvensjonsstat, en stat som er 
bundet av sjøtransportkonvensjo-
nen.

32. Konventionsstat
En stat, som er bundet af konventio-
nen.

33. Konvensjonslovgivning, bestem-
melser i andre konvensjonsstater 
som inkorporerer eller gjennom-
fører forpliktelser etter sjø-
transportkonvensjonen, samt 
bestemmelsene i sjøtransportkon-
vensjonen selv.

33. Enkeltdokument
Et ikke-negotiabelt transportdoku-
ment, der angiver, at det skal overdra-
ges mod udlevering af godset.

34. Bestemmelsene i dette kapitlet, 
bestemmelsene i dette kapitlet 
med de tilhørende foreldelsesbe-
stemmelsene i §§ 501A til 501d.
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§ 252. Virkeområde
1. Bestemmelsene i dette kapitlet 

får anvendelse på transportavta-
ler. I utenriks fart gjelder dette 
likevel bare når mottaksstedet og 
utleveringsstedet ligger i forskjel-
lige stater, lastehavn og losse-
havn for en sjødel av transporten 
ligger i forskjellige stater samt et 
av følgende steder etter trans-
portavtalen ligger i en konven-
sjonsstat:
a) mottaksstedet,
b) lastehavnen,
c) utleveringsstedet eller
d) lossehavnen.

Art 5. General scope of application
1. Subject to article 6, this Conven-

tion applies to contracts of carri-
age in which the place of receipt 
and the place of delivery are in 
different States, and the port of 
loading of a sea carriage and the 
port of discharge of the same sea 
carriage are in different States, if, 
according to the contract of carri-
age, any one of the following pla-
ces is located in a Contracting 
State:
(a) The place of receipt;
(b) The port of loading;
(c) The place of delivery; or
(d) The port of discharge.

§ 252. Bestemmelserne i dette kapi-
tel finder anvendelse på:
1) Aftaler om søtransport af gods i 

indenrigsfart i Danmark.
2) Aftaler om transport af gods, hvor 

modtagelsesstedet og udleve-
ringsstedet er beliggende i for-
skellige stater, og hvor en 
søtransports lastehavn og den 
samme søtransports lossehavn er 
beliggende i forskellige stater, 
hvis et af følgende steder i hen-
hold til transportaftalen er belig-
gende i en konventionsstat
a) modtagelsesstedet,
b) lastehavnen,
c) udleveringsstedet eller
d) lossehavnen.2 Dette kapitlet får anvendelse uten 

hensyn til nasjonaliteten til ski-
pet, transportøren, de utførende 
oppdragstakere, avsenderen, 
mottakeren eller andre berørte 
parter.

2. This Convention applies without 
regard to the nationality of the 
vessel, the carrier, the perfor-
ming parties, the shipper, the 
consignee, or any other intere-
sted parties.

§ 253. Certepartifart mv
1. Bestemmelsene i dette kapitlet 

får ikke anvendelse på certepar-
tier og andre avtaler om hel- eller 
delbefraktning av skip i linjefart.

Art 6. Specific exclusions
1. This Convention does not apply to 

the following contracts in liner 
transportation:
(a) Charter parties; and
(b) Other contracts for the use of 

a ship or of any space thereon.

§ 253. Bestemmelserne i dette kapi-
tel finder ikke anvendelse på certe-
partier og andre aftaler om hel- eller 
delbefragtning af skib i linjefart.

2. Bestemmelsene i dette kapitlet 
får ikke anvendelse på trans-
portavtaler i ikke-linjefart, med 
mindre det er utstedt et transport-
dokument, og de aktuelle partene 
ikke har inngått certeparti eller 
annen avtale om hel- eller delbe-
fraktning av skip.

2. This Convention does not apply to 
contracts of carriage in non-liner 
transportation except when:
(a) There is no charter party or 

other contract between the 
parties for the use of a ship or 
of any space thereon; and

(b) A transport document or an 
electronic transport record is 
issued.

Stk. 2. Bestemmelserne i dette kapi-
tel finder ikke anvendelse på trans-
portaftaler i ikke-linjefart, medmindre 
der er udstedt et transportdokument 
eller et elektronisk transportdoku-
ment, og parterne ikke har indgået 
certeparti eller anden aftale om hel- 
eller delbefragtning af skib.

§ 254. Spesielle partsforhold
Bestemmelsene i dette kapitlet får, 
uten hensyn til § 253, anvendelse i 
rettsforholdet mellom transportøren 
og en mottaker, rådighetshaver eller 
ihendehaver som ikke er opprinnelig 
part i certepartiet eller annen trans-
portavtale som er unntatt dette kapit-
lets anvendelsesområde. Bestemmel-
sene i dette kapitlet får likevel ikke 
anvendelse i rettsforholdet mellom 
de opprinnelige parter i en trans-
portavtale som er unntatt etter § 253.

Art 7. Application to certain parties
Notwithstanding article 6, this Con-
vention applies as between the carrier 
and the consignee, controlling party 
or holder that is not an original party 
to the charter party or other contract 
of carriage excluded from the applica-
tion of this Convention. However, this 
Convention does not apply as bet-
ween the original parties to a contract 
of carriage excluded pursuant to arti-
cle 6.

§ 254. Bestemmelserne i dette kapi-
tel finder, uanset § 253, anvendelse i 
retsforholdet mellem transportøren 
og modtageren, rådighedshaveren 
eller ihændehaveren, forudsat at 
denne ikke er oprindelig part i certe-
partiet eller anden transportaftale, 
som er undtaget dette kapitels anven-
delsesområde. Bestemmelserne i 
dette kapitel finder ikke anvendelse i 
retsforholdet mellem de oprindelige 
parter til en transportaftale, som er 
undtaget i medfør af § 253.
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§ 255. Avtalefrihet
1. Enhver bestemmelse i en trans-

portavtale er ugyldig i den 
utstrekning den
a) direkte eller indirekte uteluk-

ker eller begrenser transpor-
tørens eller en maritim utfø-
rende oppdragstakers plikter 
etter dette kapitlet,

b) direkte eller indirekte uteluk-
ker eller begrenser transpor-
tørens eller en maritim utfø-
rende oppdragstakers ansvar 
for manglende oppfyllelse av 
sine plikter etter dette kapit-
let, eller

c) utnevner transportøren, eller 
en person nevnt i § 275, som 
begunstiget til forsikringser-
statning for godset.

Art 79. General provisions
1. Unless otherwise provided in this 

Convention, any term in a con-
tract of carriage is void to the 
extent that it:
(a) Directly or indirectly exclu-

des or limits the obligations of 
the carrier or a maritime per-
forming party under this Con-
vention;

(b) Directly or indirectly exclu-
des or limits the liability of the 
carrier or a maritime perfor-
ming party for breach of an 
obligation under this Conven-
tion; or

(c) Assigns a benefit of insurance 
of the goods in favour of the 
carrier or a person referred to 
in article 18.

§ 255. Medmindre andet er bestemt 
i dette kapitel, er enhver bestem-
melse i en transportaftale ugyldig i 
den udstrækning den
1) direkte eller indirekte udelukker 

eller begrænser transportørens 
eller en maritim udførende parts 
forpligtelser efter dette kapitel,

2) direkte eller indirekte udelukker 
eller begrænser transportørens 
eller en maritim udførende parts 
ansvar for manglende opfyldelse 
af sine forpligtelser efter dette 
kapitel,

3) udpeger transportøren eller en 
person nævnt i § 275 som begun-
stiget under den tegnede forsik-
ring af godset,

4) direkte eller indirekte udelukker, 
begrænser eller forøger afsende-
rens, modtagerens, rådighedsha-
verens, ihændehaverens eller den 
kontraktsbestemte afsenders for-
pligtelser efter dette kapitel eller

5) direkte eller indirekte udelukker, 
begrænser eller forøger afsende-
rens, modtagerens, rådighedsha-
verens, ihændehaverens eller den 
kontraktsbestemte afsenders 
ansvar for manglende opfyldelse 
af sine forpligtelser efter dette 
kapitel.

2. Enhver bestemmelse i en trans-
portavtale er ugyldig i den 
utstrekning den direkte eller indi-
rekte utelukker, begrenser eller 
øker avsenderens, mottakerens, 
rådighetshaverens, ihendehave-
rens eller den kontraktsbestemte 
avsenderens plikter eller ansvar 
for manglende oppfyllelse av plik-
ter etter dette kapitlet.

3. Bestemmelsene i nr. 1 og 2 oven-
for gjelder ikke avvik fra § 271, 
§ 285c, § 286, § 295, § 296, § 299a, 
§ 317 og § 320g.

4. Er transportavtalen undergitt 
konvensjonslovgivning, skal 
transportopplysningene (jf. § 301) 
inneholde opplysning om dette 
og om at bestemmelser som avvi-
ker fra slike regler er ugyldige i 
den utstrekning de direkte eller 
indirekte i strid med nr. 1 eller 2 
utelukker, begrenser eller øker 
avsenderens, mottakerens, rådig-
hetshaverens, ihendehaverens, 
den kontraktsbestemte avsende-
rens, transportørens eller en 
maritim utførende oppdragsta-
kers plikter eller ansvar for man-
glende oppfyllelse av plikter.

2. Unless otherwise provided in this 
Convention, any term in a con-
tract of carriage is void to the 
extent that it:
(a) Directly or indirectly exclu-

des, limits or increases the 
obligations under this Con-
vention of the shipper, consig-
nee, controlling party, holder 
or documentary shipper; or

(b) Directly or indirectly exclu-
des, limits or increases the lia-
bility of the shipper, consig-
nee, controlling party, holder 
or documentary shipper for 
breach of any of its obliga-
tions under this Convention.

§ 254. Avtalebestemmelser
Bestemmelse i transportavtale eller 
transportdokument er ugyldig for så 
vidt den avviker fra reglene i dette 
kapittel eller fra § 501 første ledd nr 7 
og annet ledd første punktum. Ugyl-
digheten medfører ikke at andre 
bestemmelser i avtalen eller doku-
mentet blir ugyldige. Bestemmelse 
som gir transportøren rett til forsi-
kringserstatning for godset, eller lik-
nende vilkår, er ugyldig.
Første ledd gjelder ikke reglene i 
§§ 255, 258 til 261 og 264 til 273 og er 
heller ikke til hinder for at det inntas 
bestemmelser om felleshavari i trans-
portavtalen. Transportøren kan også 
påta seg ansvar eller forpliktelser 
utover det som følger av reglene i 
dette kapittel.
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Er transportavtalen undergitt konven-
sjonen eller derpå grunnet lov i kon-
vensjonsstat, skal transportdokumen-
tet inneholde opplysning om dette og 
om at bestemmelser som avviker fra 
slike regler til skade for senderen, 
avlasteren eller mottakeren, er ugyl-
dige.
…

§ 256. Avtalefrihet i kvantumskon-
trakter
1. En kvantumskontrakt som er 

regulert av bestemmelsene i 
dette kapitlet kan i forholdet mel-
lom transportøren og avsenderen 
uten hensyn til § 255 fastsette ret-
tigheter, plikter og ansvar av 
større eller mindre omfang enn 
hva som er bestemt i dette kapit-
let.

Art 80. Special rules for volume con-
tracts
1. Notwithstanding article 79, as 

between the carrier and the ship-
per, a volume contract to which 
this Convention applies may pro-
vide for greater or lesser rights, 
obligations and liabilities than 
those imposed by this Conven-
tion.

§ 256. En volumenkontrakt, som er 
omfattet af bestemmelserne i dette 
kapitel, kan i forholdet mellem trans-
portøren og afsenderen, uanset § 255, 
fastsætte rettigheder, forpligtelser og 
ansvar af større eller mindre omfang, 
end hvad der er bestemt i dette kapi-
tel.

2. En avtale om avvik etter nr. 1 er 
bindende bare hvis:
a) kvantumskontrakten innehol-

der et fremtredende utsagn 
om at den avviker fra bestem-
melsene i dette kapitlet eller 
annen konvensjonslovgiv-
ning,

b) kvantumskontrakten er indivi-
duelt fremforhandlet eller 
klart og tydelig oppgir hvilke 
deler av kvantumskontrakten 
som inneholder de aktuelle 
avvikene,

c) avsenderen er gitt anledning 
til å inngå en transportavtale 
på betingelser som oppfyller 
bestemmelsene i dette kapit-
let eller annen konvensjons-
lovgining uten slike avvik som 
det ellers er adgang til etter 
bestemmelsen her, og er 
underrettet om denne mulig-
heten, og

d) avviket verken er (i) inkorpo-
rert ved henvisning fra et 
annet dokument eller (ii) ned-
felt i en standardkontrakt som 
ikke er åpen for forhandling.

2. A derogation pursuant to para-
graph 1 of this article is binding 
only when:
(a) The volume contract contains 

a prominent statement that it 
derogates from this Conven-
tion;

(b) The volume contract is (i) 
individually negotiated or (ii) 
prominently specifies the sec-
tions of the volume contract 
containing the derogations;

(c) The shipper is given an oppor-
tunity and notice of the oppor-
tunity to conclude a contract 
of carriage on terms and con-
ditions that comply with this 
Convention without any dero-
gation under this article; and

(d) The derogation is neither (i) 
incorporated by reference 
from another document nor 
(ii) included in a contract of 
adhesion that is not subject to 
negotiation.

Stk. 2. En aftale om fravigelse i hen-
hold til stk. 1 er kun bindende, hvis
1) volumenkontrakten særligt frem-

hæver, at den afviger fra bestem-
melserne i dette kapitel,

2) volumenkontrakten er forhandlet 
individuelt eller særligt fremhæ-
ver de afsnit i volumenkontrak-
ten, der indeholder de pågæl-
dende afvigelser,

3) afsenderen har fået mulighed for 
og er underrettet om mulighe-
den for at indgå en transportaftale 
på betingelser, der uden forbe-
hold eller afvigelser opfylder 
bestemmelserne i dette kapitel, 
og

4) afvigelsen hverken er inkorpore-
ret ved henvisning fra et andet 
dokument eller er medtaget i en 
standardkontrakt, som ikke er 
undergivet særskilt forhandling.
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3. En transportørs offentlig tilgjen-
gelige liste over priser og tjenes-
teytelser, transportdokument 
eller lignende dokumenter utgjør 
ikke en kvantumskontrakt etter 
nr. 1, men en kvantumskontrakt 
kan ved henvisning inkorporere 
slike dokumenter som kontrakts-
vilkår.

3. A carrier’s public schedule of pri-
ces and services, transport docu-
ment, electronic transport record 
or similar document is not a 
volume contract pursuant to para-
graph 1 of this article, but a 
volume contract may incorporate 
such documents by reference as 
terms of the contract.

Stk. 3. En transportørs offentligt til-
gængelige liste over priser og tjenes-
teydelser, transportdokument, elek-
troniske transportdokument eller lig-
nende dokument udgør ikke en volu-
menkontrakt i henhold til stk. 1, men 
en volumenkontrakt kan ved henvis-
ning inkorporere sådanne dokumen-
ter.

4. Bestemmelsen i nr. 1 gjelder ikke 
for rettigheter og plikter etter 
§§ 266 bokstav a) og b), 289 og 
292 eller for erstatningsansvar 
som oppstår ved manglende opp-
fyllelse av disse bestemmelsene, 
eller for ansvar for handlinger 
eller unnlatelser som nevnt i 
§ 284.

4. Paragraph 1 of this article does 
not apply to rights and obligations 
provided in articles 14, subpara-
graphs (a) and (b), 29 and 32 or 
to liability arising from the breach 
thereof, nor does it apply to any 
liability arising from an act or 
omission referred to in article 61.

Stk. 4. Bestemmelsen i stk. 1 gælder 
ikke for rettigheder og forpligtelser i 
henhold til §§ 266, nr. 1 – 2, 289 og 292 
eller for erstatningsansvar for man-
glende opfyldelse heraf eller for 
ethvert ansvar for handlinger eller 
undladelser som nævnt i § 284.

5. Vilkår i kvantumskontrakten som 
avviker fra dette kapitlet, får 
anvendelse mellom transportøren 
og andre enn avsenderen dersom 
kvantumskontrakten oppfyller vil-
kårene i nr. 2, og
a) den andre personen klart og 

tydelig har fått opplyst at 
kvantumskontrakten avviker 
fra dette kapitlet eller annen 
konvensjonslovgivning, og 
vedkommende har gitt uttryk-
kelig samtykke til å være bun-
det av disse avvikene, og

b) et slikt samtykke ikke uteluk-
kende er oppført i transport-
ørens offentlig tilgjengelige 
liste over priser og tjeneste-
ytelser eller transportdoku-
ment.

5. The terms of the volume contract 
that derogate from this Conven-
tion, if the volume contract satis-
fies the requirements of para-
graph 2 of this article, apply bet-
ween the carrier and any person 
other than the shipper provided 
that:
(a) Such person received infor-

mation that prominently sta-
tes that the volume contract 
derogates from this Conven-
tion and gave its express con-
sent to be bound by such 
derogations; and

(b) Such consent is not solely set 
forth in a carrier’s public 
schedule of prices and servi-
ces, transport document or 
electronic transport record.

Stk. 5. Bestemmelserne i volumen-
kontrakten, der afviger fra dette kapi-
tel, finder anvendelse mellem trans-
portøren og en anden person end 
afsenderen, hvis volumenkontrakten 
opfylder stk. 2, og
1) denne anden person har modta-

get oplysninger, hvori det særligt 
er fremhævet, at volumenkon-
trakten afviger fra dette kapitel, 
og har givet sit udtrykkelige sam-
tykke til at være bundet af disse 
afvigelser, og

2) et sådant samtykke ikke kun er 
anført i transportørens offentligt 
tilgængelige liste over priser og 
tjenesteydelser, transportdoku-
mentet eller det elektroniske 
transportdokument.

6. Den part som påberoper seg avvi-
kende vilkår har bevisbyrden for 
at betingelsene for avviket er opp-
fylt.

6. The party claiming the benefit of 
the derogation bears the burden 
of proof that the conditions for 
derogation have been fulfilled.

Stk. 6. Den part, der påberåber sig et 
afvigende vilkår, har bevisbyrden for, 
at betingelserne for afvigelsen er 
opfyldt.

7. En avtale som nevnt i nr. 2 og 
opplysninger som nevnt i nr. 5 
skal være skriftlige. Hvis begge 
parter i kommunikasjonen sam-
tykker kan skriftlighetskravet 
oppfylles ved elektronisk kommu-
nikasjon.

Stk. 7. En aftale som nævnt i stk. 2 og 
oplysninger som nævnt i stk. 5 skal 
være skriftlige. Hvis aftalens afsender 
og modtager samtykker hertil, kan 
skriftlighedskravet opfyldes ved elek-
tronisk kommunikation.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst
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§ 257. Levende dyr og andre spesielle 
transporter
Transportavtalen kan også utelukke 
eller begrense så vel transportørens 
som en maritim utførende oppdrags-
takers plikter eller ansvar i følgende 
tilfeller:
a) Dersom godset består av levende 

dyr. Dette gjelder likevel ikke om 
kravshaveren godtgjør at tap av 
eller skade på godset eller forsin-
ket levering skyldes handling 
eller unnlatelse av transportøren 
eller en person nevnt i § 275 der-
som tapet ved dette er voldt for-
settlig, eller grovt uaktsomt med 
forståelse av at det sannsynligvis 
ville oppstå.

b) Dersom godsets art eller forfat-
ning eller omstendighetene og 
vilkårene for gjennomføringen av 
transporten med rimelighet tilsier 
en særlig avtale. Dette gjelder 
likevel bare når transportavtalen 
ikke gjelder alminnelige ervervs-
messige transporter i vanlig han-
delssamkvem, og det ikke er 
utstedt negotiabelt transportdo-
kument for transporten.

Art 81. Special rules for live animals 
and certain other goods
Notwithstanding article 79 and wit-
hout prejudice to article 80, the con-
tract of carriage may exclude or limit 
the obligations or the liability of both 
the carrier and a maritime perfor-
ming party if:
(a) The goods are live animals, but 

any such exclusion or limitation 
will not be effective if the claimant 
proves that the loss of or damage 
to the goods, or delay in delivery, 
resulted from an act or omission 
of the carrier or of a person refer-
red to in article 18, done with the 
intent to cause such loss of or 
damage to the goods or such loss 
due to delay or done recklessly 
and with knowledge that such 
loss or damage or such loss due 
to delay would probably result; or

(b) The character or condition of the 
goods or the circumstances and 
terms and conditions under 
which the carriage is to be perfor-
med are such as reasonably to 
justify a special agreement, provi-
ded that such contract of carriage 
is not related to ordinary com-
mercial shipments made in the 
ordinary course of trade and that 
no negotiable transport document 
or negotiable electronic trans-
port record is issued for the carri-
age of the goods.

§ 257. Uanset §§ 255-256 kan trans-
portaftalen udelukke eller begrænse 
såvel transportørens som en maritim 
udførende parts forpligtelser eller 
ansvar, hvis
1) godset består af levende dyr, dog 

således at en sådan udelukkelse 
eller begrænsning ikke er gyldig, 
hvis den berettigede godtgør, at 
tabet af eller skaden på godset 
eller den forsinkede levering 
skyldes en handling eller undla-
delse begået af transportøren 
eller af en person nævnt i § 275 
med det forsæt at forårsage et 
sådant tab af eller en sådan skade 
på godset eller et sådant tab pga. 
forsinkelse eller er begået groft 
uagtsomt og med forståelse af, at 
et sådant tab eller en sådan skade 
eller et sådant tab pga. forsin-
kelse sandsynligvis ville 
indtræde, eller

2) godsets beskaffenhed eller karak-
ter eller de omstændigheder og 
betingelser og forhold, under 
hvilke transporten skal udføres, 
er sådanne, at en særlig aftale 
med rimelighed kan retfærdiggø-
res, forudsat at en sådan transpor-
taftale ikke gælder almindelige 
erhvervsmæssige transporter 
udført i almindelig samhandel, og 
at der ikke er udstedt et negotia-
belt transportdokument eller et 
negotiabelt elektronisk transport-
dokument for transport af godset.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst
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Andre regelsett Chapter 17 Matters not governed 
by this convention

Forholdet til internationale 
konventioner

§ 258. Luft- og landtransport
Bestemmelsene i dette kapitlet berø-
rer ikke anvendelsen av internasjo-
nale konvensjoner omfattet av noen 
av bokstavene a) til d) nedenfor, med 
eventuelle fremtidige endringer, der-
som konvensjonene er i kraft når sjø-
transportkonvensjonen trer i kraft og 
regulerer transportørens ansvar for 
tap av eller skade på godset. Dette 
gjelder:
a) konvensjoner som regulerer luft-

transport av gods i den utstrek-
ning den aktuelle konvensjonen 
etter sine egne bestemmelser får 
anvendelse på noen del av trans-
portavtalen.

b) konvensjoner som regulerer 
transport av gods på vei i den 
utstrekning den aktuelle konven-
sjonen etter sine egne bestem-
melser får anvendelse på gods 
som forblir pålesset et vei-
transporttransportkjøretøy trans-
portert om bord på et skip.

c) konvensjoner som regulerer 
transport av gods på jernbane i 
den utstrekning den aktuelle kon-
vensjonen etter sine egne 
bestemmelser får anvendelse på 
gods som transporteres til sjøs 
som supplement til jernbanetran-
sport.

d) konvensjoner som regulerer 
transport av gods på innlands 
vannveier i den utstrekning den 
aktuelle konvensjonen etter sine 
egne bestemmelser får anven-
delse på gods som uten omlasting 
transporteres både på innlands 
vannveier og til sjøs.

Art 82. International conventions 
governing the carriage of goods by 
other modes of transport
Nothing in this Convention affects 
the application of any of the following 
international conventions in force at 
the time this Convention enters into 
force, including any future amend-
ment to such conventions, that regu-
late the liability of the carrier for loss 
of or damage to the goods:
(a) Any convention governing the 

carriage of goods by air to the 
extent that such convention 
according to its provisions applies 
to any part of the contract of carri-
age;

(b) Any convention governing the 
carriage of goods by road to the 
extent that such convention 
according to its provisions applies 
to the carriage of goods that 
remain loaded on a road cargo 
vehicle carried on board a ship;

(c) Any convention governing the 
carriage of goods by rail to the 
extent that such convention 
according to its provisions applies 
to carriage of goods by sea as a 
supplement to the carriage by 
rail; or

(d) Any convention governing the 
carriage of goods by inland water-
ways to the extent that such con-
vention according to its provisi-
ons applies to a carriage of goods 
without trans-shipment both by 
inland waterways and sea.

§ 258. Bestemmelserne i dette kapi-
tel hindrer ikke anvendelsen af føl-
gende internationale konventioner, 
som allerede er i kraft, med evt. frem-
tidige ændringer, som regulerer 
transportørens ansvar for tab af eller 
skade på godset, hvis den pågæl-
dende konvention regulerer
1) lufttransport af gods, i den uds-

trækning den pågældende kon-
vention i henhold til sine egne 
bestemmelser finder anvendelse 
på en hvilken som helst del af 
transportaftalen,

2) transport af gods på vej, i den 
udstrækning den pågældende 
konvention i henhold til sine egne 
bestemmelser finder anvendelse 
på gods, der transporteres på last-
vogn om bord på et skib,

3) transport af gods på bane, i den 
udstrækning den pågældende 
konvention i henhold til sine egne 
bestemmelser finder anvendelse 
for gods, der som supplement til 
banetransport transporteres til 
søs, eller

4) transport af gods ad indre vand-
veje, i den udstrækning den 
pågældende konvention i hen-
hold til sine egne bestemmelser 
finder anvendelse for gods, der 
uden omladning transporteres 
såvel ad indre vandveje som til 
søs.

§ 259. Globalbegrensning og passasje-
ransvar
Bestemmelsene i dette kapitlet er 
ikke til hinder for global ansvarsbe-
grensning for redere.
Bestemmelsene i dette kapitlet får 
ikke anvendelse på avtaler om trans-
port av passasjerer og deres bagasje.

Art 83. Global limitation of liability
Nothing in this Convention affects 
the application of any international 
convention or national law regulating 
the global limitation of liability of ves-
sel owners.

Art 85. Passengers and luggage
This Convention does not apply to a 
contract of carriage for passengers 
and their luggage.

§ 259. Bestemmelserne i dette kapi-
tel hindrer ikke anvendelsen af inter-
nationale konventioner eller national 
lovgivning, der regulerer global 
ansvarsbegrænsning for redere.
Stk. 2. Bestemmelserne i dette kapi-
tel finder ikke anvendelse på aftaler 
om transport af passagerer og deres 
bagage.
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§ 260. Felleshavari mv
Bestemmelsene i dette kapitlet er 
ikke til hinder for felleshavarioppgjør 
eller bestemmelser i transportavta-
len om felleshavarioppgjør.
Reglene om transportørens ansvar 
for tap av eller skade på gods i §§ 272 
til 285a gjelder tilsvarende for motta-
kerens rett til å nekte å betale felles-
havaribidrag og for transportørens 
plikt til å erstatte felleshavaribidrag 
eller bergelønn som mottakeren har 
betalt.

Art 84. General average
Nothing in this Convention affects 
the application of terms in the con-
tract of carriage or provisions of nati-
onal law regarding the adjustment of 
general average.

§ 289. Felleshavaribidrag m m
Reglene om transportørens ansvar 
for tap av eller skade på gods i §§ 274 
til 288 gjelder tilsvarende for mottake-
rens rett til å nekte å betale fellesha-
varibidrag og for transportørens plikt 
til å erstatte felleshavaribidrag eller 
bergelønn som mottakeren har 
betalt.

§ 260. Bestemmelserne i dette kapi-
tel hindrer ikke anvendelsen af 
bestemmelser i transportaftalen eller 
bestemmelser i national lovgivning 
vedrørende opgørelse af fælleshavari.
Stk. 2. Bestemmelserne om transpor-
tørens ansvar for tab af eller skade på 
gods i §§ 257, 267, 273-278 og 280-284 
er tillige afgørende for modtagerens 
ret til at nægte at betale bidrag til fæl-
leshavari og for transportørens pligt 
til at erstatte bidrag til fælleshavari 
eller bjærgeløn, som modtageren har 
betalt.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst
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[Se § 152] Art 86. Damage caused by nuclear 
incident
No liability arises under this Conven-
tion for damage caused by a nuclear 
incident if the operator of a nuclear 
installation is liable for such damage:
(a) Under the Paris Convention on 

Third Party Liability in the Field 
of Nuclear Energy of 29 July 1960 
as amended by the Additional 
Protocol of 28 January 1964 and 
by the Protocols of 16 November 
1982 and 12 February 2004, the 
Vienna Convention on Civil Liabi-
lity for Nuclear Damage of 21 
May 1963 as amended by the 
Joint Protocol Relating to the 
Application of the Vienna Conven-
tion and the Paris Convention of 
21 September 1988 and as amen-
ded by the Protocol to Amend the 
1963 Vienna Convention on Civil 
Liability for Nuclear Damage of 
12 September 1997, or the Con-
vention on Supplementary Com-
pensation for Nuclear Damage of 
12 September 1997, including any 
amendment to these conventions 
and any future convention in 
respect of the liability of the ope-
rator of a nuclear installation for 
damage caused by a nuclear inci-
dent; or

(b) Under national law applicable to 
the liability for such damage, pro-
vided that such law is in all 
respects as favourable to persons 
that may suffer damage as either 
the Paris or Vienna Conventions 
or the Convention on Supplemen-
tary Compensation for Nuclear 
Damage.

§ 261. Ansvar i henhold til dette 
kapitel kan ikke pålægges for atom-
skader, hvis den, der driver et nukle-
art anlæg, er ansvarlig for skaden i 
henhold til nedenstående konventio-
ner med evt. senere ændringer
1) Pariskonventionen om ansvar 

over for tredjemand på den nukle-
are energis område af 29. juli 
1960, som ændret ved tillægspro-
tokol af 28. januar 1964, 
ændringsprotokol af 16. novem-
ber 1982 og ændringsprotokol af 
12. februar 2004 (Pariskonventio-
nen),

2) Wienkonventionen om ansvar for 
atomskade af 21. maj 1963, som 
ændret ved fællesprotokollen om 
anvendelse af Wienkonventionen 
og Pariskonventionen af 21. sep-
tember 1988 og protokollen til 
ændring af 1963 Wienkonventio-
nen om ansvar for atomskade af 
12. september 1997 (Wienkon-
ventionen) og

3) konvention om tillægserstatning 
for atomskade af 12. september 
1997 (Tillægserstatningskonven-
tionen),

samt evt. fremtidige konventioner, 
der pålægger den, der driver et nukle-
art anlæg, erstatningsansvar for 
atomskade.
Stk. 2. Ansvar i henhold til dette kapi-
tel kan ikke pålægges for atomska-
der, hvis den, der driver et nukleart 
anlæg, er ansvarlig for skaden i hen-
hold til national lovgivning, der 
pålægger ansvar for sådanne skader, 
forudsat at en sådan lov i enhver hen-
seende stiller potentielle skadelidte 
som efter Paris- eller Wienkonventio-
nen eller Tillægserstatningskonven-
tionen.
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Tolkning

§ 261. Tolkning av dette kapitlet
Ved tolkning av dette kapitlet skal det 
tas hensyn til reglenes internasjonale 
karakter, og til behovet for å fremme 
rettsenhet og sikre tillit i internasjo-
nal handel. Det skal legges til grunn 
at transporten skal planlegges og 
gjennomføres med tilbørlig hensyn til 
miljøet.

Art 2. Interpretation of this Conven-
tion
In the interpretation of this Conven-
tion, regard is to be had to its interna-
tional character and to the need to 
promote uniformity in its application 
and the observance of good faith in 
international trade.
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Transportørens plikter Chapter 4 Obligations of the carrier Transportørens pligter

§ 262. Transportforpliktelsen
Transportøren skal transportere god-
set til bestemmelsesstedet og utle-
vere det til mottakeren i samsvar med 
transportavtalen og i henhold til 
bestemmelsene i dette kapitlet. 

Art 11. Carriage and delivery of the 
goods
The carrier shall, subject to this Con-
vention and in accordance with the 
terms of the contract of carriage, 
carry the goods to the place of desti-
nation and deliver them to the consig-
nee.

§ 262. Transportøren skal transpor-
tere godset til bestemmelsesstedet 
og udlevere det til modtageren i over-
ensstemmelse med transportaftalen 
og i henhold til bestemmelserne i 
dette kapitel.

§ 263. Håndteringen av godset
1. Transportøren skal, i den periode 

denne er ansvarlig for godset, jf 
§ 273, og i samsvar med § 285, 
med tilbørlig aktsomhet og på 
egnet måte motta, laste, hånd-
tere, stue, transportere, oppbe-
vare, dra omsorg for, losse og 
utlevere godset.

Art 13. Specific obligations
1. The carrier shall during the 

period of its responsibility as defi-
ned in article 12, and subject to 
article 26, properly and carefully 
receive, load, handle, stow, carry, 
keep, care for, unload and deliver 
the goods.

§ 263. Transportøren skal, i den 
periode denne er ansvarlig for godset 
i henhold til §§ 273 og 285, på en pas-
sende og omhyggelig måde modtage, 
laste, håndtere, stuve, transportere, 
opbevare, drage omsorg for, losse og 
udlevere godset.

2. Transportøren og avsenderen 
kan likevel avtale at lasting, hånd-
tering, stuing eller lossing av god-
set skal utføres av avsenderen, 
den kontraktsbestemte avsende-
ren eller mottakeren. En slik 
avtale skal være angitt i transport-
opplysningene.

2. Notwithstanding paragraph 1 of 
this article, and without prejudice 
to the other provisions in chapter 
4 and to chapters 5 to 7, the car-
rier and the shipper may agree 
that the loading, handling, sto-
wing or unloading of the goods is 
to be performed by the shipper, 
the documentary shipper or the 
consignee. Such an agreement 
shall be referred to in the con-
tract particulars.

Stk. 2. Transportøren og afsenderen 
kan uanset stk. 1, og uden at anven-
delsen af §§ 262, 264, 266 – 269, 
273 – 285 og 287 – 294 i øvrigt berøres, 
aftale, at lastning, håndtering, stuv-
ning eller losning af godset skal udfø-
res af afsenderen, den kontraktsbe-
stemte afsender eller modtageren. 
Transportoplysningerne skal inde-
holde en henvisning til en sådan 
aftale.

§ 264. Samarbeid med avsenderen
Transportøren skal på avsenderens 
anmodning skaffe til veie de opplys-
ninger og instrukser som kreves for å 
kunne håndtere og transportere god-
set på behørig vis, forutsatt at trans-
portøren er i besittelse av opplysnin-
gene eller på rimelig vis kan gi 
instruksene, og avsenderen ikke selv 
på rimelig vis kan fremskaffe opplys-
ningene.

Art 28. Cooperation of the shipper 
and the carrier in providing informa-
tion and instructions
The carrier and the shipper shall 
respond to requests from each other 
to provide information and instruc-
tions required for the proper hand-
ling and carriage of the goods if the 
information is in the requested 
party’s possession or the instruc-
tions are within the requested party’s 
reasonable ability to provide and they 
are not otherwise reasonably availa-
ble to the requesting party.

§ 264. Transportøren skal besvare 
afsenderens anmodninger om at tilve-
jebringe de oplysninger og instruktio-
ner, der kræves for, at godset kan 
håndteres og transporteres på behø-
rig vis, hvis oplysningerne er i trans-
portørens besiddelse, eller hvis 
denne med rimelighed kan tilveje-
bringe instruktionerne, og hvis afsen-
deren ikke med rimelighed kan 
skaffe dem til veje.
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§ 265. Undersøkelse av pakkingen
Transportøren skal i rimelig utstrek-
ning undersøke om godset er pakket 
slik at det ikke kan komme til skade 
eller volde skade på person eller eien-
dom. Leveres godset i konteiner eller 
liknende transportinnretning, plikter 
transportøren likevel ikke å under-
søke den innvendig med mindre det 
er grunn til å tro at den ikke er pak-
ket godt nok.
Transportøren skal varsle senderen 
om de mangler transportøren har 
oppdaget. Transportøren plikter ikke 
å transportere godset med mindre 
transportøren med rimelige tiltak kan 
gjøre det egnet for transport.

§ 256. Undersøkelse av pakkingen
Transportøren skal i rimelig utstrek-
ning undersøke om godset er pakket 
slik at det ikke kan komme til skade 
eller volde skade på person eller eien-
dom. Leveres godset i container eller 
liknende transportinnretning, plikter 
transportøren likevel ikke å under-
søke den innvendig med mindre det 
er grunn til å tro at den ikke er pak-
ket godt nok.
Transportøren skal varsle senderen 
om de mangler transportøren har 
oppdaget. Transportøren plikter ikke 
å transportere godset med mindre 
transportøren med rimelige tiltak kan 
gjøre det egnet for transport.

§ 265. Transportøren skal i rimelig 
udstrækning undersøge, om godset 
er pakket sådan, at det ikke kan 
beskadiges eller volde skade på per-
son eller ejendom. Leveres godset i 
container eller på køretøj, er transpor-
tøren ikke forpligtet til at undersøge 
denne indvendig, medmindre der er 
grund til at tro, at den er mangelfuldt 
pakket.
Stk. 2. Om de mangler, transportøren 
har opdaget, skal denne underrette 
rådighedshaveren. Transportøren 
har ikke pligt til at transportere god-
set, medmindre denne med rimelige 
midler kan gøre det egnet til trans-
port.

§ 266. Sjødyktighet mv
Transportøren skal forut for, ved 
begynnelsen av og under reisen med 
tilbørlig aktsomhet sørge for at:
a) skipet er sjødyktig og at sjødyk-

tigheten opprettholdes,
b) skipet har tilstrekkelig beman-

ning, utstyr og forsyninger før og 
under hele reisen, og

c) lasterom og alle andre deler av 
skipet som anvendes til lasting av 
godset, herunder konteinere 
levert av transportøren og som 
godset transporteres i eller på, er 
i god stand med henblikk på mot-
tak, transport og oppbevaring av 
godset.

Art 14. Specific obligations applicable 
to the voyage by sea
The carrier is bound before, at the 
beginning of, and during the voyage 
by sea to exercise due diligence to:
(a) Make and keep the ship sea-

worthy;
(b) Properly crew, equip and supply 

the ship and keep the ship so cre-
wed, equipped and supplied 
throughout the voyage; and

(c) Make and keep the holds and all 
other parts of the ship in which 
the goods are carried, and any 
containers supplied by the carrier 
in or upon which the goods are 
carried, fit and safe for their 
reception, carriage and preserva-
tion.

§ 266. Transportøren skal forud for, 
ved begyndelsen af og under rejsen 
med tilbørlig omhu sørge for, at
1) skibet, der benyttes til transpor-

ten, er sødygtigt,
2) skibet er tilstrækkeligt bemandet, 

udrustet og forsynet før og under 
hele rejsens forløb, og

3) lastrum og alle andre dele af ski-
bet, der anvendes til lastning af 
godset, og at alle containere, som 
er leveret af transportøren, hvor 
godset transporteres i eller på, er 
i god stand med henblik på at 
modtage, transportere og opbe-
vare godset.

§ 267. Dekkslast
1. Gods kan bare transporteres på 

dekk dersom:
a) slik transport kreves i hen-

hold til lov,
b) godset transporteres i eller på 

konteinere eller kjøretøy som 
er egnet til transport på dekk, 
og skipets dekk er beregnet 
på transport av slike kontei-
nere eller kjøretøy, eller

c) slik transport er i samsvar 
med transportavtalen eller føl-
ger av handelsbruk eller 
annen sedvane i den aktuelle 
fart.

Art 25. Deck cargo on ships
1. Goods may be carried on the 

deck of a ship only if:
(a) Such carriage is required by 

law;
(b) They are carried in or on con-

tainers or vehicles that are fit 
for deck carriage, and the 
decks are specially fitted to 
carry such containers or vehi-
cles; or

(c) The carriage on deck is in 
accordance with the contract 
of carriage, or the customs, 
usages or practices of the 
trade in question.

§ 267. Gods kan kun transporteres 
på dæk, hvis
1) en sådan transport kræves i hen-

hold til lov,
2) godset transporteres i eller på 

container eller køretøj, som er 
egnet til transport på skibets 
dæk, og forudsat at skibets dæk 
er særligt egnet til at transportere 
sådanne containere eller køretø-
jer, eller

3) dette er tilladt i medfør af trans-
portaftalen, følger af handelsbrug 
eller anden sædvane i den pågæl-
dende fart.
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2. Bestemmelsene i dette kapitlet 
om transportøransvar får anven-
delse på tap av, skade på eller for-
sinket levering av gods som 
transporteres på dekk i henhold 
til nr. 1. Transportøren er likevel 
ikke ansvarlig om tapet, skaden 
eller forsinkelsen skyldes slike 
særlige risikoer som er forbundet 
med transport på dekk når godset 
transporteres i samsvar med nr. 1 
bokstav a) eller c).

2. The provisions of this Convention 
relating to the liability of the car-
rier apply to the loss of, damage 
to or delay in the delivery of 
goods carried on deck pursuant 
to paragraph 1 of this article, but 
the carrier is not liable for loss of 
or damage to such goods, or 
delay in their delivery, caused by 
the special risks involved in their 
carriage on deck when the goods 
are carried in accordance with 
subparagraphs 1 (a) or (c) of this 
article.

Stk. 2. Bestemmelserne i dette kapi-
tel om transportøransvar finder 
anvendelse på tab af, skade på eller 
forsinket levering af godset, der 
transporteres på dæk i overensstem-
melse med stk. 1. Transportøren er 
dog ikke ansvarlig for tab af, skade på 
eller forsinket levering af godset, som 
skyldes de særlige risici, der er for-
bundet med transporten på dæk, når 
godset er transporteret i overens-
stemmelse med stk. 1, nr. 1 eller nr. 3.

3. Transporteres gods på dekk i 
strid med nr. 1, er transportøren 
ansvarlig for tap av, skade på eller 
forsinket levering av godset der-
som tapet, skaden eller forsinkel-
sen utelukkende skyldes trans-
porten på dekk, og transportøren 
har da ikke rett til å påberope seg 
innsigelsene nevnt i § 274.

3. If the goods have been carried on 
deck in cases other than those 
permitted pursuant to paragraph 
1 of this article, the carrier is lia-
ble for loss of or damage to the 
goods or delay in their delivery 
that is exclusively caused by their 
carriage on deck, and is not entit-
led to the defences provided for 
in article 17.

Stk. 3. Transporteres gods på dæk i 
strid med stk. 1, er transportøren 
ansvarlig for tab af, skade på eller for-
sinket levering af godset, hvis tabet, 
skaden eller forsinkelsen udeluk-
kende skyldes transporten på dæk, 
og transportøren har ikke ret til at 
påberåbe sig de i § 274 nævnte indsi-
gelser.

4. Transportøren kan ikke påberope 
seg bestemmelsen i nr. 1 bokstav 
c) overfor en tredjeperson som i 
god tro har ervervet et negotia-
belt transportdokument, med 
mindre det i transportopplysnin-
gene er anført at godset kan 
transporteres på dekk.

4. The carrier is not entitled to 
invoke subparagraph 1 (c) of this 
article against a third party that 
has acquired a negotiable trans-
port document or a negotiable 
electronic transport record in 
good faith, unless the contract 
particulars state that the goods 
may be carried on deck.

Stk. 4. Transportøren kan ikke påbe-
råbe sig stk. 1, nr. 3, over for en 
tredjemand, som i god tro har erhver-
vet et negotiabelt transportdokument 
eller et negotiabelt elektronisk trans-
portdokument, medmindre det i 
transportoplysningerne er angivet, at 
godset kan transporteres på dæk.

5. Er gods transportert på dekk i 
strid med en uttrykkelig avtale 
mellom transportøren og avsen-
deren om transport under dekk, 
har transportøren ikke rett til 
ansvarsbegrensning for tap av, 
skade på eller forsinket levering 
av godset, i den grad tapet, ska-
den eller forsinkelsen skyldes 
transporten på dekk.

5. If the carrier and shipper 
expressly agreed that the goods 
would be carried under deck, the 
carrier is not entitled to the bene-
fit of the limitation of liability for 
any loss of, damage to or delay in 
the delivery of the goods to the 
extent that such loss, damage, or 
delay resulted from their carriage 
on deck.

Stk. 5. Er gods transporteret på dæk i 
strid med en udtrykkelig aftale mel-
lem transportøren og afsenderen om 
transport under dæk, har transport-
øren ikke ret til ansvarsbegrænsning 
for tab af, skade på eller forsinket 
levering af godset, som skyldes trans-
porten på dæk.

§ 268. Farlig gods
Dersom godset i løpet av transportø-
rens ansvarsperiode utgjør eller med 
rimelig sannsynlighet kan utgjøre en 
reell fare for personer, eiendom eller 
miljø, kan transportøren eller en utfø-
rende oppdragstaker uten hensyn til 
§§ 262 til 263 nekte å motta eller laste 
godset og kan treffe andre rimelige 
tiltak, herunder losse, uskadelig-
gjøre eller tilintetgjøre godset.

Art 15. Goods that may become a 
danger
Notwithstanding articles 11 and 13, 
the carrier or a performing party may 
decline to receive or to load, and may 
take such other measures as are rea-
sonable, including unloading, 
destroying, or rendering goods harm-
less, if the goods are, or reasonably 
appear likely to become during the 
carrier’s period of responsibility, an 
actual danger to persons, property or 
the environment.

§ 268. Udgør godset i løbet af trans-
portørens ansvarsperiode en reel fare 
for personer, ejendom eller miljø, 
eller ville godset med rimelighed 
kunne anses for at udgøre en sådan 
fare, kan transportøren eller en udfø-
rende part, uanset §§ 262 – 263, nægte 
at modtage eller laste godset og kan 
tage sådanne andre forholdsregler, 
herunder losse, uskadeliggøre eller 
tilintetgøre godset, som måtte være 
rimelige.
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§ 269. Fjerning av gods under sjørei-
sen
Transportøren eller en utførende 
oppdragstaker kan uten hensyn til 
§§ 262, 263 og 266 fjerne gods til sjøs 
når dette skjer av hensyn til felles sik-
kerhet eller for å unngå fare for men-
neskeliv eller eiendom omfattet av 
sjøfellesskapet.

Art 16. Sacrifice of the goods during 
the voyage by sea
Notwithstanding articles 11, 13, and 
14, the carrier or a performing party 
may sacrifice goods at sea when the 
sacrifice is reasonably made for the 
common safety or for the purpose of 
preserving from peril human life or 
other property involved in the com-
mon adventure.

§ 269. Transportøren eller en udfø-
rende part kan, uanset §§ 262-263 og 
§ 266 , opofre gods til søs, når dette 
med rimelighed foretages til fælles 
frelse eller for at undgå fare for tab af 
menneskeliv eller for at redde vær-
dier, der under den fælles søtransport 
er udsat for fare.

§ 270. Transportørens underretnings-
plikt
Er gods gått tapt eller blitt skadet 
eller forsinket, skal transportøren 
snarest underrette den som avsende-
ren har angitt. Kan slik underretning 
ikke gis, skal lasteieren eller dersom 
denne ikke er kjent, avsenderen 
underrettes. Det samme gjelder der-
som transporten ikke kan fullføres 
som forutsatt.

§ 262. Transportørens plikt til å iva-
reta lasteierens interesser
…
Er gods gått tapt eller blitt skadet 
eller forsinket, skal transportøren 
snarest underrette den som senderen 
har angitt. Kan slik underretning ikke 
gis, skal lasteieren eller dersom 
denne ikke er kjent, senderen under-
rettes. Det samme gjelder dersom 
transporten ikke kan fullføres som 
forutsatt.

§ 270. Er godset gået tabt eller ble-
vet beskadiget eller forsinket, skal 
transportøren snarest underrette 
den, afsenderen har angivet. Kan 
sådan underretning ikke gives, skal 
rådighedshaveren eller, dersom 
denne ikke er kendt, afsenderen 
underrettes. Tilsvarende gælder, der-
som transporten ikke kan fuldføres 
som forudsat.

§ 271. Tiltak på lasteierens vegne
Er det nødvendig å treffe særlige til-
tak for å bevare eller transportere 
godset eller for å ivareta lasteierens 
interesse for øvrig, skal transportø-
ren innhente forholdsordre fra lastei-
eren.
Tillater ikke tiden eller forholdene 
ellers at forholdsordre innhentes, 
eller mottas ikke forholdsordre i tide, 
kan transportøren på lasteierens 
vegne treffe de nødvendige tiltak og 
representere lasteieren i saker som 
gjelder godset. Disposisjoner som 
ikke er nødvendige, er likevel bin-
dende for lasteieren hvis tredjeperso-
nen var i god tro.
Underretning om det som er blitt 
foretatt, skal gis etter reglene i § 270.
Lasteieren svarer for de disposisjoner 
som transportøren har foretatt og de 
utlegg transportøren har hatt av hen-
syn til godset. Har transportøren 
handlet uten forholdsordre, svarer 
lasteieren likevel ikke med høyere 
beløp enn verdien ved transportens 
begynnelse av det gods disposisjonen 
eller utlegget gjaldt.

§ 266. Tiltak på lasteierens vegne
Er det nødvendig å treffe særlige til-
tak for å bevare eller transportere 
godset eller for å ivareta lasteierens 
interesse for øvrig, skal transportø-
ren innhente forholdsordre fra lastei-
eren.
Tillater ikke tiden eller forholdene 
ellers at forholdsordre innhentes, 
eller mottas ikke forholdsordre i tide, 
kan transportøren på lasteierens 
vegne treffe de nødvendige tiltak og 
representere lasteieren i saker som 
gjelder godset. Disposisjoner som 
ikke er nødvendige, er likevel bin-
dende for lasteieren hvis tredjeperso-
nen var i god tro.
Underretning om det som er blitt 
foretatt, skal gis etter reglene i § 262 
tredje ledd.

§ 267. Lasteierens ansvar for trans-
portørens disposisjoner
Lasteieren svarer for de disposisjoner 
som transportøren har foretatt og de 
utlegg transportøren har hatt av hen-
syn til godset. Har transportøren 
handlet uten forholdsordre, svarer 
lasteieren likevel ikke med høyere 
beløp enn verdien ved transportens 
begynnelse av det gods disposisjonen 
eller utlegget gjaldt.

§ 271. Bliver det nødvendigt at 
træffe særlige foranstaltninger for at 
bevare eller transportere godset eller 
i øvrigt varetage afsenderens interes-
ser, skal transportøren indhente 
anvisning fra denne.
Stk. 2. Tillader tiden eller forholdene 
i øvrigt ikke, at anvisning indhentes, 
eller modtages den ikke i tide, kan 
transportøren på vegne af afsenderen 
træffe de nødvendige dispositioner 
vedrørende godset. Dispositioner, 
som er unødvendige, er dog bin-
dende, hvis tredjemand var i god tro.
Stk. 3. Underretning om det, der er 
foretaget, skal gives efter reglerne i 
§ 270.
Stk. 4. Ejeren af godset hæfter for de 
dispositioner, transportøren har fore-
taget, og for de udlæg, denne har haft 
af hensyn til godset.
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§ 272. Hva ansvarsreglene regulerer
Alle bestemmelser i dette kapitlet 
som kan gi transportøren rett til inn-
sigelser eller ansvarsbegrensning får 
anvendelse overfor
a) transportøren og en maritim utfø-

rende oppdragstaker,
b) skipsføreren, besetningen eller 

andre personer som utfører tje-
nester om bord på skipet og

c) transportørens eller en maritim 
utførende oppdragstakers 
ansatte.

Art 4. Applicability of defences and 
limits of liability
1. Any provision of this Convention 

that may provide a defence for, or 
limit the liability of, the carrier 
applies in any judicial or arbitral 
proceeding, whether founded in 
contract, in tort, or otherwise, 
that is instituted in respect of loss 
of, damage to, or delay in delivery 
of goods covered by a contract of 
carriage or for the breach of any 
other obligation under this Con-
vention against:
(a) The carrier or a maritime per-

forming party;
(b) The master, crew or any other 

person that performs services 
on board the ship; or

(c) Employees of the carrier or a 
maritime performing party.

§ 272. Enhver bestemmelse i dette 
kapitel, som kan give transportøren 
ret til indsigelser eller ansvarsbe-
grænsning, finder anvendelse under 
en retssag eller en voldgiftssag, der 
er anlagt for tab af, skade på eller for-
sinket levering af gods, og som er 
reguleret i en transportaftale, eller for 
manglende opfyldelse af enhver 
anden forpligtelse i henhold til dette 
kapitel mod
1) transportøren eller en maritim 

udførende part,
2) skibsføreren, besætningen eller 

evt. andre personer, som gør tje-
neste om bord på skibet, eller

3) transportørens eller en maritim 
udførende parts ansatte.

Dette gjelder i all rettergang og vold-
gift anlagt for tap av, skade på eller 
forsinket levering av gods under en 
transportavtale eller for manglende 
oppfyllelse av enhver annen forplik-
telse i henhold til dette kapitlet, uan-
sett om saken er basert på ansvar i 
eller utenfor kontrakt.

2. Any provision of this Convention 
that may provide a defence for 
the shipper or the documentary 
shipper applies in any judicial or 
arbitral proceeding, whether 
founded in contract, in tort, or 
otherwise, that is instituted 
against the shipper, the documen-
tary shipper, or their subcontrac-
tors, agents or employees.

Stk. 2. Enhver bestemmelse i dette 
kapitel, som kan give afsenderen eller 
den kontraktsbestemte afsender ret 
til indsigelser, finder anvendelse 
under en retssag eller en voldgifts-
sag, der er anlagt mod afsenderen, 
den kontraktsbestemte afsender eller 
deres underleverandører, agenter 
eller ansatte.

Stk. 3. Stk. 1 – 2 gælder, uanset om 
sagen vedrører ansvar i eller uden for 
kontrakt.

§ 273. Ansvarsperioden
1 Transportøren er ansvarlig for 

godset fra det tidspunktet trans-
portøren eller en utførende opp-
dragstaker mottar godset til 
transport og til det tidspunktet 
godset utleveres.

Art 12. Period of responsibility of the 
carrier
1. The period of responsibility of the 

carrier for the goods under this 
Convention begins when the car-
rier or a performing party recei-
ves the goods for carriage and 
ends when the goods are delive-
red.

§ 273. Transportøren er ansvarlig 
for godset fra det tidspunkt, hvor 
denne eller en udførende part modta-
ger godset til transport og til det tids-
punkt, hvor godset er udleveret.
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2. Krever lover eller regler på
a) mottaksstedet at godset skal 

overleveres til myndighet 
eller annen tredjeperson som 
transportøren kan hente god-
set fra, begynner transportø-
rens ansvarsperiode når 
transportøren henter godset 
hos vedkommende, eller

b) utleveringsstedet at transpor-
tøren overleverer godset til 
myndighet eller annen tredje-
person som mottakeren kan 
hente godset fra, utløper 
transportørens ansvarsperi-
ode når transportøren overle-
verer godset til vedkom-
mende.

2.
(a) If the law or regulations of the 

place of receipt require the 
goods to be handed over to an 
authority or other third party 
from which the carrier may 
collect them, the period of 
responsibility of the carrier 
begins when the carrier col-
lects the goods from the auth-
ority or other third party.

(b) If the law or regulations of the 
place of delivery require the 
carrier to hand over the goods 
to an authority or other third 
party from which the consig-
nee may collect them, the 
period of responsibility of the 
carrier ends when the carrier 
hands the goods over to the 
authority or other third party.

Stk. 2. Kræver loven eller reglerne på
1) modtagelsesstedet, at godset 

overdrages til en myndighed eller 
anden tredjemand, hvorfra trans-
portøren kan hente godset, 
begynder den periode, i hvilken 
transportøren har ansvaret for 
godset, når transportøren henter 
godset hos myndigheden eller 
anden tredjemand, eller

2) udleveringsstedet, at transportø-
ren overdrager godset til en myn-
dighed eller anden tredjemand, 
hvorfra modtageren kan hente 
det, udløber den periode, i hvil-
ken transportøren har ansvaret 
for godset, når transportøren 
overdrager godset til myndighe-
den eller anden tredjemand.

3. For the purpose of determining 
the carrier’s period of responsibi-
lity, the parties may agree on the 
time and location of receipt and 
delivery of the goods, but a provi-
sion in a contract of carriage is 
void to the extent that it provides 
that:
(a) The time of receipt of the 

goods is subsequent to the 
beginning of their initial loa-
ding under the contract of car-
riage; or

(b) The time of delivery of the 
goods is prior to the comple-
tion of their final unloading 
under the contract of carri-
age.

Stk. 3. Ved fastsættelse af transportø-
rens ansvarsperiode kan parterne 
aftale tid og sted for godsets modta-
gelse og udlevering. En sådan 
bestemmelse i transportaftalen er 
ugyldig, hvis tidspunktet for godsets
1) modtagelse ligger efter, den før-

ste lastning i henhold til transpor-
taftalen er påbegyndt, eller

2) udlevering ligger før, den afslut-
tende losning i henhold til trans-
portaftalen er fuldført.

§ 274. Ansvarsgrunnlag
1. Transportøren er ansvarlig for tap 

av eller skade på godset og for 
forsinket levering dersom kravs-
haveren godtgjør at tapet, skaden 
eller forsinkelsen eller den begi-
venhet eller omstendighet som 
forårsaket eller bidro til dette, 
fant sted i transportørens ansvars-
periode som definert i §§ 262, 
263, 266, 268, 269 og 273.

Art 17. Basis of liability
1. The carrier is liable for loss of or 

damage to the goods, as well as 
for delay in delivery, if the clai-
mant proves that the loss, 
damage, or delay, or the event or 
circumstance that caused or con-
tributed to it took place during 
the period of the carrier’s respon-
sibility as defined in chapter 4.

§ 274. Transportøren er ansvarlig 
for tab af eller skade på godset og for 
forsinket levering, hvis den beretti-
gede godtgør, at tabet, skaden eller 
forsinkelsen eller den begivenhed 
eller omstændighed, der forårsagede 
eller bidrog hertil, fandt sted i trans-
portørens ansvarsperiode som define-
ret i § 273.
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2. Transportøren er helt eller delvis 
fritatt for ansvar, jf nr. 1, dersom 
denne godtgjør at årsaken eller 
en av årsakene til tapet, skaden 
eller forsinkelsen ikke skyldes 
feil eller forsømmelse begått av 
transportøren selv eller av en per-
son som nevnt i § 275.

2. The carrier is relieved of all or 
part of its liability pursuant to 
paragraph 1 of this article if it pro-
ves that the cause or one of the 
causes of the loss, damage, or 
delay is not attributable to its fault 
or to the fault of any person refer-
red to in article 18.

Stk. 2. Transportøren er helt eller del-
vist fritaget for ansvar i henhold til 
stk. 1, hvis denne godtgør, at årsagen 
eller en af årsagerne til tabet, skaden 
eller forsinkelsen ikke skyldes fejl 
eller forsømmelse begået af transpor-
tøren selv eller af en person nævnt i 
§ 275.

3. Transportøren er likeledes helt 
eller delvis fritatt for ansvar etter 
nr. 1 dersom transportøren, i ste-
det for å godtgjøre i henhold til 
nr. 2 at det ikke er begått feil eller 
forsømmelse, godtgjør at en eller 
flere av følgende begivenheter 
eller omstendigheter helt eller 
delvis har forårsaket tapet, ska-
den eller forsinkelsen
a) naturkatastrofer,
b) sjøens farer eller ulykker,
c) krig, fiendtligheter, væpnede 

konflikter, sjørøveri, terror-
isme, opprør og sivile urolig-
heter,

d) karantenerestriksjoner, inn-
gripen fra eller hindringer 
skapt av statlige eller andre 
offentlige myndigheter, 
ledere eller folkegrupper, her-
under tilbakeholdelse, arrest 
eller beslagleggelse av skipet, 
og dette ikke skyldes trans-
portøren eller personer nevnt 
i § 275,

e) streik, lockout, arbeidsstans 
eller arbeidshindringer,

f) brann om bord på skipet,
g) iboende mangler som ikke 

kan oppdages ved tilbørlig 
aktsomhet,

h) handling eller forsømmelse 
begått av avsender, kontrakts-
bestemt avsender, rådighets-
haver eller andre personer 
som avsender eller kontrakts-
bestemt avsender svarer for 
etter §§ 293 og 294,

i) lasting, håndtering, stuing 
eller lossing av godset i hen-
hold til en avtale i samsvar 
med § 263 nr. 2, med mindre 
transportøren eller en utfø-
rende oppdragstaker gjør 
dette på vegne av avsender, 
kontraktsbestemt avsender 
eller mottaker,

3. The carrier is also relieved of all 
or part of its liability pursuant to 
paragraph 1 of this article if, alter-
natively to proving the absence of 
fault as provided in paragraph 2 of 
this article, it proves that one or 
more of the following events or 
circumstances caused or contri-
buted to the loss, damage, or 
delay:
(a) Act of God;
(b) Perils, dangers, and accidents 

of the sea or other navigable 
waters;

(c) War, hostilities, armed con-
flict, piracy, terrorism, riots, 
and civil commotions;

(d) Quarantine restrictions; inter-
ference by or impediments 
created by governments, 
public authorities, rulers, or 
people including detention, 
arrest, or seizure not attribu-
table to the carrier or any per-
son referred to in article 18;

(e) Strikes, lockouts, stoppages, 
or restraints of labour;

(f) Fire on the ship;
(g) Latent defects not discovera-

ble by due diligence;
(h) Act or omission of the shipper, 

the documentary shipper, the 
controlling party, or any other 
person for whose acts the 
shipper or the documentary 
shipper is liable pursuant to 
article 33 or 34;

(i) Loading, handling, stowing, 
or unloading of the goods per-
formed pursuant to an agree-
ment in accordance with arti-
cle 13, paragraph 2, unless the 
carrier or a performing party 
performs such activity on 
behalf of the shipper, the 
documentary shipper or the 
consignee;

Stk. 3. Transportøren er ligeledes 
helt eller delvist fritaget for ansvar i 
henhold til stk. 1, hvis denne i stedet 
for at bevise i henhold til stk. 2, at der 
ikke er begået fejl eller forsømmelse, 
godtgør, at en eller flere af følgende 
begivenheder eller omstændigheder 
helt eller delvist har forårsaget tabet, 
skaden eller forsinkelsen
1) ekstraordinære naturhændelser,
2) risici, farer og ulykker på havet 

eller andre sejlbare farvande,
3) krig, fjendtligheder, væbnede 

konflikter, sørøveri, terrorisme, 
oprør og borgerlige uroligheder,

4) karantænerestriktioner, indgri-
ben fra eller hindringer skabt af 
regeringer, offentlige myndighe-
der, magthavere eller befolknin-
ger, herunder tilbageholdelse, 
arrest eller beslaglæggelse, der 
ikke skyldes transportøren eller 
personer nævnt i § 275,

5) strejke, lockout eller anden 
standsning af eller hindring for 
arbejdet,

6) brand om bord på skibet,
7) skjulte mangler ved skibet, der 

ikke kan opdages ved tilbørlig 
omhu,

8) handlinger eller undladelser 
begået af afsenderen, den kon-
traktsbestemte afsender, 
rådighedshaveren eller andre 
personer, hvis handlinger afsen-
deren eller den kontraktsbe-
stemte afsender er ansvarlig for i 
henhold til §§ 293-294,

9) lastning, håndtering, stuvning 
eller losning af godset i henhold 
til en aftale i overensstemmelse 
med § 263, stk. 2, medmindre 
transportøren eller en udførende 
part gør dette på vegne af afsen-
deren, den kontraktsbestemte 
afsender eller modtageren,
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j) svinn i mengde eller vekt eller 
annet tap eller annen skade 
som følge av en iboende man-
gel, egenskap eller feil ved 
godset,

k) utilstrekkelig eller mangelfull 
pakking eller merking som 
ikke er utført av eller på vegne 
av transportøren,

l) berging av eller forsøk på ber-
ging av menneskeliv til sjøs,

m) rimelige tiltak med henblikk 
på å berge eller forsøke å 
berge gjenstander til sjøs,

n) rimelige tiltak med henblikk 
på å unngå eller forsøke å 
unngå skade på miljøet eller

o) handlinger utført av transpor-
tøren i henhold til de beføyel-
ser denne har fått tildelt ved 
§§ 268 og 269.

(j) Wastage in bulk or weight or any 
other loss or damage arising from 
inherent defect, quality, or vice of 
the goods;

(k) Insufficiency or defective condi-
tion of packing or marking not 
performed by or on behalf of the 
carrier;

(l) Saving or attempting to save life 
at sea;

(m)Reasonable measures to save or 
attempt to save property at sea;

(n) Reasonable measures to avoid or 
attempt to avoid damage to the 
environment; or

(o) Acts of the carrier in pursuance of 
the powers conferred by articles 
15 and 16.

10) svind i volumen eller vægt eller 
tab eller skade af anden art som 
følge af godsets skjulte fejl, egne 
mangler eller egen beskaffenhed,

11) utilstrækkelig eller mangelfuld 
emballering eller mærkning, der 
ikke er udført af eller på vegne af 
transportøren,

12) redning af eller forsøg på redning 
af menneskeliv til søs,

13) rimelige tiltag med henblik på 
redning af eller forsøg på redning 
af genstande til søs,

14) rimelige tiltag med henblik på at 
undgå eller forsøge at undgå 
skade på miljøet eller

15) handlinger udført af transportø-
ren i henhold til de beføjelser, 
denne har fået tildelt ved §§ 268 –
 269.

4. Transportøren er ellers ansvarlig 
for hele eller deler av tapet, ska-
den eller forsinkelsen dersom 
kravshaveren godtgjør, at en
a) feil eller forsømmelse begått 

av transportøren eller av en 
person nevnt i § 275 har forår-
saket eller bidratt til de begi-
venheter eller omstendighe-
ter som transportøren påbero-
per seg, eller

b) begivenhet eller omstendig-
het som ikke er nevnt i nr. 3, 
har bidratt til tapet, skaden 
eller forsinkelsen, og trans-
portøren ikke godtgjør at 
denne begivenhet eller 
omstendighet ikke skyldes en 
feil eller forsømmelse begått 
av denne eller av en person 
som nevnt i § 275.

4. Notwithstanding paragraph 3 of 
this article, the carrier is liable for 
all or part of the loss, damage, or 
delay:
(a) If the claimant proves that the 

fault of the carrier or of a per-
son referred to in article 18 
caused or contributed to the 
event or circumstance on 
which the carrier relies; or

(b) If the claimant proves that an 
event or circumstance not 
listed in paragraph 3 of this 
article contributed to the loss, 
damage, or delay, and the car-
rier cannot prove that this 
event or circumstance is not 
attributable to its fault or to 
the fault of any person refer-
red to in article 18.

Stk. 4. Transportøren er, uanset stk. 
3, helt eller delvist ansvarlig for tabet, 
skaden eller forsinkelsen, hvis den 
berettigede godtgør, at
1) en fejl eller forsømmelse begået 

af transportøren eller af en person 
nævnt i § 275 har forårsaget eller 
bidraget til de begivenheder eller 
omstændigheder, som transpor-
tøren påberåber sig, eller

2) en begivenhed eller omstæn-
dighed, der ikke er nævnt i stk. 3, 
har bidraget til tabet, skaden eller 
forsinkelsen, medmindre trans-
portøren godtgør, at denne begi-
venhed eller omstændighed ikke 
skyldes en fejl eller forsømmelse 
begået af denne eller af en person 
nævnt i § 275.
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5. Transportøren er uansett ansvar-
lig for hele eller deler av tapet, 
skaden eller forsinkelsen, hvis
a) kravshaveren godtgjør at 

tapet, skaden eller forsinkel-
sen var eller sannsynligvis var 
helt eller delvis forårsaket av 
(i) skipets usjødyktighet, (ii) 
at skipets bemanning, utstyr 
eller forsyninger ikke strakk 
til, eller (iii) at lastrommene 
eller andre deler av skipet 
hvor godset ble transportert, 
eller konteinere levert av 
transportøren og som godset 
ble transportert i eller på, 
ikke var i god og forsvarlig 
stand til å motta, transportere 
og oppbevare godset, og

b) transportøren ikke godtgjør, 
(i) at tapet, skaden eller for-
sinkelsen ikke skyldes noen 
av begivenhetene eller 
omstendighetene nevnt i nr. 5 
bokstav a), eller (ii) at denne 
har oppfylt sin forpliktelse til å 
utvise tilbørlig aktsomhet i 
henhold til § 266.

5. The carrier is also liable, notwit-
hstanding paragraph 3 of this arti-
cle, for all or part of the loss, 
damage, or delay if:
(a) The claimant proves that the 

loss, damage, or delay was or 
was probably caused by or 
contributed to by (i) the unse-
aworthiness of the ship; (ii) 
the improper crewing, equip-
ping, and supplying of the 
ship; or (iii) the fact that the 
holds or other parts of the 
ship in which the goods are 
carried, or any containers sup-
plied by the carrier in or upon 
which the goods are carried, 
were not fit and safe for recep-
tion, carriage, and preserva-
tion of the goods; and

(b) The carrier is unable to prove 
either that: (i) none of the 
events or circumstances refer-
red to in subparagraph 5 (a) 
of this article caused the loss, 
damage, or delay; or (ii) it 
complied with its obligation to 
exercise due diligence pursu-
ant to article 14.

Stk. 5. Transportøren er, uanset stk. 
3, helt eller delvist ansvarlig for tabet, 
skaden eller forsinkelsen, hvis
1) den berettigede godtgør, at tabet, 

skaden eller forsinkelsen helt 
eller delvist var eller sandsynlig-
vis var forårsaget af (i) skibets 
usødygtighed, (ii) utilstrækkelig 
bemanding, udrustning eller for-
syning af skibet, eller (iii) at las-
trummene eller andre dele af ski-
bet, hvori godset blev transport-
eret, eller containere udleveret af 
transportøren, i eller på hvilke 
godset blev transporteret, ikke 
var i god og forsvarlig stand til at 
modtage, transportere og bevare 
godset, og

2) transportøren ikke godtgør, (i) at 
tabet, skaden eller forsinkelsen 
ikke skyldes nogen af de i stk. 5, 
nr. 1, nævnte begivenheder eller 
omstændigheder, eller (ii) at 
denne har opfyldt sin forpligtelse 
til at udvise tilbørlig omhu i hen-
hold til § 266.

6. Når transportøren delvis fritas for 
ansvar i henhold til denne 
bestemmelse, er transportøren 
bare ansvarlig for den del av 
tapet, skaden eller forsinkelsen 
som kan tilskrives den aktuelle 
begivenhet eller omstendighet.

6. When the carrier is relieved of 
part of its liability pursuant to this 
article, the carrier is liable only 
for that part of the loss, damage 
or delay that is attributable to the 
event or circumstance for which 
it is liable pursuant to this article.

Stk. 6. Når transportøren delvist frita-
ges for ansvar i medfør af denne 
bestemmelse, er transportøren kun 
ansvarlig for den del af tabet, skaden 
eller forsinkelsen, som kan tilskrives 
den for transportøren ansvarspådra-
gende begivenhed eller omstæn-
dighed.

§ 275. Transportørens ansvar for 
andre
Transportøren er ansvarlig etter 
dette kapitlet når tapet, skaden eller 
forsinkelsen skyldes handling eller 
unnlatelse foretatt av
a) en utførende oppdragstaker,
b) skipets fører eller besetning,
c) transportørens eller en utførende 

oppdragstakers ansatte, eller
d) enhver annen person som utfører 

eller påtar seg å utføre noen av 
transportørens etter transportav-
talen i den grad denne direkte 
eller indirekte handler etter trans-
portørens anmodning eller under 
transportørens tilsyn eller kon-
troll.

Art 18. Liability of the carrier for 
other persons
The carrier is liable for the breach of 
its obligations under this Convention 
caused by the acts or omissions of:
(a) Any performing party;
(b) The master or crew of the ship;
(c) Employees of the carrier or a per-

forming party; or
(d) Any other person that performs 

or undertakes to perform any of 
the carrier’s obligations under 
the contract of carriage, to the 
extent that the person acts, either 
directly or indirectly, at the car-
rier’s request or under the car-
rier’s supervision or control.

§ 275. Transportøren er ansvarlig 
efter dette kapitel, når tabet, skaden 
eller forsinkelsen skyldes handlinger 
eller undladelser foretaget af
1) enhver udførende part,
2) skibets fører eller besætning,
3) transportørens eller en udførende 

parts ansatte eller
4) enhver anden person, som udfø-

rer eller påtager sig at udføre en 
hvilken som helst af transport-
ørens forpligtelser i henhold til 
transportaftalen, i det omfang 
denne direkte eller indirekte 
handler efter transportørens 
anmodning eller under transport-
ørens opsyn eller kontrol.
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§ 276. Maritim utførende oppdragsta-
kers ansvar
1. En maritim utførende oppdragsta-

ker er underlagt samme plikter 
og ansvar som transportøren, og 
er berettiget til samme innsigel-
ser og ansvarsbegrensninger 
etter dette kapitlet, dersom
a) den maritime utførende opp-

dragstakeren mottok godset 
til transport i en konvensjons-
stat, utleverte godset i en kon-
vensjonsstat eller utførte sine 
tjenester vedrørende godset i 
en havn i en konvensjonsstat, 
og

b) den hendelse som forårsaket 
tapet, skaden eller forsinkel-
sen, fant sted (i) i perioden 
mellom godsets ankomst til 
skipets lastehavn og til godset 
forlot skipets lossehavn, (ii) 
mens den maritime utførende 
oppdragstakeren hadde god-
set i sin varetekt, eller (iii) på 
ethvert annet tidspunkt i den 
grad den maritime utførende 
oppdragstakeren utførte en 
arbeidsoppgave i henhold til 
transportavtalen.

Art 19. Liability of maritime perfor-
ming parties
1. A maritime performing party is 

subject to the obligations and lia-
bilities imposed on the carrier 
under this Convention and is 
entitled to the carrier’s defences 
and limits of liability as provided 
for in this Convention if:
(a) The maritime performing 

party received the goods for 
carriage in a Contracting 
State, or delivered them in a 
Contracting State, or perfor-
med its activities with respect 
to the goods in a port in a Con-
tracting State; and

(b) The occurrence that caused 
the loss, damage or delay took 
place: (i) during the period 
between the arrival of the 
goods at the port of loading of 
the ship and their departure 
from the port of discharge 
from the ship; (ii) while the 
maritime performing party 
had custody of the goods; or 
(iii) at any other time to the 
extent that it was participating 
in the performance of any of 
the activities contemplated by 
the contract of carriage.

§ 276. En maritim udførende part er 
underlagt samme forpligtelser og 
ansvar og er berettiget til samme ind-
sigelser og ansvarsbegrænsninger 
som transportøren efter dette kapitel, 
hvis
1) en maritim udførende part mod-

tog godset til transport i en kon-
traherende stat, udleverede god-
set i en kontraherende stat eller 
udførte sine tjenester vedrørende 
godset i en havn i en kontrahe-
rende stat, og

2) den hændelse, der forårsagede 
tabet, skaden eller forsinkelsen, 
fandt sted (i) i perioden mellem 
godsets ankomst til skibets laste-
havn, og til godset forlod skibets 
lossehavn, (ii) mens den mari-
time udførende part havde godset 
i sin varetægt, eller (iii) på ethvert 
andet tidspunkt, i det omfang den 
maritime udførende part udførte 
en arbejdsopgave i henhold til 
transportaftalen.

2. En maritim utførende oppdragsta-
ker er ikke bundet av at transport-
øren har påtatt seg andre plikter 
eller akseptert en høyere ansvars-
grense enn det som følger av 
bestemmelsene i dette kapitlet, 
medmindre den maritime utfø-
rende oppdragstakeren uttrykke-
lig har akseptert å være bundet av 
slike plikter eller en slik ansvars-
grense. Den maritim utførende 
oppdragstakers aksept skal fore-
ligge skriftlig, men hvis begge 
parter i kommunikasjonen sam-
tykker, kan skriftlighetskravet 
oppfylles ved elektronisk kommu-
nikasjon.

2. If the carrier agrees to assume 
obligations other than those 
imposed on the carrier under this 
Convention, or agrees that the 
limits of its liability are higher 
than the limits specified under 
this Convention, a maritime per-
forming party is not bound by this 
agreement unless it expressly 
agrees to accept such obligations 
or such higher limits.

Stk. 2. En maritim udførende part er 
ikke bundet af, at transportøren har 
påtaget sig forpligtelser eller accepte-
ret en højere ansvarsgrænse, som 
ikke følger af dette kapitel, medmin-
dre den maritime udførende part 
udtrykkeligt har accepteret at være 
bundet af sådanne forpligtelser eller 
en sådan ansvarsgrænse. En maritim 
udførende parts accept skal foreligge 
skriftlig. Hvis acceptens afsender og 
modtager begge samtykker hertil, 
kan skriftlighedskravet opfyldes ved 
elektronisk kommunikation.
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3. En maritim utførende oppdragsta-
ker er ansvarlig for manglende 
oppfyllelse av sine plikter etter 
bestemmelser i dette kapitlet når 
dette skyldes handlinger eller 
unnlatelser av personer som 
denne har gitt i oppdrag å utføre 
noen av transportørens plikter i 
henhold til transportavtalen etter 
bestemmelsene i nr. 1.

3. A maritime performing party is 
liable for the breach of its obliga-
tions under this Convention cau-
sed by the acts or omissions of 
any person to which it has 
entrusted the performance of any 
of the carrier’s obligations under 
the contract of carriage under the 
conditions set out in paragraph 1 
of this article.

Stk. 3. En maritim udførende part er 
ansvarlig for manglende opfyldelse af 
sine forpligtelser i henhold til dette 
kapitel, når dette skyldes handlinger 
eller undladelser hos personer, til 
hvilke denne har overdraget udførel-
sen af en hvilken som helst af trans-
portørens forpligtelser i henhold til 
transportaftalen i overensstemmelse 
med betingelserne i stk. 1.

4. Ingen bestemmelse i dette kapit-
let medfører ansvar for skipets 
fører eller besetning eller en 
ansatt hos transportøren eller hos 
en maritim utførende oppdragsta-
ker.

4. Nothing in this Convention impo-
ses liability on the master or crew 
of the ship or on an employee of 
the carrier or of a maritime per-
forming party.

Stk. 4. Intet i dette kapitel skal 
pålægge skibets fører eller besætning 
eller en ansat hos transportøren eller 
hos en maritim udførende part 
ansvar.

§ 277. Felles ansvar
1. Er både transportøren og en eller 

flere maritime utførende opp-
dragstakere ansvarlig for tap av, 
skade på eller forsinket levering 
av gods, hefter de solidarisk 
innenfor de ansvarsgrenser som 
er fastsatt i dette kapitlet.

Art 20. Joint and several liability
1. If the carrier and one or more 

maritime performing parties are 
liable for the loss of, damage to, 
or delay in delivery of the goods, 
their liability is joint and several 
but only up to the limits provided 
for under this Convention.

§ 277. Er både transportøren og en 
eller flere maritime udførende parter 
ansvarlig for tab af, skade på eller for-
sinket levering af gods, hæfter de 
solidarisk inden for de i dette kapitel 
fastsatte ansvarsgrænser.

2. Det samlede ansvar for dem som 
er nevnt i nr. 1 kan ikke overstige 
den samlede ansvarsgrensen 
etter dette kapitlet, med mindre 
annet følger av § 284.

2. Without prejudice to article 61, 
the aggregate liability of all such 
persons shall not exceed the 
overall limits of liability under 
this Convention.

Stk. 2. Det samlede ansvar for de i 
stk. 1 nævnte personer kan, medmin-
dre andet følger af § 284, ikke over-
stige den maksimale ansvarsgrænse 
inden for dette kapitel.

§ 278. Forsinkelse
Forsinket levering foreligger når god-
set ikke er utlevert innen avtalt tid på 
det bestemmelsessted som følger av 
transportavtalen. Når ikke annet er 
avtalt, har transportøren adgang til å 
legge vekt på miljøhensyn når farten 
fastsettes.

Art 21. Delay
Delay in delivery occurs when the 
goods are not delivered at the place of 
destination provided for in the con-
tract of carriage within the time 
agreed.

§ 278. Forsinket levering foreligger, 
når godset ikke inden for aftalt tid er 
udleveret på det sted, som følger af 
transportaftalen.

§ 279. Deviasjon
En deviasjon begrenser ikke i seg 
selv transportørens eller en maritim 
utførende oppdragstakers rett til inn-
sigelser eller ansvarsbegrensning 
etter dette kapitlet med mindre annet 
følger av § 284, selv når den innebæ-
rer at transportøren har brutt sine 
plikter bedømt etter anvendelig rett.

Art 24. Deviation
When pursuant to applicable law a 
deviation constitutes a breach of the 
carrier’s obligations, such deviation 
of itself shall not deprive the carrier 
or a maritime performing party of any 
defence or limitation of this Conven-
tion, except to the extent provided in 
article 61.

§ 279. En deviation under søtran-
sport, som efter den lov, der finder 
anvendelse, udgør en manglende 
opfyldelse af transportørens forplig-
telser, begrænser ikke i sig selv trans-
portørens eller en maritim udførende 
parts ret til at gøre enhver indsigelse 
eller ansvarsbegrænsning efter dette 
kapitel gældende, medmindre andet 
følger af § 284. 
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§ 280. Beregning av erstatning for 
tingskade
1. Erstatning som skal betales av 

transportøren for tap av eller 
skade på godset beregnes med 
utgangspunkt i verdien av gods 
av samme slag på det stedet og 
det tidspunktet som fremgår av 
§ 308. Erstatningen kan ikke 
overstige de ansvarsgrensene 
som fremgår av §§ 282 til 284.

Art 22. Calculation of compensation
1. Subject to article 59, the compen-

sation payable by the carrier for 
loss of or damage to the goods is 
calculated by reference to the 
value of such goods at the place 
and time of delivery established 
in accordance with article 43.

§ 280. Erstatning, der skal betales af 
transportøren for tab af eller skade på 
godset, beregnes med udgangspunkt 
i værdien af gods af samme slags på 
det sted og det tidspunkt, der fremgår 
af § 308. Erstatningen kan ikke over-
stige de ansvarsgrænser, som frem-
går af § 282.

2. Godsets verdi bestemmes etter 
børsprisen, eller etter markeds-
prisen om det ikke finnes en børs-
pris. Finnes verken børs- eller 
markedspris, bestemmes ver-
dien etter gjengs verdi av gods av 
samme art og kvalitet på utleve-
ringsstedet.

2. The value of the goods is fixed 
according to the commodity 
exchange price or, if there is no 
such price, according to their 
market price or, if there is no 
commodity exchange price or 
market price, by reference to the 
normal value of the goods of the 
same kind and quality at the place 
of delivery.

Stk. 2. Værdien af godset skal fastsæt-
tes efter børsprisen eller i mangel 
heraf efter markedsprisen. Findes 
hverken børs- eller markedspris, 
bestemmes værdien efter den sæd-
vanlige værdi af gods af samme art og 
kvalitet på udleveringsstedet.

3. Transportøren plikter ikke å 
betale erstatning utover den som 
er fastsatt i nr. 1 og 2 med mindre 
transportøren og avsenderen har 
avtalt å beregne erstatningen på 
annen måte innen rammene i 
§§ 255 til 257. 

3. In case of loss of or damage to the 
goods, the carrier is not liable for 
payment of any compensation 
beyond what is provided for in 
paragraphs 1 and 2 of this article 
except when the carrier and the 
shipper have agreed to calculate 
compensation in a different man-
ner within the limits of chapter 
16.

Stk. 3. Transportøren er ikke forplig-
tet til at betale erstatning ud over den, 
der beregnes i medfør af stk. 1 – 2, 
medmindre transportøren og afsen-
deren med respekt af §§ 255 – 257 har 
aftalt at beregne erstatningen på 
anden vis. 

§ 281. Reklamasjon
1. Når ikke annet godtgjøres, anses 

transportøren for å ha utlevert 
godset i slik stand som beskrevet 
i transportopplysningene, med 
mindre transportøren eller den 
utførende oppdragstakeren som 
utleverte godset, senest samtidig 
med utleveringen er gitt melding 
om tap av eller skade på godset 
med angivelse av tapets eller ska-
dens generelle art. Dersom tapet 
eller skaden ikke var synlig, gjel-
der det samme dersom meldin-
gen ikke er gitt på utleveringsste-
det innen syv virkedager regnet 
fra utleveringen.

Art 23. Notice in case of loss, damage 
or delay
1. The carrier is presumed, in 

absence of proof to the contrary, 
to have delivered the goods 
according to their description in 
the contract particulars unless 
notice of loss of or damage to the 
goods, indicating the general 
nature of such loss or damage, 
was given to the carrier or the 
performing party that delivered 
the goods before or at the time of 
the delivery, or, if the loss or 
damage is not apparent, within 
seven working days at the place 
of delivery after the delivery of 
the goods.

§ 281. Når andet ikke godtgøres, 
anses transportøren for at have udle-
veret godset i overensstemmelse 
med dets beskrivelse i transportop-
lysningerne, medmindre der til trans-
portøren eller den udførende part, 
som udleverede godset, er givet med-
delelse om tab af eller skade på god-
set med angivelse af tabets eller ska-
dens almindelige karakter, og denne 
meddelelse er givet senest samtidig 
med udleveringstidspunktet. Hvis 
tabet eller skaden ikke var synlig, 
gælder det samme, hvis meddelelsen 
ikke er givet inden for syv arbejds-
dage på udleveringsstedet regnet fra 
udleveringstidspunktet.
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2. Manglende melding til transport-
øren eller den utførende opp-
dragstaker som nevnt i nr. 1, 
påvirker ikke retten til å kreve 
erstatning etter dette kapitlet for 
tap av eller skade på godset og 
påvirker heller ikke plasseringen 
av bevisbyrden etter § 274.

2. Failure to provide the notice 
referred to in this article to the 
carrier or the performing party 
shall not affect the right to claim 
compensation for loss of or 
damage to the goods under this 
Convention, nor shall it affect the 
allocation of the burden of proof 
set out in article 17.

Stk. 2. Manglende afgivelse af den i 
stk. 1 nævnte meddelelse til transpor-
tøren eller den udførende part påvir-
ker ikke retten til at kræve erstatning 
efter dette kapitel for tab af eller 
skade på godset, ligesom det heller 
ikke påvirker, hvem bevisbyrden 
efter § 274 påhviler.

3. Skriftlig melding, jf nr. 1, kreves 
ikke hvis tapet eller skaden er 
påvist ved en felles besiktigelse 
av godset av den som har mottatt 
det og den som ansvaret gjøres 
gjeldende mot, hva enten det er 
transportøren eller den maritime 
utførende oppdragstakeren.

3. The notice referred to in this arti-
cle is not required in respect of 
loss or damage that is ascertained 
in a joint inspection of the goods 
by the person to which they have 
been delivered and the carrier or 
the maritime performing party 
against which liability is being 
asserted.

Stk. 3. Skriftlig meddelelse i henhold 
til stk. 1 kræves ikke, hvis tabet eller 
skaden er påvist ved en fælles besigti-
gelse af godset mellem godsets mod-
tager og den, som ansvaret gøres 
gældende over for, hvad enten det er 
transportøren eller en maritim udfø-
rende part.

4. Erstatning for forsinkelse kan 
ikke kreves med mindre melding 
om tap som skyldes forsinkelse 
er gitt til transportøren innen 
tjueen kalenderdager etter god-
sets utlevering.

4. No compensation in respect of 
delay is payable unless notice of 
loss due to delay was given to the 
carrier within twenty-one conse-
cutive days of delivery of the 
goods.

Stk. 4. Erstatning for forsinkelse skal 
ikke betales, medmindre meddelelse 
om tab grundet forsinkelse er givet til 
transportøren inden for 21 løbende 
dage efter godsets udlevering.

5. Melding til den utførende opp-
dragstakeren som utleverte god-
set anses også for å være gitt til 
transportøren, og melding gitt til 
transportøren anses også for å 
være gitt til en maritim utførende 
oppdragstaker.

5. When the notice referred to in 
this article is given to the perfor-
ming party that delivered the 
goods, it has the same effect as if 
that notice was given to the car-
rier, and notice given to the car-
rier has the same effect as a 
notice given to a maritime perfor-
ming party.

Stk. 5. Meddelelse efter denne 
bestemmelse til den udførende part, 
der udleverede godset, anses også for 
at være givet til transportøren, og 
meddelelse givet til transportøren 
anses også for at være givet til en 
maritim udførende part.

6. Ved faktisk eller mulig tap eller 
skade skal tvistens parter i rime-
lig utstrekning bistå hverandre 
slik at godset kan undersøkes og 
telles, og de skal gi innsyn i ned-
tegnelser og dokumenter av 
betydning for godstransporten.

6. In the case of any actual or appre-
hended loss or damage, the par-
ties to the dispute shall give all 
reasonable facilities to each other 
for inspecting and tallying the 
goods and shall provide access to 
records and documents relevant 
to the carriage of the goods.

Stk. 6. Ved faktisk eller formodning 
for tab eller skade skal tvistens parter 
i rimeligt omfang give hinanden 
adgang til at besigtige og fastslå 
mængden af godset og skal give 
adgang til fortegnelser og dokumen-
ter, der måtte være relevante for god-
sets transport.

7. Meldingene nevnt i nr. 1 til 4 skal 
være skriftlige, men hvis begge 
parter i kommunikasjonen sam-
tykker, kan skriftlighetskravet 
oppfylles ved elektronisk kommu-
nikasjon.

Stk. 7. De i stk. 1 – 4 nævnte meddelel-
ser skal være skriftlige. Hvis medde-
lelsens afsender og modtager begge 
samtykker hertil, kan skriftligheds-
kravet opfyldes ved elektronisk kom-
munikation.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst

Transportørens erstatningsansvar og 
ansvarsbegrensning

Transportørens erstatningsansvar og 
ansvars-begrænsning



NOU 2012: 10 245
Gjennomføring av Rotterdamreglene i sjøloven Vedlegg 1
§ 282. Ansvarsgrenser ved tap og 
skade på gods
1. Transportørens ansvar for man-

glende oppfyllelse av sine plikter i 
henhold til dette kapitlet er 
begrenset til 875 SDR for hvert 
kolli eller annen lasteenhet eller 3 
SDR for hvert kilogram av brutto-
vekten av det godset som er gjen-
stand for kravet eller tvisten, alt 
etter hva som er høyest. Dette 
gjelder ikke om godsets verdi er 
angitt av avsenderen og medtatt i 
transportopplysningene, eller et 
høyere beløp enn den nevnte 
ansvarsgrensen er avtalt mellom 
transportøren og avsenderen. En 
slik avtale skal være skriftlig; hvis 
begge parter i kommunikasjonen 
samtykker kan skriftlighetskravet 
oppfylles ved elektronisk kommu-
nikasjon.

Art 59. Limits of liability

1. Subject to articles 60 and 61, para-
graph 1, the carrier’s liability for 
breaches of its obligations under 
this Convention is limited to 875 
units of account per package or 
other shipping unit, or 3 units of 
account per kilogram of the gross 
weight of the goods that are the 
subject of the claim or dispute, 
whichever amount is the higher, 
except when the value of the 
goods has been declared by the 
shipper and included in the con-
tract particulars, or when a 
higher amount than the amount 
of limitation of liability set out in 
this article has been agreed upon 
between the carrier and the ship-
per.

§ 282. Med forbehold for §§ 283-
284, stk. 1, er transportørens ansvar 
for manglende opfyldelse af sine for-
pligtelser i henhold til dette kapitel 
begrænset til 875 SDR for hvert kollo 
eller anden lasteenhed eller 3 SDR 
per kilo bruttovægt af det gods, der 
er genstand for et erstatningskrav 
eller en tvist afhængigt af, hvad der 
giver det højeste beløb, medmindre 
godsets værdi er angivet af afsende-
ren og medtaget i transportoplysnin-
gerne, eller hvis et højere beløb end 
den nævnte ansvarsbegrænsning er 
aftalt mellem transportøren og afsen-
deren.

Stk. 2. Transporteres godset i eller på 
en container, palle eller lignende 
transportenhed, der anvendes til at 
samle gods i eller på, eller i eller på et 
køretøj, skal ethvert kollo eller 
enhver anden lasteenhed, der i trans-
portoplysningerne er specificeret 
som pakket i eller på en sådan trans-
portenhed eller et sådant køretøj, 
anses som et kollo eller en lasteen-
hed. Hvis det ikke er specificeret på 
denne måde, anses godset i eller på 
en sådan transportenhed eller et 
sådant køretøj for at være en lasteen-
hed. Er selve transportenheden gået 
tabt eller blevet beskadiget, skal 
denne anses som en særskilt enhed, 
medmindre den ejes af eller på anden 
måde er stillet til rådighed af trans-
portøren.

2. Transporteres godset i eller på en 
konteiner, pall eller lignende 
transportenhet, som anvendes til 
å samle gods, eller i eller på et 
kjøretøy, anses de kolli eller las-
teenheter som i transportopplys-
ningene er oppgitt å være pakket 
i eller på transportenheten eller 
kjøretøyet, som kolli eller lasteen-
heter. Dersom godset ikke er spe-
sifisert på denne måten, anses 
godset i eller på transportenheten 
eller kjøretøyet for å være en las-
teenhet.

2. When goods are carried in or on a 
container, pallet or similar article 
of transport used to consolidate 
goods, or in or on a vehicle, the 
packages or shipping units enu-
merated in the contract particu-
lars as packed in or on such arti-
cle of transport or vehicle are 
deemed packages or shipping 
units. If not so enumerated, the 
goods in or on such article of 
transport or vehicle are deemed 
one shipping unit.
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3. Med SDR menes den regneenhet 
som er nevnt i § 505.

4. For transportavtaler innen Norge 
er transportørens ansvar begren-
set til 19 SDR for hvert kilogram 
av bruttovekten av det gods som 
er tapt eller skadet. For øvrig gjel-
der bestemmelsene i nr. 1 til 3.

3. The unit of account referred to in 
this article is the Special Drawing 
Right as defined by the Internatio-
nal Monetary Fund. The amounts 
referred to in this article are to be 
converted into the national cur-
rency of a State according to the 
value of such currency at the date 
of judgement or award or the date 
agreed upon by the parties. The 
value of a national currency, in 
terms of the Special Drawing 
Right, of a Contracting State that 
is a member of the International 
Monetary Fund is to be calcula-
ted in accordance with the 
method of valuation applied by 
the International Monetary Fund 
in effect at the date in question for 
its operations and transactions. 
The value of a national currency, 
in terms of the Special Drawing 
Right, of a Contracting State that 
is not a member of the Internatio-
nal Monetary Fund is to be calcu-
lated in a manner to be determi-
ned by that State.

Stk. 3. Den i stk. 1 nævnte aftale skal 
være skriftlig. Hvis aftalens afsender 
og modtager begge samtykker hertil, 
kan skriftlighedskravet opfyldes ved 
elektronisk kommunikation.

§ 283. Ansvarsgrenser ved forsinkelse
Erstatning for tap av eller skade på 
godset som følge av forsinkelse skal 
beregnes i samsvar med § 280. 
Ansvar for økonomisk tap som skyl-
des forsinkelse er begrenset til et 
beløp som svarer til to og en halv gan-
ger den frakten som skal betales for 
det forsinkede godset med mindre 
annet følger av § 284. Det samlede 
beløpet som skal betales etter denne 
bestemmelsen og § 282 nr. 1 skal ikke 
overstige den ansvarsgrensen etter 
§ 282 nr. 1 som ville gjeldt ved totaltap 
av det aktuelle godset.

Art 60. Limits of liability for loss cau-
sed by delay
Subject to article 61, paragraph 2, 
compensation for loss of or damage 
to the goods due to delay shall be cal-
culated in accordance with article 22 
and liability for economic loss due to 
delay is limited to an amount equiva-
lent to two and one-half times the 
freight payable on the goods delayed. 
The total amount payable pursuant to 
this article and article 59, paragraph 
1, may not exceed the limit that would 
be established pursuant to article 59, 
paragraph 1, in respect of the total 
loss of the goods concerned.

§ 283. Erstatning for tab af eller 
skade på godset som følge af forsin-
kelse skal med forbehold for § 284, 
stk. 2, beregnes i overensstemmelse 
med § 280. Ansvar for andet økono-
misk tab, der skyldes forsinkelse, er 
begrænset til et beløb svarende til to 
og en halv gange den fragt, der skal 
betales for det forsinkede gods. Det 
maksimale beløb, der skal betales i 
henhold til denne bestemmelse og 
§ 282, stk. 1, skal ikke overstige den 
ansvarsgrænse, som ville være gæl-
dende efter § 282, stk. 1, hvis der 
forelå et fuldstændigt tab af det 
berørte gods.
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§ 284. Tap av retten til ansvarsbe-
grensning
1. Verken transportøren eller perso-

ner nevnt i § 275 har rett til å 
begrense sitt ansvar etter § 282 
eller etter transportavtalen der-
som kravshaveren godtgjør at tap 
som skyldes transportørens man-
glende oppfyllelse av sine plikter 
etter dette kapitlet kan tilskrives 
handling eller unnlatelse av den 
som krever ansvarsbegrensning, 
som vedkommende selv har gjort 
forsettlig eller grovt uaktsomt 
med forståelse av at slikt tap 
sannsynligvis ville oppstå.

Art 61. Loss of the benefit of limita-
tion of liability
1. Neither the carrier nor any of the 

persons referred to in article 18 is 
entitled to the benefit of the limi-
tation of liability as provided in 
article 59, or as provided in the 
contract of carriage, if the clai-
mant proves that the loss resul-
ting from the breach of the car-
rier’s obligation under this Con-
vention was attributable to a 
personal act or omission of the 
person claiming a right to limit 
done with the intent to cause 
such loss or recklessly and with 
knowledge that such loss would 
probably result.

§ 284. Transportøren eller perso-
ner nævnt i § 275 har ikke ret til at 
begrænse sit ansvar i medfør af § 282 
eller i henhold til transportaftalen, 
hvis den berettigede godtgør, at tabet 
er opstået som følge af transport-
ørens manglende opfyldelse af sine 
forpligtelser efter dette kapitel og er 
forårsaget af en personlig handling 
eller undladelse af den, der kræver 
ret til at foretage ansvarsbegræns-
ning, som er begået med forsæt til at 
forvolde sådant tab eller groft uagt-
somt og med forståelse af, at et 
sådant tab sandsynligvis ville blive 
forårsaget.

2. Verken transportøren eller perso-
ner nevnt i § 275 har rett til å 
begrense sitt ansvar etter § 283 
dersom kravshaveren godtgjør at 
den forsinkede leveringen skyl-
des handling eller unnlatelse av 
den som krever ansvarsbegrens-
ning, som vedkommende selv har 
gjort forsettlig eller grovt uakt-
somt med forståelse av at slikt tap 
sannsynligvis ville oppstå.

2. Neither the carrier nor any of the 
persons mentioned in article 18 is 
entitled to the benefit of the limi-
tation of liability as provided in 
article 60 if the claimant proves 
that the delay in delivery resulted 
from a personal act or omission of 
the person claiming a right to 
limit done with the intent to cause 
the loss due to delay or recklessly 
and with knowledge that such 
loss would probably result.

Stk. 2. Transportøren eller personer 
nævnt i § 275 har ikke ret til at 
begrænse sit ansvar i medfør af § 283, 
hvis den berettigede godtgør, at den 
forsinkede levering er opstået som 
følge af en personlig handling eller 
undladelse hos den, der kræver ret til 
at foretage ansvarsbegrænsning, som 
er begået med forsæt til at forvolde 
tab som følge af forsinkelse eller groft 
uagtsomt og med forståelse af, at et 
sådant tab sandsynligvis ville blive 
forårsaget.
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§ 285.  For- og ettertransport

Når tap av eller skade på gods, eller 
en begivenhet eller omstendighet 
som forårsaker forsinket levering, 
oppstår i transportørens ansvarsperi-
ode, men utelukkende før godset las-
tes om bord på skipet eller uteluk-
kende etter at det er losset fra skipet, 
har bestemmelsene i dette kapitlet 
ikke forrang for de bestemmelsene i 
andre internasjonale regelverk som 
på tidspunktet for tapet, skaden eller 
begivenheten eller omstendigheten 
som medførte forsinkelsen
a) ville ha fått anvendelse etter 

bestemmelsene i det internasjo-
nale regelverket på hele eller 
deler av transportørens handlin-
ger dersom avsenderen hadde 
inngått en separat og direkte kon-
trakt med transportøren vedrø-
rende den delen av transporten 
der tap av eller skade på godset 
oppsto, eller der en begivenhet 
eller omstendighet forårsaket for-
sinket levering,

b) uttrykkelig regulerer transport-
ørens ansvar, ansvarsbegrens-
ning eller søksmålsfrister, og

c) er ufravikelige, enten fullt ut eller 
til vern av avsenderen etter det 
aktuelle regelverket.

Art 26. Carriage preceding or subse-
quent to sea carriage
When loss of or damage to goods, or 
an event or circumstance causing a 
delay in their delivery, occurs during 
the carrier’s period of responsibility 
but solely before their loading onto 
the ship or solely after their 
discharge from the ship, the provisi-
ons of this Convention do not prevail 
over those provisions of another 
international instrument that, at the 
time of such loss, damage or event or 
circumstance causing delay:
(a) Pursuant to the provisions of 

such international instrument 
would have applied to all or any of 
the carrier’s activities if the ship-
per had made a separate and 
direct contract with the carrier in 
respect of the particular stage of 
carriage where the loss of, or 
damage to goods, or an event or 
circumstance causing delay in 
their delivery occurred;

(b) Specifically provide for the car-
rier’s liability, limitation of liabi-
lity, or time for suit; and

(c) Cannot be departed from by con-
tract either at all or to the detri-
ment of the shipper under that 
instrument.

§ 285. Når tab af eller skade på gods 
eller en begivenhed eller omstæn-
dighed, der forårsager forsinket leve-
ring, opstår i løbet af transportørens 
ansvarsperiode, men dog udeluk-
kende før godset lastes om bord på 
skibet, eller efter godset er losset fra 
skibet, har bestemmelserne i dette 
kapitel ikke forrang for bestemmel-
ser i andre internationale instrumen-
ter, der på tidspunktet for tabet, ska-
den eller begivenheden eller omstæn-
digheden, der medførte forsinkelsen
1) i henhold til bestemmelserne i 

sådanne internationale instru-
menter ville have været gældende 
for alle eller nogle af transport-
ørens aktiviteter, hvis afsenderen 
havde indgået en separat og 
direkte kontrakt med transport-
øren vedrørende det specifikke 
transportled, hvor tabet eller ska-
den på godset opstod, eller hvor 
en begivenhed eller omstæn-
dighed forårsagede forsinket 
levering,

2) fastsætter regler om transport-
ørens ansvar, ansvarsbegræns-
ning eller forældelse, og

3) i henhold til et sådant instrument 
ikke kan fraviges eller ikke kan 
fraviges ved aftale til ugunst for 
afsenderen.

§ 285a. Transportørens adgang til å 
fraskrive seg ansvar for særskilte deler 
av transporten
Er det uttrykkelig avtalt at en 
bestemt del av transporten skal utfø-
res av en navngitt utførende opp-
dragstaker, kan transportøren forbe-
holde seg ansvarsfrihet for tap voldt 
ved hendelse som inntreffer mens 
godset er i en utførende oppdragsta-
kers varetekt. Transportøren har 
bevisbyrden for at tapet er voldt ved 
en slik hendelse.
Forbehold etter første ledd kan like-
vel ikke gjøres gjeldende dersom sak 
ikke kan reises mot den utførende 
oppdragstaker ved domstol som er 
kompetent i samsvar med reglene om 
domsmyndighet i dette kapitlet.

§ 285. Transportørens ansvar for 
undertransportør
…
Er det uttrykkelig avtalt at en 
bestemt del av transporten skal utfø-
res av en navngitt undertransportør, 
kan transportøren forbeholde seg 
ansvarsfrihet for tap voldt ved hen-
delse som inntreffer mens godset er i 
undertransportørens varetekt. Trans-
portøren har bevisbyrden for at tapet 
er voldt ved en slik hendelse.
Forbehold etter annet ledd kan like-
vel ikke gjøres gjeldende dersom sak 
ikke kan reises mot undertransport-
øren ved domstol som er kompetent i 
samsvar med § 310. 
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§ 285b. Gjennomgangsdokument
Den som utsteder gjennomgangskon-
nossement eller et annet gjennom-
gangsdokument, skal sørge for at 
særskilt dokument utstedt for en del 
av transporten angir at godset er 
under transport på gjennomgangsdo-
kument.
Med gjennomgangsdokument for-
stås et transportdokument der det er 
angitt at transporten av godset skal 
utføres av mer enn én transportør.

§ 293. Gjennomgangskonnossement
Med gjennomgangskonnossement 
forstås et konnossement hvori det er 
angitt at transporten av godset skal 
utføres av mer enn en transportør.
Den som utsteder gjennomgangskon-
nossement, skal sørge for at særskilt 
konnossement utstedt for en del av 
transporten angir at godset er under 
transport på gjennomgangskonnosse-
mentet.
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§ 285c. Transportørens kontrakts-
brudd og avsenderens hevingsrett
Avsenderen kan heve transportavta-
len på grunn av forsinkelse eller 
annet kontraktsbrudd på transport-
ørens side når kontraktsbruddet er 
vesentlig. Etter at godset er levert, 
kan avsenderen ikke heve avtalen 
dersom utlevering av godset vil med-
føre vesentlig skade eller ulempe for 
andre avsendere.
Vil avsenderen heve avtalen, må 
avsenderen gi melding uten ugrunnet 
opphold etter at avsenderen må antas 
å ha fått kjennskap til kontraktsbrud-
det. Gjør avsenderen ikke det, går 
hevingsretten tapt. 

§ 264. Transportørens kontrakts-
brudd
Senderen kan heve transportavtalen 
på grunn av forsinkelse eller annet 
kontraktsbrudd på transportørens 
side når kontraktsbruddet er vesent-
lig. Etter at godset er levert, kan sen-
deren ikke heve avtalen dersom utle-
vering av godset vil medføre vesentlig 
skade eller ulempe for andre sendere.
Vil senderen heve avtalen, må sende-
ren gi melding uten ugrunnet opp-
hold etter at senderen må antas å ha 
fått kjennskap til kontraktsbruddet. 
Gjør senderen ikke det, går hevnings-
retten tapt. 
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Afsenderens pligter og erstatnings-
ansvar

§ 286. Transportavbrudd og 
avstandsfrakt
Går det skip som transporterer eller 
skal transportere godset tapt eller 
kan det ikke repareres, bortfaller 
ikke derved transportørens plikt til å 
fullføre transporten.
Inntrer det hindringer som medfører 
at skipet ikke kan anløpe lossehavnen 
og losse godset eller at dette ikke kan 
skje uten urimelig opphold, kan trans-
portøren i stedet velge en annen 
rimelig lossehavn.
Om heving av transportavtalen på 
grunn av krigsfare m v gjelder 
reglene i §§ 358 og 360.
Er en del av transporten utført når 
transportavtalen heves eller faller 
bort eller godset av annen grunn los-
ses i en annen havn enn den avtalte 
lossehavn, kan transportøren kreve 
avstandsfrakt etter reglene i § 341. 

§ 265. Transportavbrudd og 
avstandsfrakt
Går det skip som transporterer eller 
skal transportere godset tapt eller blir 
uistandsettelig, bortfaller ikke derved 
transportørens plikt til å fullføre 
transporten.
Inntrer det hindringer som medfører 
at skipet ikke kan anløpe lossehavnen 
og losse godset eller at dette ikke kan 
skje uten urimelig opphold, kan trans-
portøren i stedet velge en annen 
rimelig lossehavn.
Om hevning av transportavtalen på 
grunn av krigsfare m v gjelder 
reglene i §§ 358 og 360.
Er en del av transporten utført når 
transportavtalen heves eller faller 
bort eller godset av annen grunn los-
ses i en annen havn enn den avtalte 
lossehavn, kan transportøren kreve 
avstandsfrakt etter reglene i § 341.

§ 286. Hvis det skib, som transpor-
terer eller skal transportere godset, 
går tabt eller bliver erklæret for 
uistandsætteligt, bortfalder transpor-
tørens pligt ikke derved til at fuldføre 
transporten.
Stk. 2. Indtræder der hindringer, som 
medfører, at skibet ikke kan anløbe 
lossehavnen og losse godset, eller at 
dette ikke kan ske uden urimeligt 
ophold, kan transportøren i stedet 
vælge en anden rimelig lossehavn.
Stk. 3. Når transportaftalen hæves 
pga. krigsfare m.v., gælder §§ 358 og 
360 tilsvarende.
Stk. 4. Er en del af transporten 
udført, når transportaftalen hæves 
eller bortfalder, eller når godset af 
anden grund er losset i en anden 
havn end den aftalte, kan transport-
øren kræve afstandsfragt i medfør af 
§ 341.
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§ 287.  Levering av godset til trans-
portøren
1. Avsenderen skal, medmindre 

annet er avtalt i transportavtalen, 
levere godset klart til transport. 
Avsenderen skal uansett levere 
godset i en slik stand at det vil 
tåle den planlagte transport, her-
under lasting, håndtering, stuing, 
surring, sikring og lossing, og at 
det ikke vil forårsake skade på 
person eller eiendom.

Art 27. Delivery for carriage
1. Unless otherwise agreed in the 

contract of carriage, the shipper 
shall deliver the goods ready for 
carriage. In any event, the ship-
per shall deliver the goods in 
such condition that they will wit-
hstand the intended carriage, 
including their loading, handling, 
stowing, lashing and securing, 
and unloading, and that they will 
not cause harm to persons or pro-
perty.

§ 287. Afsenderen skal, medmindre 
andet er aftalt i transportaftalen, 
levere godset klar til transporten. 
Afsenderen skal under alle omstæn-
digheder levere godset i en sådan 
stand, at det tåler den planlagte trans-
port, herunder lastning, håndtering, 
stuvning, surring og sikring og los-
ning, og således at det ikke forårsa-
ger skade på personer eller ejendom.

2. Avsenderen skal på egnet måte 
og med aktsomhet oppfylle de 
pliktene vedkommende har påtatt 
seg etter avtale inngått etter § 263 
nr. 2.

2. The shipper shall properly and 
carefully perform any obligation 
assumed under an agreement 
made pursuant to article 13, para-
graph 2.

Stk. 2. Afsenderen skal på behørig og 
omhyggelig vis opfylde de forpligtel-
ser, denne har påtaget sig ved aftale i 
henhold til § 263, stk. 2.

3. Når en konteiner pakkes eller et 
kjøretøy lastes av avsenderen, 
skal denne på egnet måte og med 
aktsomhet stue, surre og sikre 
innholdet i eller på konteiner en 
eller kjøretøyet slik at det ikke vil 
forårsake skade på person eller 
eiendom.

3. When a container is packed or a 
vehicle is loaded by the shipper, 
the shipper shall properly and 
carefully stow, lash and secure 
the contents in or on the contai-
ner or vehicle, and in such a way 
that they will not cause harm to 
persons or property.

Stk. 3. Når afsenderen pakker en con-
tainer eller laster et køretøj, skal 
denne på behørig og omhyggelig vis 
stuve, surre og sikre indholdet i eller 
på containeren eller køretøjet, såle-
des at det ikke forårsager skade på 
personer eller ejendom.
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§ 288.  Samarbeid med transport-
øren

Avsenderen skal på transportørens 
anmodning skaffe til veie de opplys-
ninger og instrukser som kreves for å 
kunne håndtere og transportere god-
set på behørig vis, forutsatt at avsen-
deren er i besittelse av opplysningene 
eller på rimelig vis kan gi instruk-
sene, og transportøren ikke selv på 
rimelig vis kan fremskaffe opplysnin-
gene.

Art 28. Cooperation of the shipper 
and the carrier in providing informa-
tion and instructions
The carrier and the shipper shall 
respond to requests from each other 
to provide information and instruc-
tions required for the proper hand-
ling and carriage of the goods if the 
information is in the requested 
party’s possession or the instruc-
tions are within the requested party’s 
reasonable ability to provide and they 
are not otherwise reasonably availa-
ble to the requesting party.

§ 288. Afsenderen skal besvare 
transportørens anmodninger om at 
tilvejebringe de oplysninger og 
instruktioner, der kræves for, at god-
set kan håndteres og transporteres 
på behørig vis, hvis oplysningerne er 
i afsenderens besiddelse, eller hvis 
denne med rimelighed kan tilveje-
bringe instruktionerne, og hvis trans-
portøren ikke med rimelighed kan 
skaffe dem til veje.

§ 289. Dokumentasjonsplikt


1. Avsenderen skal i god tid gi trans-
portøren de opplysninger, 
instrukser og dokumenter vedrø-
rende godset som transportøren 
ikke med rimelige tiltak kan 
skaffe til veie på annen måte, og 
som etter et rimelig skjønn er 
nødvendige
a) for å håndtere og transportere 

godset på forsvarlig måte, her-
under opplysninger om hvilke 
forholdsregler transportøren 
eller utførende oppdragsta-
kere skal ta, og

b) for at transportøren skal 
kunne overholde gjeldende 
lover, forskrifter eller andre 
krav fra offentlige myndighe-
ter i forbindelse med den plan-
lagte transporten, forutsatt at 
transportøren i god tid under-
retter avsenderen om hvilke 
opplysninger, instrukser og 
dokumenter denne trenger.

Art 29. Shipper’s obligation to pro-
vide information, instructions and 
documents
1. The shipper shall provide to the 

carrier in a timely manner such 
information, instructions and 
documents relating to the goods 
that are not otherwise reasonably 
available to the carrier, and that 
are reasonably necessary:
(a) For the proper handling and 

carriage of the goods, inclu-
ding precautions to be taken 
by the carrier or a performing 
party; and

(b) For the carrier to comply with 
law, regulations or other 
requirements of public autho-
rities in connection with the 
intended carriage, provided 
that the carrier notifies the 
shipper in a timely manner of 
the information, instructions 
and documents it requires.

§ 289. Afsenderen skal i rimelig tid 
give transportøren sådanne oplysnin-
ger, instruktioner og dokumenter 
vedrørende godset, som ikke på 
anden rimelig vis er tilgængelige for 
transportøren, og som rimeligvis er 
nødvendige for at
1) håndtere og transportere godset 

på en forsvarlig måde, herunder 
oplyse hvilke forholdsregler 
transportøren eller en udførende 
part skal tage, og

2) transportøren kan opfylde gæl-
dende love, forskrifter eller andre 
krav fra myndighederne i forbin-
delse med den planlagte trans-
port, forudsat at transportøren i 
rimelig tid underretter afsende-
ren om, hvilke oplysninger, 
instruktioner og dokumenter 
denne ønsker.

2. Denne bestemmelsen fritar ikke 
for særskilte forpliktelser som føl-
ger av gjeldende lover, forskrifter 
eller andre krav fra offentlige 
myndigheter til å fremskaffe opp-
lysninger, instrukser og doku-
menter vedrørende godset i for-
bindelse med den planlagte trans-
porten.

2. Nothing in this article affects any 
specific obligation to provide cer-
tain information, instructions and 
documents related to the goods 
pursuant to law, regulations or 
other requirements of public aut-
horities in connection with the 
intended carriage.

Stk. 2. Denne bestemmelse påvirker 
ikke specifikke forpligtelser, der føl-
ger af gældende love, forskrifter eller 
andre krav fra myndighederne, til at 
give oplysninger, instruktioner og 
dokumenter vedrørende godset i for-
bindelse med den planlagte trans-
port.
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§ 290. Grunnlaget for avsenderan-
svar
1. Avsenderen er ansvarlig etter 

denne lov for tap eller skade som 
rammer transportøren dersom 
transportøren godtgjør at tapet 
eller skaden skyldes at avsende-
ren har unnlatt å oppfylle sine 
plikter etter dette kapitlet.

Art 30. Basis of shipper’s liability to 
the carrier
1. The shipper is liable for loss or 

damage sustained by the carrier 
if the carrier proves that such loss 
or damage was caused by a 
breach of the shipper’s obliga-
tions under this Convention.

§ 290. Afsenderen er ansvarlig for 
tab eller skade, der rammer transpor-
tøren, hvis denne godtgør, at tabet 
eller skaden skyldes, at afsenderen 
har undladt at opfylde sine forpligtel-
ser efter dette kapitel.

2. Med unntak av tap eller skade 
som skyldes avsenderens man-
glende oppfyllelse av de plikter 
som følger av § 291 nr. 2 og § 292, 
skal avsenderen helt eller delvis 
være ansvarsfri om årsaken, eller 
en av årsakene, til tapet eller ska-
den ikke skyldes feil eller forsøm-
melse av vedkommende selv eller 
av en person nevnt i § 294.

2. Except in respect of loss or 
damage caused by a breach by 
the shipper of its obligations pur-
suant to articles 31, paragraph 2, 
and 32, the shipper is relieved of 
all or part of its liability if the 
cause or one of the causes of the 
loss or damage is not attributable 
to its fault or to the fault of any 
person referred to in article 34.

Stk. 2. Afsenderen fritages helt eller 
delvist for ansvar, hvis tabet eller ska-
den ikke er forårsaget af fejl eller for-
sømmelse begået af afsenderen eller 
af en person nævnt i § 294. Dette gæl-
der dog ikke, hvis årsagen til tabet 
eller skaden er afsenderens man-
glende opfyldelse af sine forpligtelser 
i henhold til §§ 291, stk. 2 og 292.

3. Enhver bestemmelse i dette 
kapitlet som kan gi avsender eller 
kontraktsbestemt avsender rett til 
innsigelser, får anvendelse i for-
bindelse med all rettergang og 
voldgift, enten saken er basert på 
ansvar i eller utenfor kontrakt, 
om saken er anlagt mot avsender, 
kontraktsbestemt avsender eller 
deres underleverandører, med-
hjelpere eller ansatte.

3. When the shipper is relieved of 
part of its liability pursuant to this 
article, the shipper is liable only 
for that part of the loss or damage 
that is attributable to its fault or to 
the fault of any person referred to 
in article 34.

Stk. 3. Når afsenderen fritages delvist 
for ansvar i henhold til denne bestem-
melse, ifalder denne kun ansvar for 
den del af tab eller skade, der skyldes 
fejl eller forsømmelse begået af 
denne eller af en person nævnt i 
§ 294.

§ 291. Transportopplysninger

1. Avsenderen skal i god tid gi trans-
portøren presis informasjon til 
bruk i utformingen av transport-
opplysningene og utstedelsen av 
transportdokumenter, herunder 
de opplysningene som nevnt i 
§ 301 nr. 1, navnet på den som 
skal stå som avsender i transport-
opplysningene og eventuelt mot-
takerens navn og navnet på den 
som skal stå som rådighetshaver.

Art 31. Information for compilation 
of contract particulars
1. The shipper shall provide to the 

carrier, in a timely manner, accu-
rate information required for the 
compilation of the contract parti-
culars and the issuance of the 
transport documents or electro-
nic transport records, including 
the particulars referred to in arti-
cle 36, paragraph 1; the name of 
the party to be identified as the 
shipper in the contract particu-
lars; the name of the consignee, if 
any; and the name of the person 
to whose order the transport 
document or electronic transport 
record is to be issued, if any.

§ 291. Afsenderen skal i rimelig tid 
give transportøren korrekte oplysnin-
ger til brug for udarbejdelse af trans-
portoplysninger og udstedelse af 
transportdokumenter eller elektro-
niske transportdokumenter, her-
under de i § 301, stk. 1, nævnte oplys-
ninger, samt navnet på
1) den, der skal fremstå som afsen-

der i transportoplysningerne,
2) den, der skal modtage godset, 

hvis en sådan er angivet, og
3) den, til hvis ordre et transport-

dokument eller et elektronisk 
transportdokument skal udste-
des, hvis en sådan er angivet.
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2. Avsenderen anses for å ha garan-
tert at opplysningene som er gitt 
etter nr. 1 er riktige når transport-
øren mottar dem. Avsenderen 
skal holde transportøren skades-
løs for tap eller skade som skyl-
des uriktige opplysninger.

2. The shipper is deemed to have 
guaranteed the accuracy at the 
time of receipt by the carrier of 
the information that is provided 
according to paragraph 1 of this 
article. The shipper shall indem-
nify the carrier against loss or 
damage resulting from the inac-
curacy of such information.

Stk. 2. Afsenderen anses for at 
indestå for, at de i stk. 1 nævnte oplys-
ninger er korrekte, når disse er mod-
taget af transportøren. Afsenderen 
skal holde transportøren skadesløs 
for tab eller skade, der skyldes, at 
sådanne oplysninger er urigtige.

§ 292. Særregler om farlig gods

Når det skal transporteres gods som 
på grunn av sin beskaffenhet eller 
egenskaper utgjør eller kan antas å 
utgjøre en fare for personer, eiendom 
eller miljøet, gjelder følgende:
a) Avsenderen skal underrette 

transportøren om godsets farlige 
beskaffenhet eller egenskaper i 
god tid før godset leveres til 
transportøren eller til en utfø-
rende oppdragstaker. Har avsen-
deren overlevert farlig gods uten 
å opplyse om det, og har verken 
transportøren eller den utfø-
rende oppdragstakeren kjenn-
skap til dets farlige beskaffenhet 
eller egenskaper, er avsenderen 
ansvarlig overfor transportøren 
for tap eller skade som skyldes 
den manglende underretningen.

b) Avsenderen skal merke farlig 
gods i samsvar med gjeldende 
lover, forskrifter eller andre krav 
fra offentlige myndigheter der-
som de får anvendelse på noen 
del av den planlagte transporten 
av godset. Har avsenderen unn-
latt å merke farlig gods, er avsen-
deren ansvarlig overfor transpor-
tøren for tap eller skade som skyl-
des unnlatelsen.

Art 32. Special rules on dangerous 
goods
When goods by their nature or cha-
racter are, or reasonably appear likely 
to become, a danger to persons, pro-
perty or the environment:
(a) The shipper shall inform the car-

rier of the dangerous nature or 
character of the goods in a timely 
manner before they are delivered 
to the carrier or a performing 
party. If the shipper fails to do so 
and the carrier or performing 
party does not otherwise have 
knowledge of their dangerous 
nature or character, the shipper is 
liable to the carrier for loss or 
damage resulting from such fai-
lure to inform; and

(b) The shipper shall mark or label 
dangerous goods in accordance 
with any law, regulations or other 
requirements of public authori-
ties that apply during any stage of 
the intended carriage of the 
goods. If the shipper fails to do 
so, it is liable to the carrier for 
loss or damage resulting from 
such failure.

§ 292. Afsenderen skal ved gods, 
der pga. dets beskaffenhed eller 
egenskab udgør eller med rimelighed 
kan antages at ville kunne udgøre en 
fare for personer, ejendom eller mil-
jøet, underrette transportøren om 
godsets farlige beskaffenhed eller 
egenskab i rimelig tid, før godset 
leveres til transportøren eller til den 
udførende part. Har afsenderen leve-
ret farligt gods uden at oplyse herom, 
og har hverken transportøren eller 
den udførende part kendskab til dets 
farlige beskaffenhed eller egenskab, 
er afsenderen ansvarlig over for 
transportøren for tab eller skade, der 
skyldes en sådan manglende oriente-
ring.
Stk. 2. Afsenderen skal mærke farligt 
gods som nævnt i stk. 1 i overens-
stemmelse med gældende love, for-
skrifter eller myndighedskrav, der fin-
der anvendelse på ethvert led af den 
planlagte transport af godset. Har 
afsenderen undladt at mærke sådant 
farligt gods, er denne ansvarlig over 
for transportøren for tab eller skade, 
der skyldes en sådan manglende 
mærkning.

§ 293. Vedtakelse av avsenderens ret-
tigheter og plikter
1. En kontraktsbestemt avsender 

har tilsvarende plikter og ansvar 
som avsenderen etter §§ 287 til 
294 og § 320c. Bestemmelsene 
om avsenderens innsigelser og 
ansvarsbegrensninger i §§ 287 til 
294 og §§ 501a til 504 gjelder til-
svarende.

Art 33. Assumption of shipper’s rights 
and obligations by the documentary 
shipper
1. A documentary shipper is subject 

to the obligations and liabilities 
imposed on the shipper pursuant 
to this chapter and pursuant to 
article 55, and is entitled to the 
shipper’s rights and defences pro-
vided by this chapter and by 
chapter 13.

§ 293. En kontraktsbestemt afsen-
der er underlagt forpligtelser og 
ansvar som afsenderen i henhold til 
§§ 287 – 292, 294 og 320c og kan påbe-
råbe sig rettigheder og indsigelser 
som afsenderen i henhold til §§ 287 –
 292, 294 og 504.
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2. Bestemmelsen i nr. 1 berører 
ikke avsenderens plikter, ansvar, 
rettigheter eller innsigelser.

2. Paragraph 1 of this article does 
not affect the obligations, liabili-
ties, rights or defences of the 
shipper.

Stk. 2. Stk. 1 påvirker ikke afsende-
rens forpligtelser, ansvar, rettigheder 
eller indsigelser.

§ 294.  Avsenderens ansvar for andre
Avsenderen er ansvarlig for man-
glende oppfyllelse av sine plikter etter 
dette kapitlet når dette skyldes hand-
ling eller unnlatelse hos personer, 
herunder ansatte, medhjelpere og 
underleverandører, som avsenderen 
har overlatt utførelsen av sine plikter 
til. Avsenderen er ikke ansvarlig for 
handling eller unnlatelse begått av 
transportøren eller en utførende opp-
dragstaker som handler på vegne av 
transportøren, og som avsenderen 
har overlatt utførelsen av sine plikter 
til.

Art 34. Liability of the shipper for 
other persons
The shipper is liable for the breach of 
its obligations under this Convention 
caused by the acts or omissions of 
any person, including employees, 
agents and subcontractors, to which 
it has entrusted the performance of 
any of its obligations, but the shipper 
is not liable for acts or omissions of 
the carrier or a performing party 
acting on behalf of the carrier, to 
which the shipper has entrusted the 
performance of its obligations.

§ 294. Afsenderen er ansvarlig for 
manglende opfyldelse af sine forplig-
telser efter dette kapitel, når tabet 
eller skaden skyldes handlinger eller 
undladelser foretaget af personer, 
herunder ansatte, agenter og under-
leverandører, som afsenderen har 
overladt udførelsen af sine forpligtel-
ser til. Afsenderen er ikke ansvarlig 
for handlinger eller undladelser 
begået af transportøren eller en udfø-
rende part, som handler på vegne af 
transportøren, og som afsenderen 
har overladt udførelsen af sine forp-
ligtelser til.

§ 295.  Avsenderens kontraktsbrudd 
og tilbaketreden
Trer avsenderen tilbake fra trans-
portavtalen før utførelsen av transpor-
ten er påbegynt, kan transportøren 
kreve erstatning for frakttap og annen 
skade.
Blir godset ikke levert til rett tid, kan 
transportøren heve transportavtalen 
dersom forsinkelsen utgjør vesentlig 
kontraktsbrudd. Vil transportøren 
heve avtalen, må transportøren gi 
melding om det uten ugrunnet opp-
hold etter at avsenderen har spurt om 
det, likevel senest når godset mottas 
til transport. Gjør transportøren ikke 
det, går hevingsretten tapt. Heves 
avtalen, kan transportøren kreve 
erstatning for frakttap og annen 
skade.
Krever avsenderen eller mottakeren 
at transporten skal avbrytes og god-
set utleveres på et annet sted enn 
bestemmelsesstedet, kan transportø-
ren kreve erstatning for frakttap og 
annen skade. Transporten kan ikke 
kreves avbrutt dersom dette vil med-
føre vesentlig skade eller ulempe for 
transportøren eller andre avsendere.
Reglene i § 352 nr. 2 til 4 gjelder til-
svarende. 

§ 261. Senderens kontraktsbrudd og 
tilbaketreden
Trer senderen tilbake fra transportav-
talen før utførelsen av transporten er 
påbegynt, kan transportøren kreve 
erstatning for frakttap og annen 
skade.
Blir godset ikke levert til rett tid, kan 
transportøren heve transportavtalen 
dersom forsinkelsen utgjør vesentlig 
kontraktsbrudd. Vil transportøren 
heve avtalen, må transportøren gi 
melding om det uten ugrunnet opp-
hold etter at senderen har spurt om 
det, likevel senest når godset mottas 
til transport. Gjør transportøren ikke 
det, går hevningsretten tapt. Heves 
avtalen, kan transportøren kreve 
erstatning for frakttap og annen 
skade.
Krever senderen eller mottakeren at 
transporten skal avbrytes og godset 
utleveres på et annet sted enn 
bestemmelsesstedet, kan transport-
øren kreve erstatning for frakttap og 
annen skade. Transporten kan ikke 
kreves avbrutt dersom dette vil med-
føre vesentlig skade eller ulempe for 
transportøren eller andre sendere.
Reglene i § 352 annet til fjerde ledd 
gjelder tilsvarende. 

§ 295. Træder afsenderen tilbage 
fra transportaftalen, før udførelsen af 
transporten er påbegyndt, kan trans-
portøren kræve erstatning for fragt-
tab og anden skade.
Stk. 2. Bliver godset ikke leveret i 
rette tid, kan transportøren hæve 
transportaftalen, hvis forsinkelsen 
udgør et væsentligt kontraktbrud. Vil 
transportøren hæve aftalen, må 
denne give meddelelse herom uden 
ugrundet ophold efter forespørgsel 
herom fra afsenderen, dog senest ved 
modtagelsen af godset til transport. 
Gør transportøren ikke det, går ret-
ten til at hæve tabt. Hæves aftalen, 
kan transportøren kræve erstatning 
for fragttab og anden skade.
Stk. 3. Kræver afsenderen eller mod-
tageren, at transporten skal afbrydes 
og godset udleveres på et andet sted 
end bestemmelsesstedet, kan trans-
portøren kræve erstatning for fragt-
tab og anden skade. Transporten kan 
ikke kræves afbrudt, hvis dette vil 
medføre væsentlig skade eller 
ulempe for transportøren eller andre 
afsendere.
Stk. 4. Reglerne i § 352, stk. 2 – 4, gæl-
der tilsvarende.
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§ 296. Frakt
Følger ikke frakten av avtalen, beta-
les gjengs frakt på leveringstiden. 
Frakten kan kreves betalt når godset 
mottas.
For gods som ikke er i behold ved 
transportens slutt, kan frakt ikke kre-
ves, med mindre det er gått tapt som 
følge av sin egen beskaffenhet, man-
gler ved pakningen eller feil eller for-
sømmelse på avsenderens side, eller 
transportøren har solgt det for eier-
ens regning eller har losset, uskade-
liggjort eller ødelagt det etter § 268.
Forutbetalt frakt skal betales tilbake 
hvis transportøren etter annet ledd 
ikke har krav på frakt. 

§ 260. Frakt
Følger ikke frakten av avtalen, beta-
les gjengs frakt på leveringstiden. 
Frakten kan kreves betalt når godset 
mottas.
For gods som ikke er i behold ved 
transportens slutt, kan frakt ikke kre-
ves, med mindre det er gått tapt som 
følge av sin egen beskaffenhet, man-
gler ved pakningen eller feil eller for-
sømmelse på senderens side, eller 
transportøren har solgt det for eier-
ens regning eller har losset, uskade-
liggjort eller ødelagt det i henhold til 
§ 291.
Forutbetalt frakt skal betales tilbake 
hvis transportøren etter annet ledd 
ikke har krav på frakt. 

§ 296. Medmindre andet er aftalt, 
betales gængs fragt på leveringstids-
punktet. Fragten kan kræves betalt, 
når godset modtages.
Stk. 2. For gods, der ikke er i behold 
ved transportens slutning, kan fragt 
ikke kræves, medmindre det er gået 
tabt som følge af dets egen beskaffen-
hed, mangler ved indpakningen eller 
fejl eller forsømmelse på afsenderens 
side, eller transportøren har solgt det 
for ejerens regning eller har losset, 
uskadeliggjort eller tilintetgjort det i 
henhold til § 268.
Stk. 3. Forudbetalt fragt skal betales 
tilbage, hvis transportøren i medfør af 
stk. 2 ikke har krav på fragt.
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§ 297. Elektroniske transportdoku-
menter
a) Alt som skal inntas i eller påføres 

et transportdokument etter dette 
kapitlet kan nedfelles i et elektro-
nisk transportdokument, dersom 
utstedelsen og bruken av det 
skjer med transportørens og 
avsenderens samtykke.

b) Utstedelsen av, den eksklusive 
rådigheten over eller overførin-
gen av et elektronisk transportdo-
kument har samme virkning som 
utstedelse, besittelse eller over-
dragelse av andre transportdoku-
menter.

Art 8. Use and effect of electronic 
transport records
Subject to the requirements set out in 
this Convention:
(a) Anything that is to be in or on a 

transport document under this 
Convention may be recorded in 
an electronic transport record, 
provided the issuance and subse-
quent use of an electronic trans-
port record is with the consent of 
the carrier and the shipper; and

(b) The issuance, exclusive control, 
or transfer of an electronic trans-
port record has the same effect as 
the issuance, possession, or 
transfer of a transport document.

§ 297. Med forbehold for de i dette 
kapitel anførte krav
1) kan alt, hvad der skal anføres i 

eller på et transportdokument i 
henhold til dette kapitel, angives i 
et elektronisk transportdoku-
ment, forudsat at udstedelsen og 
den efterfølgende anvendelse af 
et elektronisk transportdokument 
sker med transportørens og 
afsenderens samtykke, og

2) har udstedelsen af den eksklusive 
kontrol med eller overdragelse af 
et elektronisk transportdokument 
den samme retsvirkning som 
udstedelsen, besiddelsen eller 
overdragelsen af et transportdo-
kument.
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§ 298.  Regler for negotiable elektro-
niske transportdokumenter
1. Bruk av negotiable elektroniske 

transportdokumenter skal skje i 
samsvar med regler om:
a) fremgangsmåten for utste-

delse og overføring til ny 
ihendehaver,

b) sikring av at det elektroniske 
negotiable transportdoku-
mentet mot forfalskning,

c) hvordan ihendehaveren kan 
legitimere seg som ihendeha-
ver, og

d) hvordan det kan bekreftes at 
godset er utlevert til ihende-
haveren av dokumentet, eller 
at det elektroniske transport-
dokumentet ikke lenger har 
rettsvirkning eller gyldighet 
etter § 299 nr. 2 og § 312 nr. 1 
bokstav a) ii) og bokstav c).

Art 9. Procedures for use of negotiable 
electronic transport records
1. The use of a negotiable electronic 

transport record shall be subject 
to procedures that provide for:
(a) The method for the issuance 

and the transfer of that record 
to an intended holder;

(b) An assurance that the negotia-
ble electronic transport 
record retains its integrity;

(c) The manner in which the hol-
der is able to demonstrate that 
it is the holder; and

(d) The manner of providing con-
firmation that delivery to the 
holder has been effected, or 
that, pursuant to articles 10, 
paragraph 2, or 47, subpara-
graphs 1 (a) (ii) and (c), the 
electronic transport record 
has ceased to have any effect 
or validity.

§ 298. Anvendelse af et negotiabelt 
elektronisk transportdokument skal 
ske i henhold til procedurer, der fast-
sætter
1) metoden for udstedelse og over-

dragelse af dette dokument til en 
efterfølgende ihændehaver,

2) en sikkerhed for, at dette doku-
ment bevarer sin ægthed,

3) måden, hvorpå ihændehaveren 
kan godtgøre, at vedkommende 
er ihændehaveren, og

4) måden, hvorpå det bekræftes, at 
udlevering af godset til ihændeha-
veren er sket, eller at et elektro-
nisk transportdokument ikke 
længere har nogen retsvirkning 
eller gyldighed i henhold til 
§§ 299, stk. 2, eller 312, stk. 1, nr. 
1, litra b, og nr. 2.

2. Transportopplysningene skal vise 
til reglene nevnt i nr. 1, og de skal 
være lett tilgjengelige.

2. The procedures in paragraph 1 of 
this article shall be referred to in 
the contract particulars and be 
readily ascertainable.

Stk. 2. Der skal være henvist til de i 
stk. 1 nævnte procedurer i transport-
oplysningerne, og disse procedurer 
skal være lettilgængelige.

3. Departementet kan gi forskrifter 
om elektroniske transportdoku-
menter.

§ 299.  Ombytting av transportdoku-
menter
1. Dersom det er utstedt et ikke-

elektronisk negotiabelt transport-
dokument, og transportøren og 
ihendehaveren er enige om å 
erstatte det med et negotiabelt 
elektronisk transportdokument, 
skal følgende gjelde:
a) Ihendehaveren skal levere 

det negotiable transportdoku-
mentet til transportøren, eller 
samtlige transportdokumen-
ter om det er utstedt mer enn 
ett.

b) Transportøren skal utstede et 
negotiabelt elektronisk trans-
portdokument til ihendehave-
ren, med erklæring om at det 
erstatter det andre negotiable 
transportdokumentet.

c) Etter dette opphører det ikke-
elektroniske negotiable trans-
portdokumentet å ha noen 
rettsvirkning eller gyldighet.

Art 10. Replacement of negotiable 
transport document or negotiable elec-
tronic transport record
1. If a negotiable transport docu-

ment has been issued and the car-
rier and the holder agree to 
replace that document by a nego-
tiable electronic transport record:
(a) The holder shall surrender 

the negotiable transport docu-
ment, or all of them if more 
than one has been issued, to 
the carrier;

(b) The carrier shall issue to the 
holder a negotiable electronic 
transport record that includes 
a statement that it replaces 
the negotiable transport docu-
ment; and

(c) The negotiable transport 
document ceases thereafter to 
have any effect or validity.

§ 299. Hvis der er udstedt et negoti-
abelt transportdokument, og trans-
portøren og ihændehaveren aftaler at 
udskifte dette med et negotiabelt 
elektronisk transportdokument, skal
1) ihændehaveren udlevere det 

negotiable transportdokument 
eller, hvis der er udstedt mere 
end ét, samtlige negotiable trans-
portdokumenter til transportøren,

2) transportøren udstede et negotia-
belt elektronisk transportdoku-
ment til ihændehaveren, indehol-
dende en erklæring om, at dette 
træder i stedet for det negotiable 
transportdokument og

3) det negotiable transportdoku-
ment ophøre med at have rets-
virkning eller gyldighed.
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2. Dersom det er utstedt et negotia-
belt elektronisk transportdoku-
ment, og transportøren og ihen-
dehaveren er enige om å erstatte 
den med et ikke-elektronisk 
negotiabelt transportdokument, 
gjelder følgende:
a) Transportøren skal utstede et 

ikke-elektronisk negotiabelt 
transportdokument til ihende-
haveren i stedet for det elek-
troniske transportdokumen-
tet, med en erklæring om at 
det erstatter det negotiable 
elektroniske transportdoku-
mentet.

b) Etter dette opphører det nego-
tiable elektroniske transport-
dokumentet å ha noen retts-
virkning eller gyldighet.

2. If a negotiable electronic trans-
port record has been issued and 
the carrier and the holder agree 
to replace that electronic trans-
port record by a negotiable trans-
port document:
(a) The carrier shall issue to the 

holder, in place of the electro-
nic transport record, a negoti-
able transport document that 
includes a statement that it 
replaces the negotiable elec-
tronic transport record; and

(b) The electronic transport 
record ceases thereafter to 
have any effect or validity.

Stk. 2. Hvis der er udstedt et negotia-
belt elektronisk transportdokument, 
og transportøren og ihændehaveren 
aftaler at udskifte dette med et negoti-
abelt transportdokument, skal
1) transportøren, i stedet for det 

elektroniske transportdokument, 
udstede et negotiabelt transport-
dokument til ihændehaveren, 
indeholdende en erklæring om, at 
dette træder i stedet for det nego-
tiable elektroniske transportdo-
kument og

2) det negotiable elektroniske trans-
portdokument ophøre med at 
have retsvirkning eller gyldighed.

§ 299a. Kvittering for mottakelse av 
godset
Avlasteren kan kreve kvittering for 
mottakelsen av godset etter hvert 
som det leveres.

§ 259. Kvittering for mottakelse av 
godset
Avlasteren kan kreve kvittering for 
mottakelsen av godset etter hvert 
som det leveres.
Regler om utstedelse av konnosse-
ment og andre transportdokumenter 
finnes i §§ 292 til 309.
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§ 300. Utstedelse av transportdoku-
ment
Når godset leveres til transport hos 
transportøren eller en utførende opp-
dragstaker, har avsenderen, eller 
etter dennes samtykke den kontrakts-
bestemte avsenderen, rett til å få 
utstedt transportdokumenter av 
transportøren etter avsenderens valg. 
Dette gjelder likevel ikke om avsen-
deren og transportøren har avtalt at 
transportdokumenter ikke skal bru-
kes, eller det følger av sedvane, han-
delsbruk eller bransjepraksis at slike 
ikke brukes. Transportdokumentene 
som kan kreves er:
a) et ikke-negotiabelt transportdo-

kument, som etter reglene i § 297 
bokstav a) kan være elektronisk, 
eller

b) et egnet negotiabelt transportdo-
kument, som etter reglene i § 297 
bokstav a) kan være elektronisk, 
med mindre avsenderen og trans-
portøren har avtalt at negotiable 
transportdokumenter ikke skal 
brukes, eller det følger av sed-
vane, handelsbruk eller bransje-
praksis at slike ikke brukes.

Art 35. Issuance of the transport 
document or the electronic transport 
record
Unless the shipper and the carrier 
have agreed not to use a transport 
document or an electronic transport 
record, or it is the custom, usage or 
practice of the trade not to use one, 
upon delivery of the goods for carri-
age to the carrier or performing 
party, the shipper or, if the shipper 
consents, the documentary shipper, 
is entitled to obtain from the carrier, 
at the shipper’s option:
(a) A non-negotiable transport docu-

ment or, subject to article 8, sub-
paragraph (a), a non-negotiable 
electronic transport record; or

(b) An appropriate negotiable trans-
port document or, subject to arti-
cle 8, subparagraph (a), a negotia-
ble electronic transport record, 
unless the shipper and the carrier 
have agreed not to use a negotia-
ble transport document or negoti-
able electronic transport record, 
or it is the custom, usage or prac-
tice of the trade not to use one.

§ 300. Medmindre afsenderen og 
transportøren har aftalt ikke at 
benytte et transportdokument eller et 
elektronisk transportdokument, eller 
hvis det følger sædvane eller bran-
chepraksis, at et sådant ikke benyt-
tes, har afsenderen eller, hvis denne 
samtykker, den kontraktsbestemte 
afsender, når godset udleveres til 
transport hos transportøren eller den 
udførende part, ret til efter afsende-
rens valg at få udstedt
1) et ikke-negotiabelt transportdo-

kument eller med forbehold for 
§ 297, nr. 1, et ikke-negotiabelt 
elektronisk transportdokument 
eller

2) et egnet negotiabelt transportdo-
kument eller med forbehold for 
§ 297, nr. 1, et negotiabelt elektro-
nisk transportdokument, med-
mindre afsenderen og transport-
øren har aftalt ikke at benytte et 
negotiabelt transportdokument 
eller et negotiabelt elektronisk 
transportdokument, eller hvis det 
følger af sædvane eller branche-
praksis, at et sådant ikke benyt-
tes.

§ 301. Transportopplysninger
1. Transportdokumentet nevnt i 

§ 300 skal inneholde følgende 
opplysninger fra avsenderen:
a) en beskrivelse av godset, som 

er tilpasset den aktuelle trans-
port,

b) nødvendige merker til identi-
fisering av godset,

c) antall kolli eller enheter, eller 
godsets mengde, og

d) godsets vekt, dersom avsen-
deren har opplyst om dette.

Art 36. Contract particulars
1. The contract particulars in the 

transport document or electronic 
transport record referred to in 
article 35 shall include the follo-
wing information, as furnished by 
the shipper:
(a) A description of the goods as 

appropriate for the transport;
(b) The leading marks necessary 

for identification of the goods;
(c) The number of packages or 

pieces, or the quantity of 
goods; and

(d) The weight of the goods, if 
furnished by the shipper.

§ 301. Transportoplysninger i et 
transportdokument eller et elektro-
nisk transportdokument, som nævnt i 
§ 300 skal indeholde følgende oplys-
ninger fra afsenderen:
1) En beskrivelse af godset, som er 

passende i forhold til den aktuelle 
transport,

2) nødvendig mærkning til identifi-
cering af godset,

3) antal kolli eller enheder eller god-
sets mængde og

4) godsets vægt, hvis afsenderen 
har oplyst herom.

De i nr. 2 – 4 nævnte oplysninger skal 
foreligge skriftligt. Hvis afsender og 
modtager af de skriftlige oplysninger 
samtykker hertil, kan skriftligheds-
kravet opfyldes ved elektronisk kom-
munikation.
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2. Opplysningene i transportdoku-
mentet nevnt i § 300 skal også 
inneholde:
a) en erklæring om godsets syn-

lige tilstand og forfatning på 
det tidspunktet transportøren 
eller en utførende oppdragsta-
ker mottar det til transport,

b) transportørens navn og 
adresse,

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

d) dersom transportdokumen-
tet er negotiabelt, antall origi-
naleksemplarer av det negoti-
able transportdokumentet når 
det er utstedt mer enn én ori-
ginal.

2. The contract particulars in the 
transport document or electronic 
transport record referred to in 
article 35 shall also include:
(a) A statement of the apparent 

order and condition of the 
goods at the time the carrier 
or a performing party recei-
ves them for carriage;

(b) The name and address of the 
carrier;

(c) The date on which the carrier 
or a performing party received 
the goods, or on which the 
goods were loaded on board the 
ship, or on which the transport 
document or electronic trans-
port record was issued; and

(d) If the transport document is 
negotiable, the number of ori-
ginals of the negotiable trans-
port document, when more 
than one original is issued.

Stk. 2. Transportoplysninger i et 
transportdokument eller et elektro-
nisk transportdokument som nævnt i 
§ 300 skal også indeholde
1) en erklæring om godsets synlige 

tilstand på det tidspunkt, hvor 
transportøren eller en udførende 
part modtager det til transport,

2) transportørens navn og adresse,
3) datoen, hvor transportøren eller 

en udførende part modtog god-
set, da godset blev lastet om bord 
på skibet, eller da transportdoku-
mentet eller det elektroniske 
transportdokument blev udstedt, 
og

4) hvis transportdokumentet er 
negotiabelt, antallet af original-
eksemplarer af det negotiable 
transportdokument, hvis der er 
udstedt mere end et original-
eksemplar.

3. Opplysningene i transportdoku-
mentet nevnt i § 300 skal videre 
inneholde:
a) mottakerens navn og adresse, 

dersom navnet er oppgitt av 
avsenderen,

b) skipets navn, dersom det er 
oppgitt i transportavtalen,

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

d) lastehavnen og lossehavnen, 
dersom det er oppgitt i trans-
portavtalen, og

e) opplysning om at transporten 
er undergitt konvensjonen, jf 
§ 255 nr. 4

3. The contract particulars in the 
transport document or electronic 
transport record referred to in 
article 35 shall further include:
(a) The name and address of the 

consignee, if named by the 
shipper;

(b) The name of a ship, if speci-
fied in the contract of carri-
age;

(c) The place of receipt and, if 
known to the carrier, the place 
of delivery; and

(d) The port of loading and the 
port of discharge, if specified 
in the contract of carriage.

Stk. 3. Transportoplysninger i et 
transportdokument eller et elektro-
nisk transportdokument som nævnt i 
§ 300 skal yderligere indeholde
1) modtagerens navn og adresse, 

hvis afsenderen har oplyst 
herom,

2) skibets navn, hvis det er angivet i 
transportaftalen,

3) modtagelsesstedet og udleve-
ringsstedet, hvis transportøren 
har kendskab hertil, og

4) lastehavn og lossehavn, hvis 
denne er angivet i transportafta-
len.

4. Uttrykket «godsets synlige til-
stand og forfatning» i nr. 2 betyr 
for formålene her godsets tilstand 
og forfatning basert på:
a) en rimelig, utvendig besikti-

gelse av godset slik det er 
emballert på det tidspunktet 
avsenderen leverer det til 
transportøren eller en utfø-
rende oppdragstaker, og

b) enhver ytterligere besikti-
gelse som transportøren eller 
en utførende oppdragstaker 
faktisk gjennomfører før 
transportdokumentet utste-
des.

4. For the purposes of this article, 
the phrase «apparent order and 
condition of the goods» in subpa-
ragraph 2 (a) of this article refers 
to the order and condition of the 
goods based on:
(a) A reasonable external inspec-

tion of the goods as packaged 
at the time the shipper deli-
vers them to the carrier or a 
performing party; and

(b) Any additional inspection that 
the carrier or a performing 
party actually performs before 
issuing the transport document 
or electronic transport record.

Stk. 4. I denne bestemmelse henviser 
udtrykket «godsets synlige tilstand» i 
stk. 2, nr. 1, til godsets tilstand base-
ret på
1) en rimelig ekstern besigtigelse af 

godset i emballeret stand på det 
tidspunkt, hvor afsenderen leve-
rer det til transportøren eller en 
udførende part, og

2) enhver yderligere besigtigelse, 
som transportøren eller en udfø-
rende part faktisk gennemfører, 
før der udstedes et transport-
dokument eller et elektronisk 
transportdokument.
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5. Opplysningene nevnt i nr. 1 bok-
stav b), c) og d) skal være skrift-
lige, men hvis begge parter i 
kommunikasjonen samtykker, 
kan skriftlighetskravet oppfylles 
ved elektronisk kommunikasjon.

§ 302.  Hvem som skal regnes som 
transportøren
1. Dersom en transportør er navn-

gitt i transportopplysningene, 
gjelder ikke andre opplysninger i 
transportdokumentet om hvem 
som skal regnes som transportør 
for så vidt de strider mot det som 
står i transportopplysningene.

Art 37. Identity of the carrier
1. If a carrier is identified by name 

in the contract particulars, any 
other information in the transport 
document or electronic transport 
record relating to the identity of 
the carrier shall have no effect to 
the extent that it is inconsistent 
with that identification.

§ 302. Hvis en transportør er angi-
vet ved navn i transportoplysnin-
gerne, skal øvrige oplysninger om 
transportørens identitet, som måtte 
være i strid med denne angivelse i 
transportdokumentet eller det elek-
troniske transportdokument, ikke 
have retsvirkning.

2. Dersom ingen transportør er 
navngitt i transportopplysnin-
gene (slik det kreves etter § 301 
nr. 2 bokstav b)), men transport-
opplysningene angir at godset er 
lastet om bord i et navngitt skip, 
formodes den registrerte eieren 
av skipet å være transportøren. 
Dette gjelder likevel ikke om ved-
kommende godtgjør at skipet på 
transporttidspunktet var bortbe-
fraktet på bareboatvilkår (skips-
leievilkår) og oppgir bareboat-
befrakterens navn og adresse. I 
så fall formodes bareboatbefrak-
teren å være transportøren. I ste-
det kan den registrerte eieren 
avkrefte formodningen om at han 
er transportøren ved å oppgi 
transportørens navn og adresse. 
Bareboatbefrakteren kan på 
samme måte avkrefte at han er 
transportøren.

2. If no person is identified in the 
contract particulars as the carrier 
as required pursuant to article 36, 
subparagraph 2 (b), but the con-
tract particulars indicate that the 
goods have been loaded on board 
a named ship, the registered 
owner of that ship is presumed to 
be the carrier, unless it proves 
that the ship was under a bare-
boat charter at the time of the car-
riage and it identifies this bare-
boat charterer and indicates its 
address, in which case this bare-
boat charterer is presumed to be 
the carrier. Alternatively, the 
registered owner may rebut the 
presumption of being the carrier 
by identifying the carrier and 
indicating its address. The bare-
boat charterer may rebut any pre-
sumption of being the carrier in 
the same manner.

Stk. 2. Hvis der ikke ud fra transpor-
toplysningerne kan identificeres en 
transportør, som det kræves i hen-
hold til § 301, stk. 2, nr. 2, men hvor 
transportoplysningerne angiver, at 
godset er lastet om bord på et navngi-
vet skib, antages skibets registre-
rede ejer at være transportøren, med-
mindre vedkommende godtgør, at 
skibet var bareboatbefragtet på trans-
porttidspunktet, og transportøren 
kan identificere bareboatbefragteren 
og oplyse dennes adresse, i hvilket 
tilfælde bareboatbefragteren antages 
at være transportøren. Alternativt 
kan den registrerede ejer godtgøre, 
at denne ikke er transportøren ved at 
identificere transportøren og oplyse 
dennes adresse. Bareboatbefragteren 
kan på samme måde godtgøre, at 
denne ikke er transportøren.

3. Denne bestemmelsen er ikke til 
hinder for at en kravshaver godt-
gjør at en annen er transportøren 
enn den som er oppgitt i trans-
portopplysningene eller er utpekt 
i samsvar med nr. 2.

3. Nothing in this article prevents 
the claimant from proving that 
any person other than a person 
identified in the contract particu-
lars or pursuant to paragraph 2 of 
this article is the carrier.

Stk. 3. Intet i denne bestemmelse er 
til hinder for, at den berettigede godt-
gør, at en anden end den, der er angi-
vet i transportoplysningerne eller er 
identificeret i overensstemmelse med 
stk. 2, er transportøren.

4. Et transportdokument som er 
undertegnet av skipsføreren på et 
skip som transporterer godset, 
anses for å være undertegnet på 
transportørens vegne.

§ 295. Skipsførerkonnossement
Et konnossement som er underteg-
net av skipsføreren på det skip som 
transporterer godset, anses for å 
være undertegnet på transportørens 
vegne.
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§ 303. Signering
1. Et ikke-elektronisk transportdo-

kument skal undertegnes av 
transportøren eller en person 
som handler på vedkommendes 
vegne.

Art 38. Signature
1. A transport document shall be 

signed by the carrier or a person 
acting on its behalf.

§ 303. Et transportdokument skal 
underskrives af transportøren eller af 
den, der handler på vegne af trans-
portøren.

2. Et elektronisk transportdoku-
ment skal signeres elektronisk av 
transportøren eller en person 
som handler på dennes vegne. 
Den elektroniske signaturen skal 
navngi den som signerer det elek-
troniske transportdokumentet, og 
skal vise at transportøren har 
godtatt det.

2. An electronic transport record 
shall include the electronic signa-
ture of the carrier or a person 
acting on its behalf. Such electro-
nic signature shall identify the 
signatory in relation to the elec-
tronic transport record and indi-
cate the carrier’s authorization of 
the electronic transport record.

Stk. 2. Et elektronisk transportdoku-
ment skal påføres elektronisk signa-
tur af transportøren eller af den, der 
handler på vegne af transportøren. 
Den elektroniske signatur skal identi-
ficere den, som underskriver i hen-
hold til et elektronisk transportdoku-
ment, og skal gengive transportørens 
autorisation af det elektroniske trans-
portdokument.

§ 304. Mangler i transportopplysnin-
gene
1. Dersom en eller flere av transpor-

topplysningene nevnt i § 301 nr. 
1, 2 eller 3 mangler eller er urik-
tige, berører ikke det i seg selv 
transportdokumentets rettslige 
karakter eller gyldighet.

Art 39. Deficiencies in the contract 
particulars
1. The absence or inaccuracy of one 

or more of the contract particu-
lars referred to in article 36, para-
graphs 1, 2 or 3, does not of itself 
affect the legal character or vali-
dity of the transport document or 
of the electronic transport record.

§ 304. Hvis en eller flere af trans-
portoplysningerne som nævnt i § 301, 
stk. 1 – 3, mangler eller ikke er kor-
rekte, berører det ikke i sig selv 
transportdokumentets eller det elek-
troniske transportdokuments retlige 
karakter eller gyldighed.

2. Dersom transportopplysningene 
inneholder en dato, men uten å 
angi hva den betyr, anses datoen 
å være:
a) datoen da alt gods oppført i 

transportdokumentet ble las-
tet om bord i skipet, dersom 
transportopplysningene gir 
holdepunkter for at godset er 
lastet om bord i et skip, eller

b) datoen da transportøren eller 
en utførende oppdragstaker 
mottok godset, dersom trans-
portopplysningene ikke gir 
holdepunkter for at godset er 
blitt lastet om bord i et skip.

2. If the contract particulars include 
the date but fail to indicate its sig-
nificance, the date is deemed to 
be:
(a) The date on which all of the 

goods indicated in the trans-
port document or electronic 
transport record were loaded 
on board the ship, if the con-
tract particulars indicate that 
the goods have been loaded 
on board a ship; or

(b) The date on which the carrier 
or a performing party recei-
ved the goods, if the contract 
particulars do not indicate 
that the goods have been loa-
ded on board a ship.

Stk. 2. Hvis transportoplysningerne 
indeholder en dato uden at angive 
dens betydning, anses datoen at 
være, da
1) alt gods, som er angivet i trans-

portdokumentet eller det elektro-
niske transportdokument, blev 
lastet om bord på skibet, hvis 
transportoplysningerne angiver, 
at godset er lastet om bord på et 
skib, eller

2) transportøren eller en udførende 
part modtog godset, hvis trans-
portoplysningerne ikke angiver, 
at godset er lastet om bord på et 
skib.

3. Dersom transportopplysningene 
ikke oppgir godsets synlige til-
stand og forfatning på det tids-
punkt transportøren eller en utfø-
rende oppdragstaker mottok det, 
anses transportopplysningene å 
ha oppgitt at godsets synlige til-
stand og forfatning var god på det 
tidspunkt transportøren eller en 
utførende oppdragstaker mottok 
det.

3. If the contract particulars fail to 
state the apparent order and con-
dition of the goods at the time the 
carrier or a performing party 
receives them, the contract parti-
culars are deemed to have stated 
that the goods were in apparent 
good order and condition at the 
time the carrier or a performing 
party received them.

Stk. 3. Hvis transportoplysningerne 
ikke angiver godsets synlige tilstand 
på det tidspunkt, hvor transportøren 
eller den udførende part modtog det, 
anses transportoplysningerne for at 
angive, at godsets synlige tilstand var 
god på tidspunktet, hvor transportø-
ren eller en udførende part modtog 
dette.
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§ 305. Merknader om godsopplysnin-
gene
1. Transportøren skal i følgende til-

feller ta forbehold vedrørende 
opplysningene nevnt i § 301 nr. 1 
for å frasi seg ansvar for riktighe-
ten av avsenderens opplysninger:
a) Om transportøren har kjenn-

skap til at en vesentlig opplys-
ning i transportdokumentet 
er uriktig eller villedende, 
eller

b) Om transportøren har rimelig 
grunn til å tro at en vesentlig 
opplysning i transportdoku-
mentet er uriktig eller ville-
dende.

Art 40. Qualifying the information 
relating to the goods in the contract 
particulars
1. The carrier shall qualify the infor-

mation referred to in article 36, 
paragraph 1, to indicate that the 
carrier does not assume responsi-
bility for the accuracy of the infor-
mation furnished by the shipper 
if:
(a) The carrier has actual know-

ledge that any material state-
ment in the transport docu-
ment or electronic transport 
record is false or misleading; 
or

(b) The carrier has reasonable 
grounds to believe that a 
material statement in the 
transport document or elec-
tronic transport record is 
false or misleading.

§ 305. Transportøren skal tage for-
behold for de i § 301, stk. 1, nævnte 
oplysninger som udtryk for, at denne 
ikke påtager sig ansvar for rigtighe-
den af afsenderens oplysninger, hvis
1) transportøren ved, at enhver 

væsentlig oplysning i transport-
dokumentet eller det elektro-
niske transportdokument er urig-
tig eller vildledende, eller

2) transportøren har rimelig grund 
til at antage, at en væsentlig 
oplysning i transportdokumentet 
eller det elektroniske transport-
dokument er urigtig eller vildle-
dende.

2. Transportøren kan dessuten ta 
forbehold vedrørende opplysnin-
gene nevnt i § 301 nr. 1, for å frasi 
seg ansvar for riktigheten av 
avsenderens opplysninger, men 
bare under de omstendighetene 
og på den måten som er angitt 
nedenfor.

2. Without prejudice to paragraph 1 
of this article, the carrier may 
qualify the information referred 
to in article 36, paragraph 1, in 
the circumstances and in the 
manner set out in paragraphs 3 
and 4 of this article to indicate 
that the carrier does not assume 
responsibility for the accuracy of 
the information furnished by the 
shipper.

Stk. 2. Transportøren kan, uden at 
dette berører stk. 1, tage forbehold 
for de i § 301, stk. 1, nævnte oplysnin-
ger under de omstændigheder og på 
den måde, som er angivet i stk. 3 – 4, 
som udtryk for, at denne ikke påtager 
sig ansvaret for rigtigheden af afsen-
derens oplysninger.
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3. Når godset ikke leveres til trans-
portøren eller en utførende opp-
dragstaker i en lukket konteiner 
eller et lukket kjøretøy, eller når 
det leveres i en lukket konteiner 
eller et lukket kjøretøy og trans-
portøren eller en utførende opp-
dragstaker faktisk besiktiger det, 
kan transportøren ta forbehold 
vedrørende opplysningene nevnt 
i § 301 nr. 1 i følgende tilfeller:
a) Om transportøren ikke har 

kunnet kontrollere avsende-
rens opplysninger på en 
fysisk gjennomførbar eller 
kommersielt fornuftig måte; i 
så fall kan transportøren 
oppgi hvilke opplysninger 
som ikke lot seg kontrollere.

b) Om transportøren har rimelig 
grunn til å tro at avsenderens 
opplysninger er uriktige; i så 
fall kan transportøren tilføye 
en merknad som viser hva 
som med rimelighet anses 
som riktige opplysninger.

3. When the goods are not delivered 
for carriage to the carrier or a per-
forming party in a closed contai-
ner or vehicle, or when they are 
delivered in a closed container or 
vehicle and the carrier or a per-
forming party actually inspects 
them, the carrier may qualify the 
information referred to in article 
36, paragraph 1, if:
(a) The carrier had no physically 

practicable or commercially 
reasonable means of check-
ing the information furnished 
by the shipper, in which case 
it may indicate which informa-
tion it was unable to check; or

(b) The carrier has reasonable 
grounds to believe the infor-
mation furnished by the ship-
per to be inaccurate, in which 
case it may include a clause 
providing what it reasonably 
considers accurate informa-
tion.

Stk. 3. Hvis godset ikke udleveres til 
transportøren eller en udførende part 
i en lukket container eller et lukket 
køretøj, eller hvis det udleveres i en 
lukket container eller et lukket køre-
tøj, og transportøren eller en udfø-
rende part faktisk besigtiger det, kan 
transportøren tage forbehold for de i 
§ 301, stk. 1, nævnte oplysninger, hvis
1) transportøren ikke på en fysisk 

gennemførlig eller kommerciel 
fornuftig måde har kunnet kon-
trollere afsenderens oplysninger; 
er dette tilfældet kan transport-
øren oplyse, hvilke oplysninger 
det ikke har været muligt at kon-
trollere, eller

2) transportøren har rimelig grund 
til at tro, at afsenderens oplysnin-
ger er urigtige; er dette tilfældet 
kan transportøren tilføje en 
anmærkning om, hvad der med 
rimelighed må anses for værende 
rigtige oplysninger.
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4. Når godset leveres til transportø-
ren eller en utførende oppdrags-
taker i en lukket konteiner eller 
et lukket kjøretøy, kan transpor-
tøren ta forbehold vedrørende 
den informasjonen som er nevnt i 
følgende bestemmelser:
a) § 301 nr. 1 bokstav a), b), eller 

c), men bare dersom:
i) godset i konteiner en eller 

kjøretøyet ikke er faktisk 
besiktiget av transportø-
ren eller en utførende 
oppdragstaker, og

ii) verken transportøren 
eller en utførende opp-
dragstaker på annen måte 
har kjennskap til innhol-
det før transportdoku-
mentet utstedes.

b) § 301 nr. 1 bokstav d), men 
bare dersom:
i) verken transportøren 

eller en utførende opp-
dragstaker har veid kon-
teiner en eller kjøretøyet, 
og avsenderen og trans-
portøren ikke er blitt 
enige før forsendelsen om 
at konteiner en eller kjøre-
tøyet skulle veies og vek-
ten oppgis i transportopp-
lysningene, eller

ii) det ikke var mulig å kon-
trollere konteiner ens 
eller kjøretøyets vekt på 
en fysisk gjennomførbar 
eller kommersielt fornuf-
tig måte.

4. When the goods are delivered for 
carriage to the carrier or a perfor-
ming party in a closed container 
or vehicle, the carrier may qualify 
the information referred to in:
(a) Article 36, subparagraphs 1 

(a), (b), or (c), if:
(i) The goods inside the con-

tainer or vehicle have not 
actually been inspected 
by the carrier or a perfor-
ming party; and

(ii) Neither the carrier nor a 
performing party other-
wise has actual know-
ledge of its contents 
before issuing the trans-
port document or the 
electronic transport 
record; and

(b) Article 36, subparagraph 1 
(d), if:
(i) Neither the carrier nor a 

performing party 
weighed the container or 
vehicle, and the shipper 
and the carrier had not 
agreed prior to the ship-
ment that the container or 
vehicle would be weighed 
and the weight would be 
included in the contract 
particulars; or

(ii) There was no physically 
practicable or commerci-
ally reasonable means of 
checking the weight of 
the container or vehicle.

Stk. 4. Hvis godset udleveres til trans-
portøren eller en udførende part i en 
lukket container eller et lukket køre-
tøj, kan transportøren tage forbehold 
for de i § 301, stk. 1, nr. 1 – 3, nævnte 
oplysninger, hvis
1) godset i containeren eller køretø-

jet ikke faktisk er besigtiget af 
transportøren eller den udfø-
rende part, og

2) hverken transportøren eller den 
udførende part på anden måde 
har kendskab til indholdet, før 
transportdokumentet eller det 
elektroniske transportdokument 
udstedes.
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5. Forbeholdet nevnt i nr. 4 bokstav 
b) skal være skriftlig, men hvis 
begge parter i kommunikasjonen 
samtykker, kan skriftlighetskra-
vet oppfylles ved elektronisk 
kommunikasjon.

Stk. 5. Transportøren kan ligeledes, 
hvis godset udleveres i en lukket con-
tainer eller et lukket køretøj til trans-
portøren eller den udførende part, 
tage forbehold for de i § 301, stk. 1, 
nr. 4, nævnte oplysninger, hvis
1) hverken transportøren eller den 

udførende part har vejet containe-
ren eller køretøjet, og afsenderen 
og transportøren ikke forud for 
forsendelsen er blevet enige om, 
at containeren eller køretøjet 
skulle vejes, og vægten opgives i 
transportoplysningerne, eller

2) det ikke på en fysisk gennemfør-
lig eller kommerciel fornuftig 
måde var muligt at kontrollere 
containerens eller køretøjets 
vægt.

Et sådant forbehold skal foreligge 
skriftligt. Hvis afsender og modtager 
af det skriftlige forbehold samtykker 
hertil, kan skriftlighedskravet opfyl-
des ved elektronisk kommunikation.

§ 305a. Regressavtaler


Svarer godset ikke til opplysningene i 
transportdokumentet, kan mottake-
ren kreve at transportøren opplyser 
om avlasteren eller avsenderen har 
forpliktet seg til å holde transport-
øren skadesløs for uriktige eller ufull-
stendige opplysninger (indemnitets-
erklæring). Transportøren plikter i så 
fall å gjøre mottakeren kjent med inn-
holdet av erklæringen.
Har avlasteren eller avsenderen 
påtatt seg å erstatte transportørens 
tap som følge av at transportdoku-
ment utstedes med uriktige opplys-
ninger eller uten forbehold, er de 
likevel ikke ansvarlige dersom dette 
ble gjort for å villede erverver av 
transportdokumentet. I så fall hefter 
avsenderen heller ikke etter § 291.

§ 300. Ansvar for villedende konnos-
sementsopplysninger
…
Svarer godset ikke til opplysningene i 
konnossementet, kan mottakeren 
kreve at transportøren opplyser om 
avlasteren har forpliktet seg til å 
holde transportøren skadesløs for 
uriktige eller ufullstendige opplysnin-
ger (indemnitetserklæring). Trans-
portøren plikter i så fall å gjøre motta-
keren kjent med innholdet av erklæ-
ringen.
§ 301. Avlasterens garantiansvar
Avlasteren er ansvarlig overfor trans-
portøren for riktigheten av de opplys-
ninger om godset som etter krav fra 
avlasteren er tatt inn i konnossemen-
tet.
Har avlasteren påtatt seg å erstatte 
transportørens tap som følge av at 
konnossement utstedes med uriktige 
opplysninger eller uten forbehold, er 
avlasteren likevel ikke ansvarlig der-
som dette ble gjort for å villede erver-
ver av konnossementet. I så fall hefter 
avlasteren heller ikke etter første 
ledd.
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§ 306.  Transportopplysningenes 
beviskraft
For så vidt det ikke er tatt forbehold 
vedrørende transportopplysningene 
under de omstendighetene og på den 
måten som følger av § 305, gjelder føl-
gende:
a) Et transportdokument er bevis på 

at transportøren har mottatt god-
set slik det er oppgitt i transport-
opplysningene.

b) Motbevis tillates ikke ført fra 
transportørens side vedrørende 
kontraktsopplysninger som er 
oppført i:
i) et negotiabelt transportdoku-

ment som er overført til en 
tredjeperson i god tro, eller

ii) et ikke-negotiabelt transport-
dokument der det fremgår at 
dokumentet må leveres til-
bake om godset skal utleve-
res, og som er overført til en 
mottaker i god tro.

c) Motbevis tillates heller ikke ført 
fra transportørens side overfor en 
mottaker som i god tro har hand-
let i tillit til en eller flere av føl-
gende transportopplysninger opp-
ført i et ikke-negotiabelt trans-
portdokument:
i) De transportopplysningene 

som er nevnt i § 301 nr. 1, der-
som de er gitt av transport-
øren.

ii) Konteinernes antall, type og 
identifikasjonsnummer, men 
ikke konteiner forseglingenes 
identifikasjonsnummer.

iii) De transportopplysningene 
som er nevnt i § 301 nr. 2.

Art 41. Evidentiary effect of the con-
tract particulars
Except to the extent that the contract 
particulars have been qualified in the 
circumstances and in the manner set 
out in article 40:
(a) A transport document or an elec-

tronic transport record is prima 
facie evidence of the carrier’s 
receipt of the goods as stated in 
the contract particulars;

(b) Proof to the contrary by the car-
rier in respect of any contract par-
ticulars shall not be admissible, 
when such contract particulars 
are included in:
(i) A negotiable transport docu-

ment or a negotiable electro-
nic transport record that is 
transferred to a third party 
acting in good faith; or

(ii) A non-negotiable transport 
document that indicates that it 
must be surrendered in order 
to obtain delivery of the goods 
and is transferred to the con-
signee acting in good faith;

(c) Proof to the contrary by the car-
rier shall not be admissible 
against a consignee that in good 
faith has acted in reliance on any 
of the following contract particu-
lars included in a non-negotiable 
transport document or a non-
negotiable electronic transport 
record:
(i) The contract particulars refer-

red to in article 36, paragraph 
1, when such contract particu-
lars are furnished by the car-
rier;

(ii) The number, type and identi-
fying numbers of the contai-
ners, but not the identifying 
numbers of the container 
seals; and

(iii)The contract particulars refer-
red to in article 36, paragraph 
2.

§ 306. I den udstrækning, der ikke 
er taget forbehold i henhold til § 305 
over for transportoplysninger, gælder 
følgende:
1) Et transportdokument eller et 

elektronisk transportdokument 
er bevis for, at transportøren har 
modtaget godset som beskrevet i 
transportoplysningerne, medmin-
dre modbevis føres.

2) Modbevis i henhold til nr. 1 er 
ikke tilladt i forhold til transpor-
toplysninger, som er angivet i et
a) negotiabelt transportdoku-

ment eller et negotiabelt elek-
tronisk transportdokument, 
der er overdraget til en tredje-
part i god tro, eller

b) enkeltdokument, der er over-
draget til en modtager i god 
tro.

3) Transportøren er afskåret fra at 
føre modbevis i henhold til nr. 1 
over for en modtager, der i god 
tro har handlet i tillid til en eller 
flere af følgende oplysninger, som 
er indeholdt i et ikke-negotiabelt 
transportdokument eller et ikke-
negotiabelt elektronisk transport-
dokument:
a) Transportoplysninger angivet 

i § 301, stk. 1, når sådanne 
data er givet af transportøren,

b) angivelse af antallet af contai-
nere, type og identifikations-
nummer, men dog ikke identi-
fikationsnummer for forseg-
ling af containerne og

c) transportoplysninger som 
angivet i § 301, stk. 2.
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§ 307. Ansvar for villedende trans-
portopplysninger
Påføres en tredjeperson tap ved å inn-
løse et transportdokument i tillit til at 
opplysningene i det er riktige, er 
transportøren ansvarlig for tap som 
følger av innløsningen dersom trans-
portøren har eller burde ha innsett at 
transportopplysningene var ville-
dende for tredjeperson. Rett til 
ansvarsbegrensning etter dette kapit-
let faller bort om transportøren ikke 
har gjort det som er mulig for å hin-
dre at tap oppstår på grunn av de vil-
ledende transportopplysningene.

§ 300. Ansvar for villedende konnos-
sementsopplysninger
Påføres en tredjeperson tap ved å inn-
løse et konnossement i tillit til at opp-
lysningene i dette er riktige, er trans-
portøren ansvarlig dersom transpor-
tøren har eller burde ha innsett at 
konnossementet var villedende for 
tredjeperson. Rett til ansvarsbegrens-
ning etter dette kapittel foreligger 
ikke.

§ 307. Påføres en tredjemand tab 
ved at indløse et transportdokument 
eller et elektronisk transportdoku-
ment i tillid til, at oplysningerne i 
dokumentet er rigtige, er transport-
øren ansvarlig, hvis denne har eller 
burde have indset, at transportoplys-
ningerne var vildledende for tredje-
mand. Ret til ansvarsbegrænsning 
efter dette kapitel falder bort, hvis 
transportøren ikke har gjort det, der 
var muligt for at hindre, at tab opstår 
pga. de vildledende oplysninger.
Stk. 2. Svarer godset ikke til oplysnin-
gerne i transportdokumentet eller 
det elektroniske transportdokument, 
er transportøren på modtagerens for-
langende forpligtet til at oplyse, om 
afsenderen har udstedt en erklæring 
om at holde transportøren skadesløs 
for urigtige eller ufuldstændige oplys-
ninger (indemnitetserklæring). 
Transportøren er i så fald forpligtet til 
at gøre modtageren bekendt med 
indholdet af en sådan erklæring.
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§ 308. Plikt til å ta imot godset
Når godset er kommet frem til 
bestemmelsesstedet, skal en motta-
ker som krever godset utlevert etter 
transportavtalen, ta imot godset på 
det tidspunktet eller i det tidsrommet 
og på det stedet som er avtalt i trans-
portavtalen, eller, om slik avtale ikke 
foreligger, på det tidspunktet og det 
stedet der utleveringen med rimelig-
het kan forventes å finne sted ut fra 
avtalevilkårene, sedvane, handels-
bruk eller bransjepraksis og omsten-
dighetene rundt transporten.

Art 43. Obligation to accept delivery
When the goods have arrived at their 
destination, the consignee that 
demands delivery of the goods under 
the contract of carriage shall accept 
delivery of the goods at the time or 
within the time period and at the loca-
tion agreed in the contract of carriage 
or, failing such agreement, at the time 
and location at which, having regard 
to the terms of the contract, the cust-
oms, usages or practices of the trade 
and the circumstances of the carri-
age, delivery could reasonably be 
expected.

§ 308. Når godset er ankommet til 
bestemmelsesstedet, skal den, der 
kræver godset udleveret i henhold til 
transportaftalen, tage imod godset på 
det tidspunkt eller i det tidsrum og på 
det sted, som fremgår af transportaf-
talen, eller i mangel af en sådan aftale 
på det tidspunkt og sted, hvor udleve-
ring med rimelighed kan forventes i 
henhold til de aftalte vilkår, handels-
brug eller anden sædvane i den 
pågældende fart og omstændighe-
derne ved transporten.

§ 308a. Undersøkelse av godset
Den som legitimerer seg som motta-
ker, kan undersøke godset før motta-
kelsen. 

§ 268. Transportørens utlevering av 
godset
…
Den som legitimerer seg som motta-
ker, kan undersøke godset før motta-
kelsen. 
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§ 309.  Plikt til å bekrefte mottak

På anmodning fra transportøren eller 
den utførende oppdragstakeren som 
utleverer godset, skal mottakeren 
bekrefte å ha mottatt godset fra trans-
portøren eller den utførende opp-
dragstaker på den måte som er vanlig 
på utleveringsstedet. Transportøren 
kan nekte utlevering dersom motta-
keren nekter å bekrefte mottaket.
Bekreftelsen skal være skriftlig, men 
hvis begge parter i kommunikasjo-
nen samtykker, kan skriftlighetskra-
vet oppfylles ved elektronisk kommu-
nikasjon.

Art 44. Obligation to acknowledge 
receipt
On request of the carrier or the per-
forming party that delivers the goods, 
the consignee shall acknowledge 
receipt of the goods from the carrier 
or the performing party in the man-
ner that is customary at the place of 
delivery. The carrier may refuse deli-
very if the consignee refuses to 
acknowledge such receipt.

§ 309. Modtageren skal på anmod-
ning fra transportøren eller den udfø-
rende part, der udleverer godset, 
bekræfte på den for udleveringsste-
det sædvanlige måde, at godset er 
modtaget fra transportøren eller den 
udførende part. Transportøren kan 
nægte at udlevere godset, hvis modta-
geren ikke vil bekræfte, at godset er 
modtaget. Bekræftelse på, at godset 
er modtaget, skal foreligge skriftligt. 
Hvis bekræftelsens afsender og mod-
tager begge samtykker hertil, kan 
skriftlighedskravet opfyldes ved elek-
tronisk kommunikation.

§ 310. Utlevering uten negotiabelt 
transportdokument
Når det ikke er utstedt negotiabelt 
transportdokument, gjelder følgende:
a) Transportøren skal utlevere god-

set til mottakeren på det tids-
punktet og på det stedet som er 
nevnt i § 308. Transportøren kan 
nekte utlevering dersom den som 
hevder å være mottaker, på 
anmodning fra transportøren ikke 
legitimerer seg som mottaker på 
behørig måte.

b) Dersom mottakerens navn og 
adresse ikke er oppgitt i trans-
portopplysningene, skal rådig-
hetshaveren før eller ved godsets 
ankomst til bestemmelsesstedet 
opplyse transportøren om dette.

Art 45. Delivery when no negotiable 
transport document or negotiable elec-
tronic transport record is issued
When neither a negotiable transport 
document nor a negotiable electronic 
transport record has been issued:
(a) The carrier shall deliver the 

goods to the consignee at the 
time and location referred to in 
article 43. The carrier may refuse 
delivery if the person claiming to 
be the consignee does not pro-
perly identify itself as the consig-
nee on the request of the carrier;

(b) If the name and address of the 
consignee are not referred to in 
the contract particulars, the con-
trolling party shall prior to or 
upon the arrival of the goods at 
the place of destination advise the 
carrier of such name and address;

§ 310. Når der hverken er udstedt et 
negotiabelt transportdokument eller 
et negotiabelt elektronisk transport-
dokument, skal følgende frem-
gangsmåde anvendes:
1) Transportøren skal udlevere god-

set til modtageren på det i § 308 
nævnte tidspunkt og sted. Trans-
portøren kan nægte udlevering, 
hvis den, der hævder at være 
modtager, ikke på transport-
ørens anmodning legitimerer sig 
behørigt som modtager.

2) Rådighedshaver skal, hvis modta-
gerens navn og adresse ikke er 
angivet i transportoplysningerne, 
før eller ved godsets ankomst til 
udleveringsstedet underrette 
transportøren om modtagerens 
navn og adresse.
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c) I tillegg til reglene i § 315 nr. 1 
gjelder at dersom godset ikke 
kan utleveres fordi (i) mottakeren 
ikke krever å få godset utlevert 
fra transportøren på det tidspunk-
tet eller i det tidsrommet som er 
nevnt i § 308 etter at det er kom-
met frem til bestemmelsesstedet 
og etter å ha mottatt melding om 
ankomst, (ii) transportøren nek-
ter utlevering fordi den som hev-
der å være mottaker, ikke legiti-
merer seg som mottaker på behø-
rig måte, eller (iii) transportøren 
etter rimelig innsats ikke har 
klart å finne mottakeren for å få 
utleveringsinstrukser, så kan 
transportøren underrette rådig-
hetshaveren om dette og be om 
instrukser om utleveringen av 
godset. Dersom transportøren 
etter rimelig innsats ikke har 
klart å finne rådighetshaveren, 
kan transportøren underrette 
avsenderen om dette og be om 
instrukser om utleveringen av 
godset. Dersom transportøren 
etter rimelig innsats ikke har 
klart å finne avsenderen, kan 
transportøren underrette den 
kontraktsbestemte avsenderen 
om dette og be om instrukser om 
utleveringen av godset.

d) En transportør som utleverer 
gods etter instruks fra rådighets-
haveren, avsenderen eller den 
kontraktsbestemte avsenderen 
etter bokstav c), er fritatt fra sin 
plikt til å utlevere godset etter 
transportavtalen.

(c) Without prejudice to article 48, 
paragraph 1, if the goods are not 
deliverable because (i) the con-
signee, after having received a 
notice of arrival, does not, at the 
time or within the time period 
referred to in article 43, claim 
delivery of the goods from the 
carrier after their arrival at the 
place of destination, (ii) the car-
rier refuses delivery because the 
person claiming to be the consig-
nee does not properly identify 
itself as the consignee, or (iii) the 
carrier is, after reasonable effort, 
unable to locate the consignee in 
order to request delivery instruc-
tions, the carrier may so advise 
the controlling party and request 
instructions in respect of the deli-
very of the goods. If, after reaso-
nable effort, the carrier is unable 
to locate the controlling party, the 
carrier may so advise the shipper 
and request instructions in 
respect of the delivery of the 
goods. If, after reasonable effort, 
the carrier is unable to locate the 
shipper, the carrier may so advise 
the documentary shipper and 
request instructions in respect of 
the delivery of the goods;

(d) The carrier that delivers the 
goods upon instruction of the 
controlling party, the shipper or 
the documentary shipper pursu-
ant to subparagraph (c) of this 
article is discharged from its obli-
gations to deliver the goods 
under the contract of carriage.

3) Hvis godset ikke kan udleveres, 
fordi
a) modtageren efter at have 

modtaget meddelelse om god-
sets ankomst ikke på det tids-
punkt eller inden for det i 
§ 308 nævnte tidsrum kræver 
godset udleveret fra trans-
portøren efter dets ankomst 
til udleveringsstedet,

b) transportøren nægter at udle-
vere godset, fordi den, der 
hævder at være modtager, 
ikke legitimerer sig behørigt 
som modtager, eller

c) transportøren efter at have 
gjort sig rimelige anstrengel-
ser ikke kan komme i forbin-
delse med modtageren for at 
få leveringsinstrukser,

kan transportøren med forbe-
hold for § 315, stk. 1, underrette 
rådighedshaver herom og 
anmode om dennes instruks ved-
rørende godsets udlevering. Hvis 
transportøren efter at have gjort 
sig rimelige anstrengelser ikke 
kan komme i forbindelse med 
rådighedshaver, kan transport-
øren underrette afsenderen 
herom og anmode om dennes 
instruks vedrørende godsets 
udlevering. Hvis transportøren 
efter at have gjort sig rimelige 
anstrengelser ikke kan komme i 
forbindelse med afsenderen, kan 
transportøren underrette den 
kontraktsbestemte afsender 
herom og anmode om dennes 
instruks vedrørende godsets 
udlevering.

4) Den transportør, der udleverer 
godset efter at have opnået 
instruks i henhold til nr. 3 fra 
rådighedshaver, afsender eller 
den kontraktsbestemte afsender, 
er frigjort for sine forpligtelser til 
at udlevere godset i henhold til 
transportaftalen.
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§ 311. Utlevering ved ikke-negotiabelt 
innløsningsdokument

Når det er utstedt et ikke-negotiabelt 
transportdokument der det fremgår 
at dokumentet må leveres tilbake om 
godset skal utleveres, gjelder føl-
gende:
a) Transportøren skal utlevere god-

set til mottakeren på det tids-
punktet og på stedet som er nevnt 
i § 308, etter at mottakeren på 
anmodning fra transportøren har 
legitimert seg på behørig måte og 
har levert tilbake det ikke-negoti-
able dokumentet. Transportøren 
kan nekte utlevering dersom den 
som hevder å være mottaker, på 
anmodning fra transportøren ikke 
legitimerer seg på behørig måte, 
og skal nekte utlevering dersom 
dokumentet ikke blir levert til-
bake. Dersom det er utstedt mer 
enn ett originaleksemplar av det 
ikke-negotiable dokumentet, vil 
det være tilstrekkelig å levere til-
bake ett originaleksemplar, og de 
øvrige originaleksemplarer opp-
hører da å ha rettsvirkning eller 
gyldighet.

b) I tillegg til reglene i § 315 nr. 1, 
gjelder at dersom godset ikke 
kan utleveres fordi
(i) mottakeren ikke krever å få 

godset utlevert fra transport-
øren på det tidspunktet eller i 
det tidsrommet som er nevnt i 
§ 308 etter at det er kommet 
frem til bestemmelsesstedet 
og etter å ha mottatt melding 
om ankomst,

(ii) transportøren nekter utleve-
ring fordi den som hevder å 
være mottaker, ikke legitime-
rer seg som mottaker på 
behørig måte eller ikke leve-
rer dokumentet tilbake, eller

(iii) transportøren etter rimelig 
innsats ikke har klart å finne 
mottakeren for å få utleve-
ringsinstrukser,

Art 46. Delivery when a non-negotia-
ble transport document that requires 
surrender is issued
When a non-negotiable transport 
document has been issued that indi-
cates that it shall be surrendered in 
order to obtain delivery of the goods:
(a) The carrier shall deliver the 

goods at the time and location 
referred to in article 43 to the con-
signee upon the consignee pro-
perly identifying itself on the 
request of the carrier and surren-
der of the non-negotiable docu-
ment. The carrier may refuse deli-
very if the person claiming to be 
the consignee fails to properly 
identify itself on the request of 
the carrier, and shall refuse deli-
very if the non-negotiable docu-
ment is not surrendered. If more 
than one original of the non-nego-
tiable document has been issued, 
the surrender of one original will 
suffice and the other originals 
cease to have any effect or vali-
dity;

(b) Without prejudice to article 48, 
paragraph 1, if the goods are not 
deliverable because (i) the con-
signee, after having received a 
notice of arrival, does not, at the 
time or within the time period 
referred to in article 43, claim 
delivery of the goods from the 
carrier after their arrival at the 
place of destination, (ii) the car-
rier refuses delivery because the 
person claiming to be the consig-
nee does not properly identify 
itself as the consignee or does not 
surrender the document, or (iii) 
the carrier is, after reasonable 
effort, unable to locate the consig-
nee in order to request delivery 
instructions, the carrier may so 
advise the shipper and request 
instructions in respect of the deli-
very of the goods. If, after reaso-
nable effort, the carrier is unable 
to locate the shipper, the carrier 
may so advise the documentary 
shipper and request instructions 
in respect of the delivery of the 
goods;

§ 311. Når der er udstedt et enkelt-
dokument, skal følgende frem-
gangsmåde anvendes:
1) Transportøren skal udlevere god-

set til modtageren på det i § 308 
nævnte tidspunkt og sted, hvis 
modtageren på transportørens 
anmodning legitimerer sig og 
overgiver enkeltdokumentet til 
transportøren. Transportøren kan 
nægte udlevering, hvis den, der 
hævder at være modtager, ikke 
på transportørens anmodning 
legitimerer sig behørigt som 
modtager. Transportøren skal 
nægte udlevering, hvis den, der 
hævder at være modtager, ikke 
overgiver enkeltdokumentet. 
Hvis der er udstedt mere end et 
originaleksemplar af enkeltdoku-
mentet, er det tilstrækkeligt med 
overgivelse af ét eksemplar, hvor-
efter de øvrige eksemplarer ikke 
længere har retsvirkning eller 
gyldighed.

2) Hvis godset ikke kan udleveres, 
fordi
a) modtageren efter at have 

modtaget meddelelse om god-
sets ankomst ikke på det tids-
punkt eller inden for den i 
§ 308 nævnte periode kræver 
godset udleveret fra transpor-
tøren efter dets ankomst til 
udleveringsstedet,

b) transportøren nægter at udle-
vere godset, fordi den, der 
hævder at være modtager, 
ikke legitimerer sig behørigt 
som modtager eller ikke over-
giver enkeltdokumentet, eller

c) transportøren efter at have 
gjort sig rimelige anstrengel-
ser, ikke kan komme i forbin-
delse med modtageren for at 
få leveringsinstrukser,
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så kan transportøren underrette 
avsenderen om dette og be om 
instrukser om utleveringen av 
godset. Dersom transportøren 
etter rimelig innsats ikke har 
klart å finne avsenderen, kan 
transportøren underrette den 
kontraktsbestemte avsenderen 
om dette og be om instrukser om 
utleveringen av godset.

c) En transportør som utleverer 
gods etter instruks fra avsende-
ren eller den kontraktsbestemte 
avsenderen etter bokstav b), er 
fritatt fra sin plikt til å utlevere 
godset etter transportavtalen, 
uavhengig av om det ikke-negoti-
able transportdokumentet er 
levert tilbake til transportøren.

(c) The carrier that delivers the 
goods upon instruction of the 
shipper or the documentary ship-
per pursuant to subparagraph (b) 
of this article is discharged from 
its obligation to deliver the goods 
under the contract of carriage, 
irrespective of whether the non-
negotiable transport document 
has been surrendered to it.

kan transportøren med forbe-
hold for § 315, stk. 1, underrette 
afsenderen herom og anmode om 
dennes instruks vedrørende god-
sets udlevering. Hvis transport-
øren efter at have gjort sig rime-
lige anstrengelser ikke kan 
komme i forbindelse med afsen-
deren, kan transportøren under-
rette den kontraktsbestemte 
afsender herom og anmode om 
dennes instrukser vedrørende 
godsets udlevering.

3) Den transportør, der udleverer 
godset efter at have opnået 
instruks i henhold til nr. 2 fra 
afsenderen eller den kontrakts-
bestemte afsender, er frigjort for 
sine forpligtelser til at udlevere 
godset i henhold til transportafta-
len, uanset om enkeltdokumen-
tet er overgivet til transportøren.
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§ 312. Utlevering ved negotiabelt 
transportdokument

Når det er utstedt et negotiabelt 
transportdokument, gjelder følgende:
a) Ihendehaveren av det negotiable 

dokumentet har rett til å kreve at 
godset utleveres av transportøren 
etter at godset er kommet frem til 
bestemmelsesstedet. I så fall skal 
transportøren utlevere godset til 
ihendehaveren på det tidspunk-
tet og på det stedet som er nevnt i 
§ 308 såfremt,
(i) det negotiable dokumentet 

blir levert tilbake og ihende-
haveren, om vedkommende 
er blant dem som er nevnt i 
§ 251 nr. 10 bokstav a) (i), 
legitimerer seg på behørig 
måte, eller

(ii) ihendehaveren har godtgjort 
at vedkommende er ihende-
haveren av det negotiable 
elektroniske transportdoku-
mentet etter fremgangsmåten 
nevnt i § 298 nr. 1.

b) Transportøren skal nekte utleve-
ring av godset dersom vilkårene i 
bokstav (a) (i) eller (a) (ii) ikke er 
oppfylt.

c) Dersom det er utstedt mer enn 
ett originaleksemplar av det nego-
tiable transportdokumentet, og 
det er oppgitt i dokumentet hvor 
mange originaleksemplarer som 
er utstedt, er det tilstrekkelig å 
levere tilbake ett originaleksem-
plar, og de øvrige originaleksem-
plarer opphører da å ha rettsvirk-
ning eller gyldighet. Om trans-
portdokumentet er elektronisk, 
har det ikke lenger rettsvirkning 
eller gyldighet etter at godset er 
levert til ihendehaveren etter 
fremgangsmåten nevnt i § 298 nr. 
1.

Art 47. Delivery when a negotiable 
transport document or negotiable elec-
tronic transport record is issued
1. When a negotiable transport 

document or a negotiable electro-
nic transport record has been 
issued:
(a) The holder of the negotiable 

transport document or negoti-
able electronic transport 
record is entitled to claim deli-
very of the goods from the 
carrier after they have arrived 
at the place of destination, in 
which event the carrier shall 
deliver the goods at the time 
and location referred to in 
article 43 to the holder:
(i) Upon surrender of the 

negotiable transport 
document and, if the hol-
der is one of the persons 
referred to in article 1, 
subparagraph 10 (a) (i), 
upon the holder properly 
identifying itself; or

(ii) Upon demonstration by 
the holder, in accordance 
with the procedures refer-
red to in article 9, para-
graph 1, that it is the hol-
der of the negotiable elec-
tronic transport record;

(b) The carrier shall refuse deli-
very if the requirements of 
subparagraph (a) (i) or (a) (ii) 
of this paragraph are not met;

(c) If more than one original of 
the negotiable transport docu-
ment has been issued, and the 
number of originals is stated 
in that document, the surren-
der of one original will suffice 
and the other originals cease 
to have any effect or validity. 
When a negotiable electronic 
transport record has been 
used, such electronic trans-
port record ceases to have 
any effect or validity upon 
delivery to the holder in 
accordance with the procedu-
res required by article 9, para-
graph 1.

§ 312. Når der er udstedt et negotia-
belt transportdokument eller et nego-
tiabelt elektronisk transportdoku-
ment skal følgende fremgangsmåde 
anvendes:
1) Ihændehaveren af det negotiable 

transportdokument eller det 
negotiable elektroniske transport-
dokument er berettiget til efter 
godset ankomst til udleverings-
stedet, at kræve det udleveret fra 
transportøren, der skal udlevere 
godset på det i § 308 nævnte tids-
punkt og sted til ihændehaveren
a) mod overgivelse af det negoti-

able transportdokument, og 
hvis ihændehaveren er en af 
de i § 251, nr. 10, litra a, i), 
nævnte, når ihændehaveren 
legitimerer sig behørigt, eller

b) når ihændehaveren, i henhold 
til de i § 298, stk. 1, nævnte 
procedurer har godtgjort, at 
denne er ihændehaver af det 
negotiable elektroniske trans-
portdokument.

2) Hvis der er udstedt mere end et 
originaleksemplar af det negotia-
ble transportdokument, og antal-
let af originaleksemplarer er angi-
vet i dokumentet, vil overgivelse 
af ét eksemplar være tilstrække-
ligt, hvorefter de øvrige eksem-
plarer ikke længere har retsvirk-
ning eller gyldighed. Hvis der er 
anvendt et negotiabelt elektro-
nisk transportdokument, ophø-
rer dette med at have retsvirk-
ning eller gyldighed i henhold til 
de i § 298, stk. 1, krævede proce-
durer ved godsets udlevering til 
ihændehaveren.
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§ 312a. Utleveringsklausul
Dersom det er uttrykkelig oppgitt i et 
negotiabelt transportdokument at 
godset kan utleveres uten at trans-
portdokumentet leveres tilbake, gjel-
der følgende regler i tillegg til § 312 
og § 315 nr. 1:
a) Dersom godset ikke kan utleve-

res fordi (i)ihendehaveren ikke 
krever å få godset utlevert fra 
transportøren på det tidspunktet 
eller i det tidsrommet som er 
nevnt i § 308 etter at det er kom-
met frem til bestemmelsesstedet 
og etter å ha mottatt melding om 
ankomst, (ii) transportøren nek-
ter utlevering fordi den som hev-
der å være ihendehaver, ikke legi-
timerer seg på behørig måte som 
en av dem som er nevnt i § 251 
nr. 10 bokstav a) (i), eller (iii) 
transportøren etter rimelig inn-
sats ikke har klart å finne ihende-
haveren for å få utleveringsin-
strukser, så kan transportøren 
underrette avsenderen om dette 
og be om instrukser om utleverin-
gen av godset. Dersom transport-
øren etter rimelig innsats ikke 
har klart å finne avsenderen, kan 
transportøren underrette den 
kontraktsbestemte avsenderen 
om dette og be om instrukser om 
utleveringen av godset.

b) En transportør som utleverer 
gods etter instruks fra avsende-
ren eller den kontraktsbestemte 
avsenderen i samsvar med bok-
stav a), er fritatt fra sin plikt 
under transportavtalen til å utle-
vere godset til ihendehaveren, 
uavhengig av om det negotiable 
dokumentet er levert tilbake, 
eller om den som krever godset 
utlevert på grunnlag av et negotia-
belt elektronisk transportdoku-
ment har vist at vedkommende er 
ihendehaveren etter fremgangs-
måten nevnt i § 298 nr. 1.

Art 47. forts.
2. Without prejudice to article 48, 

paragraph 1, if the negotiable 
transport document or the negoti-
able electronic transport record 
expressly states that the goods 
may be delivered without the sur-
render of the transport document 
or the electronic transport record, 
the following rules apply:
(a) If the goods are not delivera-

ble because (i) the holder, 
after having received a notice 
of arrival, does not, at the time 
or within the time period refer-
red to in article 43, claim deli-
very of the goods from the car-
rier after their arrival at the 
place of destination, (ii) the 
carrier refuses delivery 
because the person claiming 
to be a holder does not pro-
perly identify itself as one of 
the persons referred to in arti-
cle 1, subparagraph 10 (a) (i), 
or (iii) the carrier is, after rea-
sonable effort, unable to 
locate the holder in order to 
request delivery instructions, 
the carrier may so advise the 
shipper and request instruc-
tions in respect of the delivery 
of the goods. If, after reasona-
ble effort, the carrier is unable 
to locate the shipper, the car-
rier may so advise the docu-
mentary shipper and request 
instructions in respect of the 
delivery of the goods;

(b) The carrier that delivers the 
goods upon instruction of the 
shipper or the documentary 
shipper in accordance with 
subparagraph 2 (a) of this arti-
cle is discharged from its obli-
gation to deliver the goods 
under the contract of carriage 
to the holder, irrespective of 
whether the negotiable trans-
port document has been sur-
rendered to it, or the person 
claiming delivery under a 
negotiable electronic trans-
port record has demonstra-
ted, in accordance with the 
procedures referred to in arti-
cle 9, paragraph 1, that it is the 
holder;

§ 312 forts.
Stk. 2. Transportøren skal nægte at 
udlevere godset, hvis kravene i stk. 1, 
nr. 1, ikke opfyldes. Angiver det nego-
tiable transportdokument eller det 
negotiable elektroniske transportdo-
kument imidlertid udtrykkeligt, at 
godset kan udleveres uden overgi-
velse af transportdokumentet eller det 
elektroniske transportdokument, og
1) kan godset ikke udleveres, fordi

a) ihændehaveren efter at have 
modtaget meddelelse om god-
sets ankomst ikke på det tids-
punkt eller inden for den i 
§ 308 nævnte periode kræver 
godset udleveret efter dets 
ankomst til udleveringsstedet 
fra transportøren,

b) transportøren nægter at udle-
vere godset, fordi den, der 
hævder at være ihændehaver, 
ikke legitimerer sig behørigt 
som værende en af de i § 251, 
nr. 10, litra a, i), nævnte, eller

c) transportøren efter at have 
gjort sig rimelige anstrengel-
ser ikke kan komme i forbin-
delse med ihændehaveren for 
at få udleveringsinstrukser,

kan transportøren med forbe-
hold for § 315, stk. 1, underrette 
afsenderen herom og anmode om 
dennes instruks vedrørende god-
sets udlevering. Hvis transportø-
ren efter at have gjort sig rime-
lige anstrengelser ikke kan 
komme i forbindelse med afsen-
deren, kan transportøren under-
rette den kontraktsbestemte 
afsender herom og anmode om 
dennes instruks vedrørende god-
sets udlevering.

2) Den transportør, der i henhold til 
stk. 2, nr. 1, udleverer godset 
efter instruks fra afsenderen eller 
den kontraktsbestemte afsender, 
er frigjort fra sine forpligtelser til 
at udlevere godset i henhold til 
transportaftalen, uanset om det 
negotiable transportdokument er 
overgivet til transportøren, eller 
den, der kræver levering i hen-
hold til et negotiabelt elektronisk 
transportdokument i henhold til 
de i § 298, stk. 1, nævnte procedu-
rer, har godtgjort, at denne er 
ihændehaveren.
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c) Den som har gitt instruks etter 
bokstav a), skal holde transport-
øren skadesløs for det tap som 
måtte oppstå ved at transportøren 
holdes ansvarlig overfor ihende-
haveren etter bokstav e). Trans-
portøren kan nekte å følge slike 
instrukser dersom vedkom-
mende ikke stiller slik egnet sik-
kerhet som transportøren med 
rimelighet krever.

d) Den som blir ihendehaver av et 
negotiabelt transportdokument 
etter at transportøren har utlevert 
godset etter bokstav b), får rettig-
heter mot transportøren etter 
transportavtalen unntatt retten til 
å kreve godset utlevert, dersom 
grunnlaget for ihendehavelsen er 
en kontrakt eller annet fra før 
utleveringen.

e) En ihendehaver som blir ihende-
haver etter slik utlevering, får 
uavhengig av bokstav b) og d) de 
rettighetene som følger av det 
negotiable transportdokumentet, 
såfremt vedkommende ikke 
hadde eller med rimelighet 
kunne ha hatt kjennskap til utle-
veringen på det tidspunktet ved-
kommende ble ihendehaver. Der-
som det fremgår av transportopp-
lysningene hvilket tidspunkt 
godset forventes å komme frem, 
eller hvordan man kan orientere 
seg om hvorvidt godset er utle-
vert, formodes det at ihendehave-
ren på det tidspunktet vedkom-
mende ble ihendehaver, hadde 
eller med rimelighet kunne ha 
hatt kjennskap til utleveringen av 
godset.

(c) The person giving instructions 
under subparagraph 2 (a) of this 
article shall indemnify the carrier 
against loss arising from its being 
held liable to the holder under 
subparagraph 2 (e) of this article. 
The carrier may refuse to follow 
those instructions if the person 
fails to provide adequate security 
as the carrier may reasonably 
request;

(d) A person that becomes a holder 
of the negotiable transport docu-
ment or the negotiable electronic 
transport record after the carrier 
has delivered the goods pursuant 
to subparagraph 2 (b) of this arti-
cle, but pursuant to contractual or 
other arrangements made before 
such delivery acquires rights 
against the carrier under the con-
tract of carriage, other than the 
right to claim delivery of the 
goods;

(e) Notwithstanding subparagraphs 
2 (b) and 2 (d) of this article, a 
holder that becomes a holder 
after such delivery, and that did 
not have and could not reasona-
bly have had knowledge of such 
delivery at the time it became a 
holder, acquires the rights incor-
porated in the negotiable trans-
port document or negotiable elec-
tronic transport record. When the 
contract particulars state the 
expected time of arrival of the 
goods, or indicate how to obtain 
information as to whether the 
goods have been delivered, it is 
presumed that the holder at the 
time that it became a holder had 
or could reasonably have had 
knowledge of the delivery of the 
goods.

3) Den, der i henhold til stk. 2, nr. 1, 
giver instruks om udlevering af 
godset, skal holde transportøren 
skadesløs for tab, der er opstået 
som følge af, at denne holdes 
erstatningsansvarlig over for 
ihændehaveren i henhold til stk. 
2, nr. 5. Transportøren kan nægte 
at følge disse instrukser, hvis 
den, der giver instruks, ikke stil-
ler en passende sikkerhed, som 
med rimelighed kan kræves af 
transportøren.

4) Den, der, efter at transportøren 
har udleveret godset i henhold til 
stk. 2, nr. 2, men som i henhold til 
kontrakt eller anden aftale 
indgået før en sådan udlevering 
bliver ihændehaver af et negotia-
belt transportdokument eller et 
negotiabelt elektronisk transport-
dokument, opnår rettigheder 
over for transportøren i henhold 
til transportaftalen, men opnår 
ikke retten til at kræve godset 
udleveret.

5) Uanset stk. 2, nr. 2 og nr. 4, får en 
ihændehaver, som bliver ihænde-
haver, efter godset er udleveret, 
og som hverken havde kendskab 
til eller kunne have kendskab til 
en sådan udlevering på det tids-
punkt, hvor denne blev ihænde-
haver, de rettigheder, der følger 
af det negotiable transportdoku-
ment eller det negotiable elektro-
niske transportdokument. Er 
godsets forventede ankomsttids-
punkt angivet i transportoplysnin-
gerne, eller er det heri angivet, 
hvordan oplysninger om, hvor-
vidt godset er udleveret, kan 
fremskaffes, er der en formod-
ning for, at ihændehaveren, da 
denne blev ihændehaver, havde 
kendskab til eller burde have 
kendskab til godsets udlevering.

§ 313. Flere dokumentihendehavere

Melder det seg flere som legitimerer 
seg som berettiget til godset, skal 
transportøren legge opp godset etter 
bestemmelsen i § 315. Underretning 
om dette skal uten opphold gis dem 
som har meldt seg. 

§ 303. Flere konnossementsinneha-
vere
Melder det seg flere mottakere som 
legitimerer seg ved forskjellige 
eksemplarer av konnossementet, skal 
transportøren legge opp godset 
under sikker forvaring for rette mot-
takers regning. Underretning om 
dette skal uten opphold gis dem som 
har meldt seg. 

§ 313. Melder der sig flere modta-
gere, der legitimerer sig ved forskel-
lige originaleksemplarer af transport-
dokumentet eller det elektroniske 
transportdokument, skal transport-
øren oplægge godset under sikker 
forvaring i henhold til § 315, stk. 2 – 5, 
for rette vedkommendes regning. 
Underretning herom skal uden 
ophold gives dem, der har meldt sig.
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§ 314. Utlevering når transportdoku-
mentet er kommet bort
For begjæring om mortifikasjon av et 
bortkommet transportdokument gjel-
der reglene i lov 18 desember 1959 nr 
1 om mortifikasjon av skuldbrev m v.
Når retten har besluttet å fremme 
mortifikasjonssaken, kan godset kre-
ves utlevert mot sikkerhet for krav 
som ihendehaveren av det bort-
komne dokumentet måtte gjøre gjel-
dende mot transportøren.

§ 305. Utlevering når konnossemen-
tet er kommet bort
Begjæring om mortifikasjon av et 
bortkommet konnossement fremset-
tes for tingretten på det sted hvor 
godset skal utleveres. Ellers gjelder 
reglene i lov 18 desember 1959 nr 1 
om mortifikasjon av skuldbrev m v.
Når retten har besluttet å fremme 
mortifikasjonssaken, kan godset kre-
ves utlevert mot sikkerhet for krav 
som innehaveren av det bortkomne 
konnossementet måtte gjøre gjel-
dende mot transportøren.

§ 314. Om mortifikation af et bort-
kommet transportdokument gælder 
reglerne i lovgivningen om mortifika-
tion af værdipapirer. Godset kan kræ-
ves udleveret mod sikkerhedsstillelse 
for krav, som indehaveren af det bort-
komne transportdokument måtte 
gøre gældende mod transportøren, 
når offentlig indkaldelse har fundet 
sted eller efter særlig kendelse af ret-
ten.

§ 315. Uavhentet gods
1. I denne bestemmelsen anses 

gods bare for å være uavhentet 
om det er kommet frem til 
bestemmelsesstedet og:
a) mottakeren ikke tar imot god-

set i samsvar med bestemmel-
sene i dette kapitlet på det 
tidspunktet og på det stedet 
som er nevnt i § 308,

b) rådighetshaveren, ihendeha-
veren, avsenderen eller den 
kontraktsbestemte avsende-
ren ikke kan finnes, eller ikke 
gir transportøren nødvendige 
instrukser som nevnt i §§ 310 
til 312,

c) transportøren kan eller må 
nekte utlevering etter §§ 309 
til 312,

d) lover eller regler på stedet der 
utlevering kreves forbyr 
transportøren å utlevere god-
set til mottakeren, eller

e) det av andre grunner er umu-
lig for transportøren å utle-
vere godset.

Art 48. Goods remaining undelivered
1. For the purposes of this article, 

goods shall be deemed to have 
remained undelivered only if, 
after their arrival at the place of 
destination:
(a) The consignee does not 

accept delivery of the goods 
pursuant to this chapter at the 
time and location referred to 
in article 43;

(b) The controlling party, the hol-
der, the shipper or the docu-
mentary shipper cannot be 
found or does not give the car-
rier adequate instructions 
pursuant to articles 45, 46 and 
47;

(c) The carrier is entitled or 
required to refuse delivery 
pursuant to articles 44, 45, 46 
and 47;

(d) The carrier is not allowed to 
deliver the goods to the con-
signee pursuant to the law or 
regulations of the place at 
which delivery is requested; 
or

(e) The goods are otherwise 
undeliverable by the carrier.

§ 315. Gods, der er ankommet til 
bestemmelsesstedet, anses for ikke 
at kunne udleveres, når
1) modtageren ikke accepterer udle-

vering af godset i henhold til 
§§ 308 – 312 og 316 på det i § 308 
nævnte tidspunkt og sted,

2) rådighedshaveren, ihændehave-
ren, afsenderen eller den kon-
traktsbestemte afsender ikke kan 
findes eller undlader at give trans-
portøren de nødvendige instruk-
ser i henhold til §§ 310 – 312,

3) transportøren kan eller skal 
nægte at udlevere godset i hen-
hold til §§ 309 – 312,

4) loven eller reglerne på det sted, 
hvor udlevering skal ske, ikke til-
lader, at transportøren udleverer 
godset til modtageren, eller

5) godset af andre grunde ikke kan 
udleveres af transportøren.
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2. Dersom godset er uavhentet, kan 
transportøren treffe de tiltak ved-
rørende godset som omstendig-
hetene med rimelighet krever for 
regningen og risikoen til den som 
har rett til å få godset utlevert. 
Dette kommer i tillegg til andre 
rettigheter som transportøren 
måtte ha overfor avsenderen, 
rådighetshaveren eller mottake-
ren, og omfatter:
a) å legge opp godset på egnet 

sted,
b) å pakke ut godset dersom det 

er pakket i konteiner eller kjø-
retøy, eller treffe andre tiltak 
så som å flytte godset, og

c) å få godset solgt eller destru-
ert i samsvar med vanlig prak-
sis eller etter lover eller regler 
på stedet der godset befinner 
seg på det aktuelle tidspunk-
tet.

2. Without prejudice to any other 
rights that the carrier may have 
against the shipper, controlling 
party or consignee, if the goods 
have remained undelivered, the 
carrier may, at the risk and 
expense of the person entitled to 
the goods, take such action in 
respect of the goods as circums-
tances may reasonably require, 
including:
(a) To store the goods at any sui-

table place;
(b) To unpack the goods if they 

are packed in containers or 
vehicles, or to act otherwise 
in respect of the goods, inclu-
ding by moving them; and

(c) To cause the goods to be sold 
or destroyed in accordance 
with the practices or pursuant 
to the law or regulations of the 
place where the goods are 
located at the time.

Stk. 2. Med forbehold for andre ret-
tigheder, som transportøren måtte 
have over for afsenderen, rådigheds-
haveren eller modtageren, når godset 
ikke har kunnet udleveres, kan trans-
portøren for regning og risiko af den, 
der er berettiget til godset, træffe for-
holdsregler vedrørende godset, som 
omstændighederne med rimelighed 
kræver, herunder,
1) opbevare godset på et passende 

sted,
2) pakke godset ud, hvis det er pak-

ket i container eller på køretøj, 
eller træffe andre forholdsregler 
vedrørende godset, herunder at 
flytte godset, og

3) foranledige godset solgt eller 
destrueret i overensstemmelse 
med praksis eller i henhold til 
loven eller reglerne på det sted, 
hvor godset befinder sig på det 
pågældende tidspunkt.

3. Transportøren kan utøve rettighe-
tene etter nr. 2 først etter å ha 
varslet om de tilsiktede tiltak med 
rimelig frist. Slikt varsel skal gis 
til den som eventuelt er oppgitt i 
transportopplysningene som mot-
taker av melding om godsets 
ankomst til bestemmelsesstedet, 
og til en av følgende personer, i 
angitt rekkefølge, dersom de er 
kjent for transportøren: mottake-
ren, rådighetshaveren eller 
avsenderen.

3. The carrier may exercise the 
rights under paragraph 2 of this 
article only after it has given rea-
sonable notice of the intended 
action under paragraph 2 of this 
article to the person stated in the 
contract particulars as the person, 
if any, to be notified of the arrival 
of the goods at the place of desti-
nation, and to one of the following 
persons in the order indicated, if 
known to the carrier: the consig-
nee, the controlling party or the 
shipper.

Stk. 3. Transportøren kan kun træffe 
de i stk. 2 nævnte forholdsregler, hvis 
der forinden med rimeligt varsel er 
givet meddelelse om de forholdsre-
gler, der påtænkes truffet, til den, der 
i transportoplysningerne evt. er angi-
vet som den, der skal underrettes om 
godsets ankomst til bestemmelses-
stedet, og til en i nævnte rækkefølge, 
hvis vedkommende er kendt af trans-
portøren: modtageren, rådighedsha-
veren eller afsenderen. Transportø-
rens meddelelse skal foreligge skrift-
ligt. Hvis meddelelsens afsender og 
modtager begge samtykker hertil, 
kan skriftlighedskravet opfyldes ved 
elektronisk kommunikation.

4. Dersom godset selges etter nr. 2 
bokstav c), skal transportøren 
oppbevare inntektene av salget til 
fordel for den som har rett til å få 
godset utlevert, med fradrag for 
eventuelle utgifter transportøren 
har hatt og eventuelle andre 
beløp som transportøren har til 
gode i forbindelse med trans-
porten av dette godset.

4. If the goods are sold pursuant to 
subparagraph 2 (c) of this article, 
the carrier shall hold the 
proceeds of the sale for the bene-
fit of the person entitled to the 
goods, subject to the deduction of 
any costs incurred by the carrier 
and any other amounts that are 
due to the carrier in connection 
with the carriage of those goods.

Stk. 4. Transportøren skal, hvis god-
set sælges i henhold til stk. 2, nr. 3, til-
bageholde salgssummen med fradrag 
for evt. omkostninger, som denne har 
afholdt, samt evt. andre tilgodehaven-
der opstået i forbindelse med trans-
port af godset til fordel for den, der er 
berettiget til godset.
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5. Transportøren er ikke ansvarlig 
for tap av eller skade på gods som 
oppstår i det tidsrommet det har 
vært uavhentet i henhold til 
denne bestemmelsen med min-
dre kravshaveren godtgjør at 
tapet eller skaden oppstod som 
følge av at transportøren unnlot å 
treffe tiltak som etter omstendig-
hetene ville ha vært rimelige for å 
unngå forringelse av godset, og at 
transportøren visste eller burde 
ha visst at det ville oppstå tap av 
eller skade på godset om trans-
portøren unnlot å treffe slike til-
tak.

5. The carrier shall not be liable for 
loss of or damage to goods that 
occurs during the time that they 
remain undelivered pursuant to 
this article unless the claimant 
proves that such loss or damage 
resulted from the failure by the 
carrier to take steps that would 
have been reasonable in the cir-
cumstances to preserve the 
goods and that the carrier knew 
or ought to have known that the 
loss or damage to the goods 
would result from its failure to 
take such steps.

Stk. 5. Transportøren er ikke ansvar-
lig for tab af eller skade på godset, 
som er opstået i den periode, hvor 
godset i henhold til denne bestem-
melse ikke kan udleveres, medmin-
dre den berettigede kan bevise, at 
sådant tab eller skade er opstået, 
fordi transportøren har undladt at 
træffe forholdsregler, der efter 
omstændighederne ville være rime-
lige for at beskytte godset, og at 
transportøren vidste eller burde have 
vidst, at tab af eller skade på godset 
ville opstå som følge af en sådan und-
ladelse.

6. Varselet etter nr. 3 skal være 
skriftlig, men hvis begge parter i 
kommunikasjonen samtykker, 
kan skriftlighetskravet oppfylles 
ved elektronisk kommunikasjon.

§ 316. Tilbakeholdsrett
Har transportøren krav etter § 320g 
eller andre krav som er sikret ved sjø-
pant i godset etter § 61, plikter trans-
portøren ikke å utlevere godset før 
mottakeren enten har betalt kravene 
eller har stilt sikkerhet. Når godset er 
utlevert, kan transportøren kreve 
dekning av sikkerheten med mindre 
mottakeren hindrer dette ved arrest 
eller midlertidig forføyning. 

§ 270. Tilbakeholdsrett
Har transportøren krav etter § 269 
eller andre krav som er sikret ved sjø-
pant i godset etter § 61, plikter trans-
portøren ikke å utlevere godset før 
mottakeren enten har betalt kravene 
eller har stilt sikkerhet. Når godset er 
utlevert, kan transportøren kreve 
dekning av sikkerheten med mindre 
mottakeren hindrer dette ved arrest 
eller midlertidig forføyning.

Art 49. Retention of goods
Nothing in this Convention affects a 
right of the carrier or a performing 
party that may exist pursuant to the 
contract of carriage or the applicable 
law to retain the goods to secure the 
payment of sums due.

§ 316. Bestemmelserne i dette kapi-
tel påvirker ikke transportørens eller 
den udførende parts ret til i henhold 
til transportaftalen eller efter gæl-
dende ret at tilbageholde godset til 
sikkerhed for udestående krav.

§ 317. Avsenderens ansvar for frakt 
mv
Utleveres godset til mottakeren uten 
betaling av krav mot avsenderen som 
mottakeren skulle ha betalt, er avsen-
deren fortsatt ansvarlig med mindre 
utleveringen medfører tap for avsen-
deren og transportøren måtte ha inn-
sett dette.
Transportøren plikter ikke å selge 
opplagt gods for å få dekket krav mot 
avsenderen som mottakeren skulle 
ha betalt. Finner salg likevel sted 
uten at kravene dekkes, er avsende-
ren fortsatt ansvarlig for resten.

§ 273. Senderens ansvar for frakt mv

Utleveres godset til mottakeren uten 
betaling av krav mot senderen som 
mottakeren skulle ha betalt, er sende-
ren fortsatt ansvarlig, med mindre 
utleveringen medfører tap for sende-
ren og transportøren måtte ha innsett 
dette.
Transportøren plikter ikke å selge 
opplagt gods for å få dekket krav mot 
senderen som mottakeren skulle ha 
betalt. Finner salg likevel sted uten at 
kravene dekkes, er senderen fortsatt 
ansvarlig for resten. 

§ 317. Udleveres godset til modta-
geren uden betaling af krav mod 
afsenderen, som modtageren skulle 
have betalt, forbliver afsenderen 
ansvarlig, medmindre udleveringen 
medfører tab for afsenderen, og 
transportøren måtte have indset 
dette.
Stk. 2. Transportøren er ikke forplig-
tet til at sælge oplagt gods for at få 
dækket fordringer mod afsenderen, 
som modtageren skulle have betalt. 
Finder salg sted, uden at fordrin-
gerne dækkes, er afsenderen ansvar-
lig for de udækkede fordringer.
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§ 318. Utøvelsen av råderett og råde-
rettens omfang
1. Råderetten kan bare utøves av 

rådighetshaveren og er begren-
set til:
a) rett til å gi eller endre instruk-

ser om godset som ikke utgjør 
en endring av transportavta-
len,

b) rett til å få godset utlevert i en 
havn transportøren bruker 
eller, ved innlandstransport, 
på et sted langs transportru-
ten, og

c) rett til å erstatte mottakeren 
med en annen person, også 
med rådighetshaveren.

Art 50. Exercise and extent of right of 
control
1. The right of control may be exer-

cised only by the controlling 
party and is limited to:
(a) The right to give or modify 

instructions in respect of the 
goods that do not constitute a 
variation of the contract of car-
riage;

(b) The right to obtain delivery of 
the goods at a scheduled port 
of call or, in respect of inland 
carriage, any place en route; 
and

(c) The right to replace the con-
signee by any other person 
including the controlling 
party.

§ 318. Råderetten kan kun udøves af 
rådighedshaveren og er begrænset til 
retten til at
1) give eller ændre instruktioner 

vedrørende godset, som ikke 
udgør en ændring af transportaf-
talen,

2) få godset udleveret i en planlagt 
anløbshavn eller ved en indlands-
transport på et hvilket som helst 
sted langs transportruten og

3) erstatte modtageren med en 
anden person, herunder 
rådighedshaveren.

2. Råderetten består under hele 
ansvarsperioden slik denne er 
fastsatt i § 273, og opphører med 
denne perioden.

2. The right of control exists during 
the entire period of responsibility 
of the carrier, as provided in arti-
cle 12, and ceases when that 
period expires.

Stk. 2. Råderetten eksisterer under 
hele transportørens ansvarsperiode 
som angivet i § 273 og ophører ved 
periodens udløb.

§ 319. Hvem som skal regnes som 
rådighetshaveren
1. Med mindre særreglene i nr. 2 – 4 

får anvendelse, gjelder følgende:
a) Avsenderen er rådighetsha-

ver, med mindre vedkom-
mende har utpekt mottake-
ren, den kontraktsbestemte 
avsenderen eller en annen 
person som rådighetshaver 
da transportavtalen ble inn-
gått.

b) Rådighetshaveren kan over-
dra råderetten til en annen 
person. Overdragelsen gjel-
der overfor transportøren når 
den som overdrar rettigheten 
underretter transportøren om 
overdragelsen. Erververen 
blir da ny rådighetshaver. 
Overdragelsen og underret-
ningen skal være skriftlig 
men hvis begge parter i kom-
munikasjonen samtykker, kan 
skriftlighetskravet oppfylles 
ved elektronisk kommunika-
sjon.

c) Rådighetshaveren skal legiti-
mere seg på behørig måte ved 
utøvelse av råderetten.

Art 51. Identity of the controlling 
party and transfer of the right of con-
trol
1. Except in the cases referred to in 

paragraphs 2, 3 and 4 of this arti-
cle:
(a) The shipper is the controlling 

party unless the shipper, 
when the contract of carriage 
is concluded, designates the 
consignee, the documentary 
shipper or another person as 
the controlling party;

(b) The controlling party is entit-
led to transfer the right of con-
trol to another person. The 
transfer becomes effective 
with respect to the carrier 
upon its notification of the 
transfer by the transferor, and 
the transferee becomes the 
controlling party; and

(c) The controlling party shall 
properly identify itself when it 
exercises the right of control.

§ 319. Med undtagelse af de i stk. 
2 – 4 nævnte tilfælde
1) er afsenderen rådighedshaver, 

medmindre afsenderen ved trans-
portaftalens indgåelse udpeger 
modtageren, den kontraktsbe-
stemte afsender eller en anden 
som værende rådighedshaver,

2) kan rådighedshaveren overdrage 
råderetten til en anden person. 
Overdragelsen får virkning over 
for transportøren, når den, som 
overdrager råderetten, underret-
ter transportøren om overdragel-
sen, hvorefter den, som råderet-
ten overdrages til, bliver ny 
rådighedshaver, og

3) skal rådighedshaveren legiti-
mere sig på behørig vis ved 
udøvelse af råderetten.
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2. Når det er utstedt et ikke-negotia-
belt transportdokument der det 
fremgår at dokumentet må leve-
res tilbake om godset skal utleve-
res, gjelder følgende:
a) Avsenderen er rådighetsha-

ver og kan overdra råderetten 
til mottaker navngitt i trans-
portdokumentet ved å overle-
vere dokumentet til vedkom-
mende uten transportpåteg-
ning. Dersom det er utstedt 
mer enn ett originaleksem-
plar av dokumentet, må alle 
originaleksemplarene overle-
veres om overdragelsen av 
råderetten skal få virkning.

b) For å kunne utøve sin råderett 
må rådighetshaveren frem-
vise dokumentet og legiti-
mere seg på behørig måte. 
Dersom det er utstedt mer 
enn ett originaleksemplar av 
dokumentet, må alle original-
eksemplarene fremvises; i 
motsatt fall kan råderetten 
ikke utøves.

2. When a non-negotiable transport 
document has been issued that 
indicates that it shall be surrende-
red in order to obtain delivery of 
the goods:
(a) The shipper is the controlling 

party and may transfer the 
right of control to the consig-
nee named in the transport 
document by transferring the 
document to that person wit-
hout endorsement. If more 
than one original of the docu-
ment was issued, all originals 
shall be transferred in order 
to effect a transfer of the right 
of control; and

(b) In order to exercise its right of 
control, the controlling party 
shall produce the document 
and properly identify itself. If 
more than one original of the 
document was issued, all ori-
ginals shall be produced, fail-
ing which the right of control 
cannot be exercised.

Stk. 2. Når der er udstedt et enkeltdo-
kument
1) er afsenderen rådighedshaver og 

kan overdrage råderetten til den i 
enkeltdokumentet nævnte modta-
ger ved at overlevere dokumentet 
til denne uden påtegning. Hvis 
der er udstedt mere end et origi-
naleksemplar af dokumentet, skal 
alle originaleksemplarerne over-
leveres for at overdragelse af 
råderetten effektueres, og

2) skal rådighedshaveren for at 
udøve sin råderet fremvise doku-
mentet og legitimere sig på behø-
rig vis. Hvis der er udstedt mere 
end et originaleksemplar af doku-
mentet, skal alle originaleksem-
plarer fremvises, og hvis dette 
ikke sker, kan råderetten ikke 
udøves.
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3. Når det er utstedt et ikke-elektro-
nisk negotiabelt transportdoku-
ment, gjelder følgende:
a) Ihendehaveren er rådighets-

haver. Dersom det er utstedt 
mer enn ett originaleksem-
plar av det negotiable trans-
portdokumentet, er ihendeha-
veren av alle originaleksem-
plarene rådighetshaver.

b) Ihendehaveren kan overdra 
råderetten ved å overlevere 
det negotiable transportdoku-
mentet til en annen person i 
samsvar med § 320e. Dersom 
det er utstedt mer enn ett ori-
ginaleksemplar av dokumen-
tet, må alle originaleksempla-
rene overleveres til vedkom-
mende om overdragelsen av 
råderetten skal få virkning.

c) Ihendehaveren må fremvise 
det negotiable transportdoku-
mentet for transportøren for å 
kunne utøve råderetten. Der-
som ihendehaveren er blant 
dem som er nevnt i § 251 nr. 
10 bokstav a) (i), skal ihende-
haveren legitimere seg på 
behørig måte. Dersom det er 
utstedt mer enn ett originalek-
semplar av dokumentet, skal 
alle originaleksemplarene 
fremvises; i motsatt fall kan 
råderetten ikke utøves.

3. When a negotiable transport 
document is issued:
(a) The holder or, if more than 

one original of the negotiable 
transport document is issued, 
the holder of all originals is 
the controlling party;

(b) The holder may transfer the 
right of control by transfer-
ring the negotiable transport 
document to another person 
in accordance with article 57. 
If more than one original of 
that document was issued, all 
originals shall be transferred 
to that person in order to 
effect a transfer of the right of 
control; and

(c) In order to exercise the right 
of control, the holder shall 
produce the negotiable trans-
port document to the carrier, 
and if the holder is one of the 
persons referred to in article 
1, subparagraph 10 (a) (i), the 
holder shall properly identify 
itself. If more than one origi-
nal of the document was 
issued, all originals shall be 
produced, failing which the 
right of control cannot be 
exercised.

Stk. 3. Når der er udstedt et negotia-
belt transportdokument,
1) er ihændehaveren rådighedsha-

ver. Hvis der er udstedt mere end 
et originaleksemplar af det nego-
tiable transportdokument, er 
rådighedshaveren den ihændeha-
ver, der har alle originalerne,

2) kan ihændehaveren overdrage 
råderetten ved at overlevere det 
negotiable transportdokument til 
en anden person i overensstem-
melse med § 320e. Hvis der er 
udstedt mere end et originalek-
semplar af dokumentet, skal alle 
originaleksemplarerne overleve-
res til den pågældende person for 
at effektuere en overdragelse af 
råderetten, og

3) skal ihændehaveren for at udøve 
råderetten fremvise det negotia-
ble transportdokument til trans-
portøren, og, hvis ihændehaveren 
er en af de i § 251, nr. 10, litra a, 
i), nævnte personer, skal ihænde-
haveren legitimere sig på behørig 
vis. Hvis der er udstedt mere end 
et originaleksemplar af dokumen-
tet, skal alle originaleksempla-
rerne fremvises, og hvis dette 
ikke sker, kan råderetten ikke 
udøves.

4. Når det er utstedt et negotiabelt 
elektronisk transportdokument, 
gjelder følgende:
a) Ihendehaveren er rådighets-

haver.
b) Ihendehaveren kan overdra 

råderetten til en annen person 
ved å overføre det negotiable 
elektroniske transportdoku-
mentet etter fremgangsmåten 
nevnt i § 298 nr. 1.

c) For å kunne utøve råderetten 
må ihendehaveren godtgjøre 
at vedkommende er ihende-
haveren etter fremgangsmå-
ten nevnt i § 298 nr. 1.

4. When a negotiable electronic 
transport record is issued:
(a) The holder is the controlling 

party;
(b) The holder may transfer the 

right of control to another per-
son by transferring the nego-
tiable electronic transport 
record in accordance with the 
procedures referred to in arti-
cle 9, paragraph 1; and

(c) In order to exercise the right 
of control, the holder shall 
demonstrate, in accordance 
with the procedures referred 
to in article 9, paragraph 1, 
that it is the holder.

Stk. 4. Når der er udstedt et negotia-
belt elektronisk transportdokument,
1) er ihændehaveren rådighedsha-

ver,
2) kan ihændehaveren overdrage 

råderetten til en anden ved at 
overføre det negotiable elektro-
niske transportdokument i over-
ensstemmelse med de i § 298, 
stk. 1, nævnte procedurer, og

3) skal ihændehaveren for at kunne 
udøve råderetten godtgøre, at 
denne er ihændehaver i henhold 
til de i § 298, stk. 1, nævnte proce-
durer.

Stk. 5. Den, der i henhold til stk. 1, nr. 
2, overdrager råderetten, skal under-
rette transportøren skriftligt. Hvis 
underretningens afsender og modta-
ger begge samtykker hertil, kan 
skriftlighedskravet opfyldes ved elek-
tronisk kommunikation.
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§ 320.  Transportørens utførelse av 
instrukser
1. Transportøren skal utføre slike 

instrukser som er omtalt i § 318 
dersom:
a) den som gir instruksene er 

berettiget til å utøve råderet-
ten,

b) instruksene etter sitt innhold 
med rimelighet kan utføres, 
bedømt på det tidspunktet 
transportøren mottar dem, og

c) instruksene ikke griper for-
styrrende inn i transport-
ørens vanlige drift, herunder 
transportørens utleverings-
praksis.

Art 52. Carrier’s execution of instruc-
tions
1. Subject to paragraphs 2 and 3 of 

this article, the carrier shall exe-
cute the instructions referred to 
in article 50 if:
(a) The person giving such 

instructions is entitled to 
exercise the right of control;

(b) The instructions can reasona-
bly be executed according to 
their terms at the moment 
that they reach the carrier; 
and

(c) The instructions will not inter-
fere with the normal opera-
tions of the carrier, including 
its delivery practices.

§ 320. Transportøren skal med for-
behold for stk. 2 – 3 udføre de i § 318 
nævnte instrukser, hvis
1) den, der giver instrukserne, er 

berettiget til at udøve råderetten,
2) instrukserne på rimelig vis kan 

udføres i overensstemmelse med 
deres vilkår på det tidspunkt, 
hvor transportøren modtager 
dem, og

3) instrukserne ikke griber forstyr-
rende ind i transportørens sæd-
vanlige drift, herunder dennes 
udleveringspraksis.

2. Rådighetshaveren skal uansett 
erstatte rimelige tilleggsutgifter 
transportøren er påført, og skal 
holde transportøren skadesløs for 
tap eller skade som er oppstått 
ved at transportøren omhyggelig 
har utført instrukser etter denne 
bestemmelsen, herunder det 
erstatningsansvaret transport-
øren måtte bli pålagt som følge av 
tap av eller skade på annet trans-
portert gods.

2. In any event, the controlling party 
shall reimburse the carrier for 
any reasonable additional 
expense that the carrier may 
incur and shall indemnify the car-
rier against loss or damage that 
the carrier may suffer as a result 
of diligently executing any 
instruction pursuant to this arti-
cle, including compensation that 
the carrier may become liable to 
pay for loss of or damage to other 
goods being carried.

Stk. 2. Rådighedshaveren skal i alle 
tilfælde erstatte transportøren for de 
rimelige tillægsudgifter, som denne 
måtte have afholdt, og skal holde 
transportøren skadesløs for tab eller 
skade, der følger af, at transportøren 
med rimelig omhu har udført enhver 
instruks meddelt i henhold til denne 
bestemmelse, herunder det erstat-
ningsansvar som transportøren måtte 
blive pålagt som følge af tab eller 
skade på andet gods, der transporte-
res.

3. Transportøren kan kreve at rådig-
hetshaveren stiller sikkerhet til 
dekning av tilleggsutgifter, tap 
eller skade som transportøren 
med rimelighet kan påregne vil 
oppstå i forbindelse med utførelse 
av instrukser gitt etter denne 
bestemmelsen. Transportøren 
kan nekte å utføre instrukser der-
som slik sikkerhet ikke stilles.

3. The carrier is entitled to obtain 
security from the controlling 
party for the amount of additional 
expense, loss or damage that the 
carrier reasonably expects will 
arise in connection with the exe-
cution of an instruction pursuant 
to this article. The carrier may 
refuse to carry out the instruc-
tions if no such security is provi-
ded.

Stk. 3. Transportøren kan kræve, at 
rådighedshaveren stiller sikkerhed til 
dækning af tillægsudgifter, tab eller 
skade, som transportøren med rime-
lighed kan forvente vil opstå i forbin-
delse med udførelse af instrukser i 
henhold til denne bestemmelse. 
Transportøren kan nægte at udføre 
instrukserne, hvis rådighedshaveren 
ikke stiller sådan sikkerhed.

4. Transportøren er ansvarlig etter 
reglene i §§ 274 til 278 og §§ 280 
til 281 for tap av, skade på eller 
forsinket utlevering av gods som 
skyldes transportørens unnlatelse 
av å følge rådighetshaverens 
instrukser i strid med plikter etter 
nr. 1. Det erstatningsbeløpet 
transportøren skal betale, regule-
res av bestemmelsene i §§ 282 til 
284.

4. The carrier’s liability for loss of or 
damage to the goods or for delay 
in delivery resulting from its fai-
lure to comply with the instruc-
tions of the controlling party in 
breach of its obligation pursuant 
to paragraph 1 of this article shall 
be subject to articles 17 to 23, and 
the amount of the compensation 
payable by the carrier shall be 
subject to articles 59 to 61.

Stk. 4. Transportørens ansvar for tab 
af, skade på eller for forsinket udleve-
ring af godset, som skyldes dennes 
undladelse af at efterleve rådigheds-
haverens instrukser i strid med trans-
portørens forpligtelser i henhold til 
stk. 1, reguleres af §§ 274 – 279 og 
§§ 280 – 281, og størrelsen af den 
erstatning, som transportøren skal 
betale, reguleres af §§ 282 – 284.
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§ 320a. Utlevering etter instruks
Gods som utleveres etter instruks gitt 
i samsvar med § 320 nr. 1, anses for å 
være utlevert på bestemmelsesste-
det, og bestemmelsene om utlevering 
i §§ 308 til 317 får anvendelse på god-
set.

Art 53. Deemed delivery
Goods that are delivered pursuant to 
an instruction in accordance with 
article 52, paragraph 1, are deemed to 
be delivered at the place of destina-
tion, and the provisions of chapter 9 
relating to such delivery apply to 
such goods.

§ 320a. Gods, der udleveres i hen-
hold til en instruks givet i overens-
stemmelse med § 320, stk. 1, anses 
for at være udleveret på bestemmel-
sesstedet, og §§ 308 – 317 om udleve-
ring finder anvendelse på sådant 
gods.

§ 320b. Endringer i transportavtalen
1. Bare rådighetshaveren kan avtale 

endringer i transportavtalen med 
transportøren, bortsett fra de end-
ringene som er nevnt i § 318 nr. 1 
bokstav b) og c).

Art 54. Variations to the contract of 
carriage
1. The controlling party is the only 

person that may agree with the 
carrier to variations to the con-
tract of carriage other than those 
referred to in article 50, subpara-
graphs 1 (b) and (c).

§ 320b. Rådighedshaveren er den 
eneste, der kan indgå aftale med 
transportøren om andre ændringer i 
transportaftalen end de i § 318, stk. 1, 
nr. 2 – 3, nævnte.

2. Endringer i transportavtalen, her-
under de endringene som er 
nevnt i § 318 nr. 1 bokstav b) og 
c), skal påføres negotiable trans-
portdokumenter og ikke-negotia-
ble innløsningsdokumenter, og 
de skal påføres ikke-negotiable 
transportdokumenter om rådig-
hetshaveren ber om det. Endrin-
gene som påføres, skal signeres i 
samsvar med § 302.

2. Variations to the contract of carri-
age, including those referred to in 
article 50, subparagraphs 1 (b) 
and (c), shall be stated in a nego-
tiable transport document or in a 
non-negotiable transport docu-
ment that requires surrender, or 
incorporated in a negotiable elec-
tronic transport record, or, upon 
the request of the controlling 
party, shall be stated in a non-
negotiable transport document or 
incorporated in a non-negotiable 
electronic transport record. If so 
stated or incorporated, such vari-
ations shall be signed in accor-
dance with article 38.

Stk. 2. Ændringer i transportaftalen, 
herunder de i § 318, stk. 1, nr. 2 – 3, 
nævnte, skal påføres et negotiabelt 
transportdokument eller et enkeltdo-
kument eller skal indarbejdes i et 
negotiabelt elektronisk transportdo-
kument eller skal på rådighedshave-
rens anmodning påføres et ikke-nego-
tiabelt transportdokument eller skal 
indarbejdes i et ikke-negotiabelt elek-
tronisk transportdokument. Ændrin-
ger, som påføres eller indarbejdes, 
skal signeres eller påføres elektro-
nisk signatur i overensstemmelse 
med § 303.

§ 320c. Plikt til å gi transportøren 
ytterligere opplysninger, instrukser eller 
dokumenter
1. Rådighetshaveren skal, på 

anmodning fra transportøren 
eller en utførende oppdragsta-
ker, i god tid gi slike opplysnin-
ger, instrukser eller dokumenter 
om godset som transportøren 
med rimelighet trenger for å 
kunne oppfylle sine plikter etter 
transportavtalen, såfremt opplys-
ningene ikke allerede er gitt av 
avsenderen, og såfremt transpor-
tøren ikke med rimelige tiltak kan 
skaffe opplysningene på annen 
måte.

Art 55. Providing additional infor-
mation, instructions or documents to 
carrier
1. The controlling party, on request 

of the carrier or a performing 
party, shall provide in a timely 
manner information, instructions 
or documents relating to the 
goods not yet provided by the 
shipper and not otherwise reaso-
nably available to the carrier that 
the carrier may reasonably need 
to perform its obligations under 
the contract of carriage.

§ 320c. Rådighedshaveren skal på 
transportørens eller den udførende 
parts anmodning i rimelig tid tilveje-
bringe oplysninger, instrukser eller 
dokumenter om godset, som ikke 
allerede er tilvejebragt af afsenderen 
eller på anden rimelig måde er tilgæn-
gelige for transportøren, og som med 
rimelighed er nødvendige for, at 
transportøren kan opfylde sine forp-
ligtelser i henhold til transportaftalen.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst
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2. Dersom transportøren etter rime-
lig innsats ikke har klart å finne 
rådighetshaveren, eller rådighets-
haveren ikke er i stand til å gi til-
strekkelige opplysninger, instruk-
ser eller dokumenter til transpor-
tøren, skal de gis av avsenderen. 
Dersom transportøren etter rime-
lig innsats ikke har klart å finne 
avsenderen, skal en kontraktsbe-
stemt avsender gi slike opplysnin-
ger, instrukser eller dokumenter.

2. If the carrier, after reasonable 
effort, is unable to locate the con-
trolling party or the controlling 
party is unable to provide adequ-
ate information, instructions or 
documents to the carrier, the 
shipper shall provide them. If the 
carrier, after reasonable effort, is 
unable to locate the shipper, the 
documentary shipper shall pro-
vide such information, instruc-
tions or documents

Stk. 2. Hvis transportøren efter en 
rimelig indsats ikke kan komme i for-
bindelse med rådighedshaveren, eller 
hvis rådighedshaveren ikke kan til-
vejebringe tilstrækkelige oplysninger, 
instrukser eller dokumenter til trans-
portøren, skal de tilvejebringes af 
afsenderen. Hvis transportøren efter 
en rimelig indsats ikke kan komme i 
forbindelse med afsenderen, skal den 
kontraktsbestemte afsender tilveje-
bringe sådanne oplysninger, instruk-
ser eller dokumenter.

§ 320d. Fravik etter avtale
Partene i transportavtalen kan fravike 
§ 318 nr. 1 bokstav b) og c) og nr. 2 
samt § 320. Partene kan også inn-
skrenke eller utelukke adgangen til 
overdragelse av råderetten som nevnt 
i § 319 nr. 1 bokstav b).

Art 56. Variation by agreement
The parties to the contract of carriage 
may vary the effect of articles 50, sub-
paragraphs 1 (b) and (c), 50, para-
graph 2, and 52. The parties may also 
restrict or exclude the transferability 
of the right of control referred to in 
article 51, subparagraph 1 (b).

§ 320d. Transportaftalens parter 
kan aftale at fravige § 318, stk. 1, nr. 
2 – 3, stk. 2, og § 320. Parterne kan 
ligeledes aftale at indskrænke eller 
udelukke adgangen til at overdrage 
råderetten som nævnt i § 319, stk. 1, 
nr. 2.
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§ 320e. Overdragelse ved negotiabelt 
transportdokument
1. Når det er utstedt et negotiabelt 

transportdokument, kan ihende-
haveren overdra rettighetene i 
det ved å overdra det til en annen 
på følgende måte:
a) med påtegning om overdra-

gelse, enten til vedkommende 
eller uten angivelse av hvem 
det overdras til, dersom det er 
et dokument utferdiget til 
ordre, eller

b) uten påtegning om overdra-
gelse, dersom det er: (i) et 
ihendehaverdokument eller 
et dokument påført en erklæ-
ring om overdragelse uten 
angivelse av hvem det over-
dras til, eller( ii) et dokument 
utstedt til en navngitt persons 
ordre og overdragelsen finner 
sted mellom den første ihen-
dehaveren og den som er 
navngitt.

Art 57. When a negotiable transport 
document or negotiable electronic 
transport record is issued
1. When a negotiable transport 

document is issued, the holder 
may transfer the rights incorpora-
ted in the document by transfer-
ring it to another person:
(a) Duly endorsed either to such 

other person or in blank, if an 
order document; or

(b) Without endorsement, if: (i) a 
bearer document or a blank 
endorsed document; or (ii) a 
document made out to the 
order of a named person and 
the transfer is between the 
first holder and the named 
person.

§ 320e. Ihændehaveren kan, når der 
er udstedt et negotiabelt transportdo-
kument, overdrage de heri angivne 
rettigheder ved at overdrage doku-
mentet til en anden
1) med behørig påtegning enten til 

vedkommende modtager eller in 
blanco, hvis det er et ordredoku-
ment, eller

2) uden påtegning, hvis det er et
a) ihændehaverdokument eller 

et dokument påtegnet in 
blanco eller

b) dokument udstedt til en navn-
given persons ordre, og over-
dragelsen sker mellem den 
første ihændehaver og den, 
som er angivet ved navn i 
dokumentet.
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2. Når det er utstedt et negotiabelt 
elektronisk transportdokument, 
kan ihendehaveren overdra ret-
tighetene i det, enten det er utfer-
diget til ordre eller til en navngitt 
persons ordre, ved å overføre det 
elektroniske transportdokumen-
tet etter fremgangsmåten nevnt i 
§ 298 nr. 1.

2. When a negotiable electronic 
transport record is issued, its hol-
der may transfer the rights incor-
porated in it, whether it be made 
out to order or to the order of a 
named person, by transferring 
the electronic transport record in 
accordance with the procedures 
referred to in article 9, paragraph 
1.

Stk. 2. Ihændehaveren kan, når der er 
udstedt et negotiabelt elektronisk 
transportdokument, overdrage de 
heri angivne rettigheder, uanset om 
dokumentet er udstedt til ordre eller 
til en navngiven persons ordre, ved at 
overdrage det elektroniske transport-
dokument i overensstemmelse med 
de i § 298, stk. 1, nævnte procedurer.

§ 320f. Ihendehaverens ansvar
1. En ihendehaver som ikke er 

avsender, og som ikke utøver 
noen rettigheter etter trans-
portavtalen, har intet ansvar etter 
transportavtalen i egenskap av 
ihendehaver med mindre annet 
følger av § 320c.

Art 58. Liability of holder
1. Without prejudice to article 55, a 

holder that is not the shipper and 
that does not exercise any right 
under the contract of carriage 
does not assume any liability 
under the contract of carriage 
solely by reason of being a hol-
der.

§ 320f. Med forbehold for § 320c er 
en ihændehaver, som ikke er afsen-
der, og som ikke udøver rettigheder i 
henhold til transportaftalen, ikke 
ansvarlig i henhold til transportafta-
len blot ved at være ihændehaver.

2. En ihendehaver som ikke er 
avsender, og som utøver rettighe-
ter etter transportavtalen, har 
ansvar etter transportavtalen i 
den grad dennes ansvar fremgår 
av eller kan utledes av det negoti-
able transportdokumentet.

2. A holder that is not the shipper 
and that exercises any right 
under the contract of carriage 
assumes any liabilities imposed 
on it under the contract of carri-
age to the extent that such liabili-
ties are incorporated in or ascer-
tainable from the negotiable 
transport document or the negoti-
able electronic transport record.

Stk. 2. En ihændehaver, som ikke er 
afsender, og som udøver enhver ret-
tighed i henhold til transportaftalen, 
ifalder ethvert ansvar, som er pålagt 
denne i medfør af transportaftalen, i 
det omfang forpligtelser, som er 
pålagt denne, er inkorporeret i eller 
kan udledes af det negotiable trans-
portdokument eller det negotiable 
elektroniske transportdokument.

3. En ihendehaver som ikke er 
avsender, utøver ikke noen rettig-
heter etter transportavtalen, som 
det er vist til i nr. 1 og 2, kun ved 
å:
a) avtale med transportøren, i 

henhold til § 299 å erstatte et 
ikke-elektronisk negotiabelt 
transportdokument med et 
elektronisk, eller å erstatte et 
negotiabelt elektronisk trans-
portdokument med et ikke-
elektronisk, eller

b) overdra sine rettigheter etter 
§ 320e.

3. For the purposes of paragraphs 1 
and 2 of this article, a holder that 
is not the shipper does not exer-
cise any right under the contract 
of carriage solely because:
(a) It agrees with the carrier, pur-

suant to article 10, to replace a 
negotiable transport docu-
ment by a negotiable electro-
nic transport record or to 
replace a negotiable electro-
nic transport record by a 
negotiable transport docu-
ment; or

(b) It transfers its rights pursuant 
to article 57.

Stk. 3. For så vidt angår stk. 1 og 2, 
udøver en ihændehaver, som ikke er 
afsender, ikke rettigheder i henhold 
til transportaftalen blot ved, at denne
1) indgår aftale med transportøren i 

henhold til § 299 om at udskifte et 
negotiabelt transportdokument 
med et negotiabelt elektronisk 
transportdokument eller om at 
udskifte et negotiabelt elektro-
nisk transportdokument med et 
negotiabelt transportdokument 
eller

2) overdrager sine rettigheder i hen-
hold til § 320e.
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§ 320g. Mottakerens ansvar

Utleveres godset mot transportdoku-
ment, blir mottakeren da ansvarlig for 
frakt og andre krav som transport-
øren har ifølge dokumentet med min-
dre annet følger av § 320f.
Er godset utlevert på annen måte enn 
mot transportdokument, er mottake-
ren bare ansvarlig for frakt og andre 
krav etter fraktavtalen når mottake-
ren har fått varsel om kravene ved 
utleveringen eller mottakeren forsto 
eller burde ha forstått at transport-
øren ikke hadde fått betaling.

§ 269. Mottakerens plikt til å betale 
frakt mv
Utleveres godset mot konnossement, 
blir mottakeren ved å ta imot godset 
ansvarlig for frakt og andre krav som 
transportøren har ifølge konnosse-
mentet.
Er godset utlevert på annen måte enn 
mot konnossement, er mottakeren 
bare ansvarlig for frakt og andre krav 
etter transportavtalen når mottakeren 
har fått varsel om kravene ved utleve-
ringen eller mottakeren forsto eller 
burde ha forstått at transportøren 
ikke hadde fått betaling. 

§ 320g. Er godset udleveret på 
anden måde end i henhold til et nego-
tiabelt transportdokument eller et 
negotiabelt elektronisk transportdo-
kument, er modtageren kun ansvarlig 
for fragt og andre krav i medfør af 
transportaftalen, når denne har fået 
varsel om kravene ved udleveringen 
eller vidste eller burde have vidst, at 
transportøren ikke havde fået beta-
ling.

§ 320h. «Forskuddsbetalt frakt»
Dersom transportopplysningene 
inneholder uttrykket «forskuddsbe-
talt frakt» («freight prepaid») eller lik-
nende, kan transportøren ikke hevde 
overfor ihendehaveren eller mottake-
ren at frakten ikke er betalt. Denne 
bestemmelsen får ikke anvendelse 
dersom ihendehaveren eller mottake-
ren også er avsenderen.

Art 42. «Freight prepaid»
If the contract particulars contain the 
statement «freight prepaid» or a state-
ment of a similar nature, the carrier 
cannot assert against the holder or 
the consignee the fact that the freight 
has not been paid. This article does 
not apply if the holder or the consig-
nee is also the shipper.

§ 299. Konnossementets bevisvirk-
ning
…
Et konnossement som ikke angir 
frakten eller på annen måte viser at 
frakt skal betales av mottakeren, jf 
§ 296 første ledd nr 10, gjelder som 
bevis for at mottakeren ikke skal 
betale frakt når ikke annet godtgjø-
res. Tilsvarende gjelder dersom det 
beløp som skal betales som godtgjø-
relse for overliggetid, ikke er angitt i 
konnossementet.

§ 320h. Hvis transportoplysnin-
gerne indeholder udtrykket «forud-
betalt fragt» (Freight Prepaid) eller 
tilsvarende, kan transportøren ikke 
over for ihændehaveren eller modta-
geren gøre gældende, at fragten ikke 
er betalt. Denne bestemmelse finder 
ikke anvendelse, hvis ihændehaveren 
eller modtageren også er afsenderen.
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Domsmyndighet og voldgift Domstol og voldgift

§ 320i. Domsmyndighet

1. Bestemmelsene her om 
domsmyndighet gjelder søksmål 
etter dette kapitlet eller annen 
konvensjonslovgivning med min-
dre annet følger av Luganokon-
vensjonen 2007, jf. tvisteloven § 4-
8.

2. Sak kan bare anlegges ved kom-
petent domstol med domsmyn-
dighet som omfatter et av føl-
gende steder, etter saksøkers 
valg:
a) saksøktes hjemsted,
b) mottaks- eller utleveringsste-

det, som fastsatt i transport-
avtalen, eller

c) havnen der godset først ble 
lastet om bord i et skip, eller 
havnen der godset ble endelig 
losset fra et skip.

3. Sak mot transportøren kan likevel 
anlegges ved en kompetent dom-
stol angitt i transportavtalen.

4. En avsender kan likevel bare 
anlegge sak mot en maritim utfø-
rende oppdragstaker ved en kom-
petent domstol med domsmyn-
dighet som omfatter et av føl-
gende steder:
a) den maritime utførende opp-

dragstakers hjemsted, eller
b) havnen der godset blir mottatt 

av den maritime utførende 
oppdragstakeren, havnen der 
godset blir utlevert av den 
maritime utførende oppdrags-
takeren eller havnen der den 
maritime utførende oppdrags-
takeren utfører sine oppgaver 
i tilknytning til godset.

5. Nr. 2 ovenfor gjelder ikke for 
saker mellom transportøren og 
en maritim utførende oppdragsta-
ker eller mellom maritime utfø-
rende oppdragstakere.

§ 310. Jurisdiksjons- og voldgiftsklau-
suler
Enhver forhåndsavtale som innskren-
ker saksøkerens rett til å få rettstvist 
vedrørende stykkgodstransport etter 
dette kapittel avgjort ved søksmål, er 
ugyldig for så vidt den begrenser sak-
søkerens rett til etter eget valg å reise 
søksmål ved domstol for det sted der:
a) saksøktes hovedforretningssted 

ligger, eller saksøktes bosted der-
som saksøkte ikke har noe 
hovedforretningssted,

b) transportavtalen ble inngått, for-
utsatt at saksøkte har forretnings-
sted eller agent der som avtalen 
er sluttet gjennom,

c) leveringsstedet etter transportav-
talen ligger, eller

d) det avtalte eller faktiske utleve-
ringssted etter transportavtalen 
ligger.

Reglene i første ledd er ikke til hinder 
for at søksmål reises ved domstol for 
det sted som er angitt med henblikk 
på søksmål i transportavtalen. Etter 
at tvist er oppstått, kan partene avtale 
hvordan den skal behandles.

Er konnossement utstedt i henhold til 
et certeparti som inneholder bestem-
melse om avgjørelse av tvister ved 
søksmål eller voldgift uten at konnos-
sementet uttrykkelig angir at bestem-
melsen er bindende for innehaveren 
av konnossementet, kan transport-
øren ikke gjøre bestemmelsen gjel-
dende mot en innehaver av konnosse-
mentet som har ervervet det i god tro.

Her i riket kan søksmål vedrørende 
avtale om transport av stykkgods i 
fart mellom to stater i alle tilfelle rei-
ses på det sted eller på et av de steder 
der saken har slik tilknytning som 
nevnt i første ledd eller på annet sted 
her i riket som partene har avtalt.

Bestemmelsene i første og fjerde ledd 
gjelder ikke dersom verken det 
avtalte leveringssted eller det avtalte 
eller faktiske utleveringssted etter 
§ 252 tredje ledd ligger i Norge, Dan-
mark, Finland eller Sverige, eller der-
som annet følger av Luganokonven-
sjonen 2007.

§ 320i. Medmindre andet følger af 
lov om Bruxelles I-forordningen m.v. 
eller af lov om EF-domskonventionen 
m.v., herunder bekendtgørelser 
udstedt i medfør af disse love, finder 
stk. 2 – 12 anvendelse på søgsmål 
efter dette kapitel.

Stk. 2. Sager om transport af gods 
kan, medmindre andet følger af stk. 
3 – 6 og 12, efter sagsøgers valg kun 
anlægges ved en kompetent domstol 
på det sted, hvor
1) sagsøgte har hjemsted,
2) modtagelses- eller udleverings-

stedet i henhold til transportafta-
len ligger, eller

3) godset oprindeligt blev lastet på 
eller endeligt blev losset fra skib.




Stk. 3. Sag mod transportøren kan ud 
over på de i stk. 2 nævnte steder 
anlægges ved en i transportaftalen 
angivet kompetent domstol.

Stk. 4. En afsender kan kun anlægge 
sag mod den maritime udførende 
part ved en kompetent domstol på det 
sted, hvor
1) den maritime udførende part har 

hjemsted, eller
2) havnen, hvor den maritime udfø-

rende part modtog, udleverede 
eller udførte sine arbejdsopgaver 
i tilknytning til godset, er belig-
gende.






Stk. 5. Stk. 2 gælder ikke for sager 
mellem transportøren og maritime 
udførende parter eller mellem de 
sidstnævnte indbyrdes.
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Bestemmelsene i paragrafen her er 
ikke til hinder for at det besluttes 
midlertidig sikring her i riket.

6. Dersom sak om samme krav, 
som springer ut av samme hen-
delse, reises mot både transport-
øren og en maritim utførende 
oppdragstaker, kan saken bare 
reises ved en domstol som har 
domsmyndighet etter både nr. 2 
og nr. 4. Dette gjelder likevel ikke 
om det foreligger en vernetings-
avtale som er bindende etter nr. 
7, 8 eller 11. Dersom det ikke fin-
nes noen slik domstol, kan saken 
bringes inn for en domstol som 
har domsmyndighet etter nr. 4 
bokstav b), dersom en slik dom-
stol finnes.

Stk. 6. Medmindre der er indgået en 
eksklusiv værnetingsaftale, der er 
bindende i henhold til stk. 7 – 8 eller 
11, kan sagen, hvis der anlægges en 
enkelt sag mod såvel transportøren 
som den maritime udførende part på 
baggrund af en enkelt hændelse, kun 
anlægges ved en domstol, hvor sagen 
i henhold til både stk. 2 og 4 kan 
anlægges. Hvis der ikke findes en 
sådan domstol, kan sagen anlægges 
ved den domstol, der i henhold til stk. 
4, nr. 2, er kompetent.

7. Partene i en kvantumskontrakt 
kan avtale at tvister bare skal 
behandles ved en eller flere kom-
petente domstoler dersom om 
avtalen er nedfelt i en kvantums-
kontrakt der partenes navn og 
adresse fremgår, og som enten er 
individuelt fremforhandlet eller 
som inneholder et fremtredende 
utsagn om at det finnes en eks-
klusiv vernetingsavtale med nær-
mere angivelse av hvilke deler av 
kvantumskontrakten som inne-
holder en slik avtale.

Stk. 7. En mellem en volumenkon-
trakts parter indgået aftale om, at en 
eller flere kompetente domstole har 
eksklusiv kompetence til at behandle 
tvisten, er bindende, hvis værnetings-
aftalen er indeholdt i en volumenkon-
trakt, der tydeligt angiver parternes 
navn og adresse og enten er individu-
elt forhandlet eller er en særligt frem-
hævet erklæring om, at der er indgået 
en værnetingsaftale, og angiver det 
sted i volumenkontrakten, hvoraf afta-
len fremgår.

8. En person som ikke er part i 
kvantumskontrakten, er bundet 
av en eksklusiv vernetingsavtale 
inngått i samsvar med nr. 7 bare 
dersom:
a) domstolen som er valgt, 

befinner seg på ett av de ste-
dene som er nevnt i nr. 2,

b) avtalen fremgår av transport-
dokumentet, og

c) vedkommende i tide er behø-
rig underrettet om hvilken 
domstol saken skal bringes 
inn for, og om at domstolen 
har eksklusiv domsmyndig-
het.

Stk. 8. Den, der ikke er part i en volu-
menkontrakt, er alene omfattet af det 
i stk. 7 aftalte værneting, hvis
1) domstolen er beliggende på et af 

de i stk. 2 nævnte steder,
2) værnetingsaftalen fremgår af 

transportdokumentet eller det 
elektroniske transportdokument 
og

3) den pågældende i rimelig tid og 
på passende måde underrettes 
om stedet, hvor søgsmålet skal 
anlægges og underrettes om, at 
værnetinget er eksklusivt.

Norsk tekst Konvensjonen/sjøloven Dansk tekst
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9. Er transportdokument utstedt i 
henhold til en fraktavtale om 
inneholder bestemmelse om 
avgjørelse av tvister ved søksmål 
uten at transportdokumentet 
uttrykkelig angir at bestemmel-
sen er bindende for innehaveren 
av transportdokumentet, kan 
transportøren ikke gjøre bestem-
melsen gjeldende mot en inneha-
ver av transportdokumentet som 
har ervervet det i god tro.

Stk. 9. Hvis et transportdokument 
eller et negotiabelt elektronisk trans-
portdokument er udfærdiget ifølge et 
certeparti, som indeholder bestem-
melser om kompetent domstol eller 
værneting, uden at dokumentet 
udtrykkeligt angiver, at disse bestem-
melser er bindende for indehaveren 
af dokumentet, kan transportøren 
ikke påberåbe sig bestemmelserne 
mod en indehaver af dokumentet, 
som har erhvervet det i god tro.

10. Bestemmelsene i nr. 2 til 8 gjel-
der ikke dersom verken det 
avtalte leveringsstedet eller det 
avtalte utleveringsstedet ligger i 
Norge.

Stk. 10. Stk. 2 – 8 gælder ikke, hvis 
hverken det aftalte modtagelses- eller 
udleveringssted ligger i Danmark.

11. Etter at en tvist er oppstått, kan 
tvistens parter bli enige om at den 
skal bringes inn for hvilken som 
helst kompetent domstol.

Stk. 11. Parterne kan uanset stk. 2 – 8, 
efter at en tvist er opstået, aftale, hvil-
ken kompetent domstol der skal 
afgøre tvisten.

12. Ingen bestemmelse i dette kapit-
let berører en domstols kompe-
tanse til å treffe avgjørelse om 
midlertidige sikring, herunder 
arrest. Er det besluttet slik mid-
lertidig sikring, kan norsk dom-
stol bare treffe realitetsavgjørelse 
i saken dersom:
a) vilkårene i denne bestemmel-

sen er oppfylt, eller
b) dette er fastsatt i en interna-

sjonal konvensjon som får 
anvendelse i Norge.

Stk. 12. Bestemmelserne i dette 
kapitel er ikke til hinder for, at der 
tages foreløbige retsskridt her i riget 
til sikring af krav, herunder arrest. Er 
der iværksat sådanne foreløbige rets-
skridt, kan en dansk domstol kun 
træffe afgørelse om sagens materielle 
forhold, hvor
1) kravene i denne bestemmelse er 

opfyldt, eller
2) dette følger af en international 

konvention, som er gældende i 
Danmark.

§ 320j. Voldgift
1. Partene kan avtale at en tvist som 

måtte oppstå om godstransport 
etter dette kapitlet eller annen 
konvensjonslovgivning, skal hen-
vises til voldgift etter denne 
bestemmelsen.

2. Voldgiftssak kan bare anlegges 
på et av følgende steder, etter 
saksøkers valg:
a) saksøktes hjemsted,
b) mottaks- eller utleveringsste-

det, som fastsatt i transportav-
talen, eller

c) havnen der godset først ble 
lastet om bord i et skip, eller 
havnen der godset ble endelig 
losset fra et skip.

§ 311. Voldgift
Uavhengig av § 310 kan partene 
skriftlig avtale at tvister skal avgjøres 
ved voldgift. Som en del av voldgifts-
avtalen gjelder at voldgiftssak etter 
saksøkerens valg kan reises i en av 
de stater der sted som nevnt i § 310 
første ledd ligger, og at voldgiftsret-
ten skal anvende reglene i dette kapit-
tel.

§ 320j. Parterne kan aftale, at sager 
om transport af gods i medfør af dette 
kapitel skal afgøres ved voldgift efter 
reglerne i denne bestemmelse.



Stk. 2. Voldgiftssagen kan, medmin-
dre andet følger af stk. 3 – 5, 7 og 10, 
efter sagsøgers valg kun rejses på det 
sted, hvor
1) indklagede har hjemsted,
2) modtagelses- eller udleverings-

stedet i henhold til transportafta-
len ligger, eller

3) godset oprindeligt blev lastet på 
eller endeligt blev losset fra skib.

Stk. 3. Voldgiftssag mod transportøren 
kan ud over de i stk. 2 nævnte steder rej-
ses på et i transportaftalen angivet sted.

§ 310 annet, tredje og sjette ledd gjel-
der tilsvarende.
Bestemmelsene i første ledd gjelder 
ikke dersom verken det avtalte leve-
ringssted eller det avtalte eller fak-
tiske utleveringssted etter § 252 
tredje ledd ligger i Norge, Danmark, 
Finland eller Sverige

3. Voldgiftssak mot transportøren 
kan likevel anlegges på et sted 
som er angitt i transportavtalen.
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4. Har partene i en kvantumskon-
trakt avtalt voldgiftssted, er dette 
bindende om avtalen er nedfelt i 
en kvantumskontrakt der parte-
nes navn og adresse fremgår, og 
som enten er individuelt fremfor-
handlet eller som inneholder et 
fremtredende utsagn om at det 
finnes en eksklusiv vernetingsav-
tale med nærmere angivelse av 
hvilke deler av kvantumskontrak-
ten som inneholder en slik avtale.

Stk. 4. Har parterne til en volumen-
kontrakt aftalt et voldgiftssted, er 
dette bindende, hvis aftalen er inde-
holdt i volumenkontrakten og tydeligt 
angiver parternes navn og adresse og 
enten er individuelt forhandlet eller 
er en særligt fremhævet erklæring 
om at der er indgået en voldgiftsaf-
tale, og angiver det sted i volumen-
kontrakten, hvoraf voldgiftsaftalen 
fremgår.

5. En person som ikke er part i en 
kvantumskontrakt med voldgifts-
avtale, er bundet av voldgiftsste-
det avtalt i samsvar med nr. 4 der-
som:
a) voldgiftsstedet befinner seg 

på ett av de stedene som er 
nevnt i nr. 2,

b) avtalen fremgår av transport-
dokumentet,

c) vedkommende i tide er behø-
rig underrettet om hvilken 
domstol saken skal bringes 
inn for, og om at domstolen 
har eksklusiv domsmyndig-
het, og

d) lovgivningen som får anven-
delse på voldgiftsavtalen, 
anerkjenner at den får bin-
dende virkning.

Stk. 5. Den, der ikke er part i en volu-
menkontrakt med en voldgiftsaftale, 
er alene bundet af det i stk. 4 aftalte 
voldgiftssted, hvis
1) voldgiftsstedet er beliggende på 

et af de steder, der er angivet i 
stk. 2,

2) voldgiftsaftalen fremgår af trans-
portdokumentet eller det elektro-
niske transportdokument,

3) den, som voldgiftsaftalen har bin-
dende virkning for, i rimelig tid 
og på passende måde underrettes 
om voldgiftsstedet, og

4) den lov, der finder anvendelse på 
voldgiftsaftalen, tillader, at vold-
giftsaftalen har bindende virkning 
for denne.

6. Bestemmelsene i nr. 1 til 5 gjel-
der som en del av voldgiftsavta-
len. Enhver bestemmelse i vold-
giftsavtalen er ugyldig i den grad 
den er uforenlig med bestemmel-
sene i nr. 1 til 5.

Stk. 6. Stk. 1 – 5 gælder som en del af 
voldgiftsaftalen. Enhver bestemmelse 
i voldgiftsaftalen er ugyldig, i det 
omfang den er uforenelig med stk. 1 –
 5.

7. Ingen bestemmelse i dette kapit-
let berører virkningen av en vold-
giftsavtale i en transportavtale i 
ikke-linjefart der dette kapitlet 
eller konvensjonslovgivning får 
anvendelse i henhold til § 254 
eller fordi partene har valgt å 
gjøre sjøtransportkonvensjonen 
til en del av en transportavtale 
som ellers ikke ville vært under-
gitt den.

Stk. 7. Med forbehold for stk. 8 er 
bestemmelserne i dette kapitel ikke 
til hinder for håndhævelsen af en 
voldgiftsaftale, der fremgår af en 
transportaftale i ikke-linjefart, som 
dette kapitel gælder for enten i hen-
hold til § 254 eller som følge af parter-
nes frivillige inkorporering af konven-
tionen i en transportaftale, der ellers 
ikke ville være omfattet af bestem-
melserne i dette kapitel.
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8. Nr. 1 til 6 gjelder likevel gjelder 
likevel en voldgiftsavtale i et 
transportdokument når dette 
kapitlet får anvendelse i henhold 
til § 254, med mindre transportdo-
kumentet
a) angir partene i og datoen for 

et certeparti eller en annen 
kontrakt som ikke faller inn 
under sjøtransportkonvensjo-
nen etter § 253, og

b) ved en særlig henvisning tar 
inn den klausulen i certepar-
tiet eller den andre kontrak-
ten som inneholder vilkårene 
i voldgiftsavtalen.

Stk. 8. En voldgiftsaftale i et trans-
portdokument eller et elektronisk 
transportdokument, som i henhold til 
§ 254 er underlagt bestemmelserne i 
dette kapitel er, uanset stk. 7 dog 
undergivet bestemmelserne i stk. 
1 – 6, medmindre et sådant transport-
dokument eller et elektronisk trans-
portdokument angiver parterne til og 
datoen for det certeparti eller anden 
transportaftale, som i henhold til 
§ 253 er undtaget fra dette kapitels 
anvendelsesområde og specifikt hen-
viser til den klausul i certepartiet 
eller anden transportaftale, der inde-
holder voldgiftsaftalens betingelser.

9. Bestemmelsene i nr. 2 til 8 gjel-
der ikke dersom verken det 
avtalte leveringsstedet eller det 
avtalte utleveringsstedet ligger i 
Norge.

Stk. 9. Stk. 2 – 8 gælder ikke, hvis 
hverken det aftalte modtagelses- eller 
udleveringssted ligger i Danmark.

10. Etter at en tvist er oppstått, kan 
tvistens parter bli enige om at den 
skal løses ved voldgift på et hvil-
ket som helst sted, uten hensyn 
til bestemmelsene her om 
domsmyndighet og voldgift.

Stk. 10. Parterne kan uanset § 320i og 
stk. 1 – 6, efter at en tvist er opstået, 
aftale, hvilken voldgift der skal afgøre 
tvisten.

11. Ingen bestemmelse i dette kapit-
let er til hinder for at det treffes 
avgjørelse om midlertidige sik-
ring, herunder arrest.

Stk. 11. Bestemmelserne i dette kapi-
tel er ikke til hinder for, at der træffes 
foreløbige retsskridt her i riget til sik-
ring af krav, herunder arrest.
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§ 320i. Luganokonvensjonen
Bestemmelsene her om domsmyn-
dighet gjelder ikke dersom annet føl-
ger av Luganokonvensjonen 2007, jf 
tvisteloven § 4-8.

§ 320j. Søksmål mot transportøren
Med mindre transportavtalen inne-
holder en eksklusiv vernetingsavtale 
som er i samsvar med § 320k eller 
§ 320q, kan søksmål mot transportø-
ren etter dette kapitlet eller annen 
konvensjonslovgivning reises ved:
a) en kompetent domstol med 

domsmyndighet som omfatter et 
av følgende steder:
i) transportørens hjemsted,
ii) mottaksstedet som fastsatt i 

transportavtalen,
iii) utleveringsstedet som fastsatt 

i transportavtalen, eller
iv) havnen der godset først ble 

lastet om bord i et skip, eller 
havnen der godset ble endelig 
losset fra et skip, eller

b) en eller flere kompetente domsto-
ler etter avtale mellom avsende-
ren og transportøren for det for-
mål å avgjøre de krav mot trans-
portøren som måtte oppstå etter 
dette kapitlet. En slik avtale skal 
være skriftlig, men hvis begge 
parter i kommunikasjonen sam-
tykker, kan skriftlighetskravet 
oppfylles ved elektronisk kommu-
nikasjon.

Art 66. Actions against the carrier
Unless the contract of carriage con-
tains an exclusive choice of court 
agreement that complies with article 
67 or 72, the plaintiff has the right to 
institute judicial proceedings under 
this Convention against the carrier:
(a) In a competent court within the 

jurisdiction of which is situated 
one of the following places:
(i) The domicile of the carrier;
(ii) The place of receipt agreed in 

the contract of carriage;
(iii)The place of delivery agreed 

in the contract of carriage; or
(iv) The port where the goods are 

initially loaded on a ship or 
the port where the goods are 
finally discharged from a ship; 
or

(b) In a competent court or courts 
designated by an agreement bet-
ween the shipper and the carrier 
for the purpose of deciding claims 
against the carrier that may arise 
under this Convention.
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§ 320k. Vernetingsavtaler
1. En domstol som er avtalt i sam-

svar med § 320j bokstav b), har 
eksklusiv domsmyndighet i tvis-
ter mellom avtalepartene bare 
dersom partene er enige om det, 
og dersom vernetingsavtalen
a) er nedfelt i en kvantumskon-

trakt der partenes navn og 
adresse fremgår, og som 
enten (i) er individuelt frem-
forhandlet eller (ii) som inne-
holder et fremtredende 
utsagn om at det finnes en 
eksklusiv vernetingsavtale 
med nærmere angivelse av 
hvilke deler av kvantumskon-
trakten som inneholder en 
slik avtale, og

b) utpeker domstolene i en kon-
vensjonsstat eller én eller 
flere konkrete domstoler i en 
konvensjonsstat.

Art 67. Choice of court agreements
1. The jurisdiction of a court chosen 

in accordance with article 66, sub-
paragraph b), is exclusive for dis-
putes between the parties to the 
contract only if the parties so 
agree and the agreement confer-
ring jurisdiction:
(a) Is contained in a volume con-

tract that clearly states the 
names and addresses of the 
parties and either (i) is indivi-
dually negotiated or (ii) con-
tains a prominent statement 
that there is an exclusive 
choice of court agreement 
and specifies the sections of 
the volume contract contai-
ning that agreement; and

(b) Clearly designates the courts 
of one Contracting State or 
one or more specific courts of 
one Contracting State.

2. En person som ikke er part i 
kvantumskontrakten, er bundet 
av en eksklusiv vernetingsavtale 
inngått i samsvar med nr. 1 bare 
dersom:
a) domstolen som er valgt, 

befinner seg på ett av de sted-
ene som er nevnt i § 320j bok-
stav a),

b) avtalen er nedfelt i transport-
dokumentet,

c) vedkommende i tide er behø-
rig underrettet om hvilken 
domstol saken skal bringes 
inn for, og om at domstolen 
har eksklusiv domsmyndig-
het, og

d) lovgivningen ved domstolen 
som behandler saken aner-
kjenner at denne personen 
kan være bundet av den eks-
klusive vernetingsavtalen.

2. A person that is not a party to the 
volume contract is bound by an 
exclusive choice of court agree-
ment concluded in accordance 
with paragraph 1 of this article 
only if:
(a) The court is in one of the pla-

ces designated in article 66, 
subparagraph (a);

(b) That agreement is contained 
in the transport document or 
electronic transport record;

(c) That person is given timely 
and adequate notice of the 
court where the action shall 
be brought and that the juris-
diction of that court is exclu-
sive; and

(d) The law of the court seized 
recognizes that that person 
may be bound by the exclu-
sive choice of court agree-
ment.

3. En avtale etter nr. 2 skal være 
skriftlig, men hvis begge parter i 
kommunikasjonen samtykker, 
kan skriftlighetskravet oppfylles 
ved elektronisk kommunikasjon.
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§ 320m. Søksmål mot maritim utfø-
rende oppdragstaker
Sak kan reises mot en maritim utfø-
rende oppdragstaker etter dette 
kapitlet ved en kompetent domstol 
med domsmyndighet som omfatter et 
av følgende steder:
a) den maritime utførende opp-

dragstakers hjemsted, eller
b) havnen der godset blir mottatt av 

den maritime utførende opp-
dragstakeren, havnen der godset 
blir utlevert av den maritime utfø-
rende oppdragstakeren eller hav-
nen der den maritime utførende 
oppdragstakeren utfører sine 
oppgaver i tilknytning til godset.

Art 68. Actions against the maritime 
performing party
The plaintiff has the right to institute 
judicial proceedings under this Con-
vention against the maritime perfor-
ming party in a competent court 
within the jurisdiction of which is 
situated one of the following places:
(a) The domicile of the maritime per-

forming party; or
(b) The port where the goods are 

received by the maritime perfor-
ming party, the port where the 
goods are delivered by the mari-
time performing party or the port 
in which the maritime performing 
party performs its activities with 
respect to the goods.

§ 320n. Andre grunnlag for 
domsmyndighet
Sak kan ikke sak reises etter dette 
kapitlet eller annen konvensjonslov-
givning mot transportøren eller en 
maritim utførende oppdragstaker ved 
en domstol som ikke har myndighet 
henhold til §§ 320j og 320m, med min-
dre annet følger av §§ 320p og 320q.

Art 69. No additional bases of juris-
diction
Subject to articles 71 and 72, no judi-
cial proceedings under this Conven-
tion against the carrier or a maritime 
performing party may be instituted in 
a court not designated pursuant to 
article 66 or 68.

§ 320o. Arrest og midlertidig sikring

Ingen bestemmelse i dette kapitlet 
berører en domstols kompetanse til å 
treffe avgjørelse om midlertidige sik-
ring, herunder arrest. En domstol i 
en stat der det er besluttet midlerti-
dig sikring, har ikke myndighet til å 
treffe realitetsavgjørelse i saken med 
mindre:
a) vilkårene i dette kapitlet er opp-

fylt, eller
b) dette er fastsatt i en internasjonal 

konvensjon som får anvendelse i 
vedkommende stat.

Art 70. Arrest and provisional or pro-
tective measures
Nothing in this Convention affects 
jurisdiction with regard to provisional 
or protective measures, including 
arrest. A court in a State in which a 
provisional or protective measure 
was taken does not have jurisdiction 
to determine the case upon its merits 
unless:
(a) The requirements of this chapter 

are fulfilled; or
(b) An international convention that 

applies in that State so provides.
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§ 320p. Forening og overføring av 
saker
1. Dersom sak om samme krav, 

som springer ut av samme hen-
delse, reises mot både transport-
øren og en maritim utførende 
oppdragstaker, kan saken bare 
reises ved en domstol som har 
domsmyndighet etter både § 320j 
og § 320m. Dette gjelder likevel 
ikke om det foreligger en verne-
tingsavtale som er bindende etter 
§ 320k eller § 320q. Dersom det 
ikke finnes noen slik domstol, 
kan saken bringes inn for en 
domstol som har domsmyndighet 
etter § 320m bokstav b), dersom 
en slik domstol finnes.

Art 71. Consolidation and removal of 
actions
1. Except when there is an exclusive 

choice of court agreement that is 
binding pursuant to article 67 or 
72, if a single action is brought 
against both the carrier and the 
maritime performing party ari-
sing out of a single occurrence, 
the action may be instituted only 
in a court designated pursuant to 
both article 66 and article 68. If 
there is no such court, such 
action may be instituted in a court 
designated pursuant to article 68, 
subparagraph (b), if there is such 
a court.

2. En transportør eller en maritim 
utførende oppdragstaker som går 
til søksmål for å få dom for at det 
ikke foreligger ansvar eller et 
annet søksmål som ville frata 
noen retten til å velge verneting 
etter § 320j og § 320m, skal på 
saksøktes anmodning trekke 
søksmålet tilbake når saksøkte 
har valgt en domstol som har 
domsmyndighet etter § 320j eller 
eventuelt § 320m, der saken kan 
fortsette. Dette gjelder likevel 
ikke om det foreligger en verne-
tingsavtale som er inngått i sam-
svar med § 320k eller § 320q.

2. Except when there is an exclusive 
choice of court agreement that is 
binding pursuant to article 67 or 
72, a carrier or a maritime perfor-
ming party that institutes an 
action seeking a declaration of 
non-liability or any other action 
that would deprive a person of its 
right to select the forum pursuant 
to article 66 or 68 shall, at the 
request of the defendant, wit-
hdraw that action once the defen-
dant has chosen a court designa-
ted pursuant to article 66 or 68, 
whichever is applicable, where 
the action may be recommenced.

§ 320q. Domsmyndighet etter at tvist 
har oppstått

1. Etter at en tvist er oppstått, kan 
tvistens parter bli enige om at den 
skal bringes inn for hvilken som 
helst kompetent domstol.

Art 72. Agreement after a dispute has 
arisen and jurisdiction when the defen-
dant has entered an appearance
1. After a dispute has arisen, the 

parties to the dispute may agree 
to resolve it in any competent 
court.

2. Om saksøkte møter frem for en 
kompetent domstol uten å 
bestride dens domsmyndighet i 
samsvar med reglene der, har 
den domsmyndighet.

2. A competent court before which a 
defendant appears, without con-
testing jurisdiction in accordance 
with the rules of that court, has 
jurisdiction.
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§ 320r. Anerkjennelse og fullbyrding
Departementet kan i forskrift fast-
sette at avgjørelser truffet i navngitte 
konvensjonsstater av domstoler som 
har myndighet i kraft av konvensjons-
lovgivning, skal anerkjennes og full-
byrdes her i riket under forutsetning 
av gjensidighet. Anerkjennelse og 
fullbyrdelse skal likevel nektes når 
det ville stride mot ufravikelige retts-
regler eller virke støtende på rettsor-
denen.

Art 73. Recognition and enforcement
1. A decision made in one Contract-

ing State by a court having juris-
diction under this Convention 
shall be recognized and enforced 
in another Contracting State in 
accordance with the law of such 
latter Contracting State when 
both States have made a declara-
tion in accordance with article 74.

2. A court may refuse recognition 
and enforcement based on the 
grounds for the refusal of recog-
nition and enforcement available 
pursuant to its law.

3. This chapter shall not affect the 
application of the rules of a regio-
nal economic integration organi-
zation that is a party to this Con-
vention, as concerns the recogni-
tion or enforcement of 
judgements as between member 
States of the regional economic 
integration organization, whether 
adopted before or after this Con-
vention.
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§ 320s. Voldgiftsavtaler
1. Partene kan avtale at en tvist som 

måtte oppstå om godstransport 
etter dette kapitlet eller annen 
konvensjonslovgivning, skal hen-
vises til voldgift etter disse 
reglene om voldgift.

Art 75. Arbitration agreements
1. Subject to this chapter, parties 

may agree that any dispute that 
may arise relating to the carriage 
of goods under this Convention 
shall be referred to arbitration.
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2. Den som gjør et krav gjeldende 
overfor transportøren, skal velge 
ett av følgende steder til voldgifts-
behandlingen:
a) et sted som for dette formål er 

utpekt i voldgiftsavtalen, eller
b) et annet sted i en stat der ett 

av følgende steder befinner 
seg:
i) transportørens hjemsted,
ii) mottaksstedet som fast-

satt i transportavtalen,
iii) utleveringsstedet som 

fastsatt i transportavtalen, 
eller

iv) havnen der godset først 
ble lastet om bord i et 
skip, eller havnen der 
godset ble endelig losset 
fra et skip.

2. The arbitration proceedings shall, 
at the option of the person asser-
ting a claim against the carrier, 
take place at:
(a) Any place designated for that 

purpose in the arbitration 
agreement; or

(b) Any other place situated in a 
State where any of the follo-
wing places is located:
(i) The domicile of the car-

rier;
(ii) The place of receipt 

agreed in the contract of 
carriage;

(iii)The place of delivery 
agreed in the contract of 
carriage; or

(iv) The port where the goods 
are initially loaded on a 
ship or the port where the 
goods are finally dischar-
ged from a ship.

3. Valget av voldgiftssted i avtalen 
er bindende for tvister mellom 
avtalepartene dersom avtalen er 
nedfelt i en kvantumskontrakt 
der partenes navn og adresse er 
utvetydig oppgitt, og som enten:
a) er individuelt fremforhandlet, 

eller
b) som inneholder et fremtre-

dende utsagn om at det finnes 
en voldgiftsavtale med nær-
mere angivelse av hvilke 
deler av kvantumskontrakten 
som inneholder en slik avtale.

3. The designation of the place of 
arbitration in the agreement is 
binding for disputes between the 
parties to the agreement if the 
agreement is contained in a 
volume contract that clearly sta-
tes the names and addresses of 
the parties and either:
(a) Is individually negotiated; or
(b) Contains a prominent state-

ment that there is an arbitra-
tion agreement and specifies 
the sections of the volume 
contract containing the arbi-
tration agreement.
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4. Når det er inngått en voldgiftsav-
tale i samsvar med nr. 3, er en 
person som ikke er part i kvan-
tumskontrakten, bundet av val-
get av voldgiftssted i voldgiftsav-
talen bare dersom:
a) voldgiftsstedet som er angitt i 

avtalen, er ett av de steder 
som er nevnt i nr. 2 bokstav 
b),

b) avtalen er nedfelt i transport-
dokumentet,

c) vedkommende i tide er behø-
rig underrettet om voldgifts-
stedet, og

d) lovgivningen som kommer til 
anvendelse åpner for at ved-
kommende kan være bundet 
av voldgiftsavtalen.

4. When an arbitration agreement 
has been concluded in accor-
dance with paragraph 3 of this 
article, a person that is not a party 
to the volume contract is bound 
by the designation of the place of 
arbitration in that agreement only 
if:
(a) The place of arbitration desig-

nated in the agreement is situ-
ated in one of the places refer-
red to in subparagraph 2 (b) 
of this article;

(b) The agreement is contained 
in the transport document or 
electronic transport record;

(c) The person to be bound is 
given timely and adequate 
notice of the place of arbitra-
tion; and

(d) Applicable law permits that 
person to be bound by the 
arbitration agreement.

5. Bestemmelsene i nr. 1 til 4 anses 
å utgjøre en del av enhver vold-
giftsklausul eller voldgiftsavtale, 
og ethvert vilkår i en slik klausul 
eller avtale er ugyldig i den grad 
den er uforenlig med disse 
bestemmelsene.

5. The provisions of paragraphs 1, 2, 
3 and 4 of this article are deemed 
to be part of every arbitration 
clause or agreement, and any 
term of such clause or agreement 
to the extent that it is inconsistent 
therewith is void

6. En avtale etter nr. 4 skal være 
skriftlig, men hvis begge parter i 
kommunikasjonen samtykker, 
kan skriftlighetskravet oppfylles 
ved elektronisk kommunikasjon.

§ 320t. Voldgiftsavtale i ikke-linjefart
1. Ingen bestemmelse i dette kapit-

let berører virkningen av en vold-
giftsavtale i en transportavtale i 
ikke-linjefart der dette kapitlet 
eller konvensjonslovgivning får 
anvendelse
a) i henhold til § 254 eller
b) fordi partene har valgt å gjøre 

sjøtransportkonvensjonen til 
en del av en transportavtale 
som ellers ikke ville vært 
undergitt den.

Art 76. Arbitration agreement in non-
liner transportation
1. Nothing in this Convention 

affects the enforceability of an 
arbitration agreement in a con-
tract of carriage in non-liner 
transportation to which this Con-
vention or the provisions of this 
Convention apply by reason of:
(a) The application of article 7; or
(b) The parties’ voluntary incor-

poration of this Convention in 
a contract of carriage that 
would not otherwise be sub-
ject to this Convention.
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2. Disse reglene om voldgift gjelder 
likevel en voldgiftsavtale i et 
transportdokument der dette 
kapitlet får anvendelse i henhold 
til § 254, med mindre transportdo-
kumentet
a) angir partene i og datoen for 

et certeparti eller en annen 
kontrakt som ikke faller inn 
under sjøtransportkonvensjo-
nen etter § 253, og

b) ved en særlig henvisning tar 
inn den klausulen i certepar-
tiet eller den andre kontrak-
ten som inneholder vilkårene 
i voldgiftsavtalen.

2. Notwithstanding paragraph 1 of 
this article, an arbitration agree-
ment in a transport document or 
electronic transport record to 
which this Convention applies by 
reason of the application of article 
7 is subject to this chapter unless 
such a transport document or 
electronic transport record:
(a) Identifies the parties to and 

the date of the charter party 
or other contract excluded 
from the application of this 
Convention by reason of the 
application of article 6; and

(b) Incorporates by specific refe-
rence the clause in the char-
ter party or other contract 
that contains the terms of the 
arbitration agreement.

§ 320u. Avtale om voldgift etter at en 
tvist er oppstått
Etter at en tvist er oppstått, kan tvis-
tens parter bli enige om at den skal 
løses ved voldgift på et hvilket som 
helst sted, uten hensyn til bestemmel-
sene her om domsmyndighet og vold-
gift.

Art 77. Agreement to arbitrate after a 
dispute has arisen
Notwithstanding the provisions of 
this chapter and chapter 14, after a 
dispute has arisen the parties to the 
dispute may agree to resolve it by 
arbitration in any place.
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§ 501a. Frist for søksmål etter kapit-
tel 13
1. Rettergang eller voldgift i forbin-

delse med krav eller tvister opp-
stått som en følge av manglende 
oppfyllelse av en forpliktelse etter 
kapittel 13 eller annen konven-
sjonslovgivning kan ikke innledes 
etter utløpet av en toårsfrist. 
Dette gjelder likevel ikke slike 
krav som er nevnt i § 260, § 271, 
§ 286, § 295, § 296, § 317 og 
§ 320g.

Art 62. Period of time for suit

1. No judicial or arbitral procee-
dings in respect of claims or dis-
putes arising from a breach of an 
obligation under this Convention 
may be instituted after the expira-
tion of a period of two years.

§ 504. Fristen for anlæggelse af 
søgsmål for krav nævnt i kapitel 13 er 
to år fra den dag, da godset blev udle-
veret, eller, hvis godset ikke er udle-
veret, eller kun en del af godset er 
udleveret, den sidste dag, hvor god-
set skulle have været udleveret. Den 
dag, hvor fristen begynder at løbe, 
medregnes ikke.

2. Fristen regnes fra den dagen 
transportøren har utlevert godset 
eller, om det ikke er utlevert noe 
gods eller bare en del av godset 
er utlevert, fra den dagen godset 
senest skulle vært utlevert. Den 
dagen fristen regnes fra, teller 
ikke med.

2. The period referred to in para-
graph 1 of this article commences 
on the day on which the carrier 
has delivered the goods or, in 
cases in which no goods have 
been delivered or only part of the 
goods have been delivered, on 
the last day on which the goods 
should have been delivered. The 
day on which the period commen-
ces is not included in the period.

Stk. 2. Uanset udløbet af den i stk. 1 
nævnte frist, kan en part gøre sit krav 
gældende som indsigelse eller til 
modregning over for krav fremsat af 
modparten.
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3. Uten hensyn til fristutløp kan en 
part fremme sitt krav som innsi-
gelse mot eller til motregning 
med et krav gjort gjeldende av 
den andre parten.

3. Notwithstanding the expiration of 
the period set out in paragraph 1 
of this article, one party may rely 
on its claim as a defence or for the 
purpose of set-off against a claim 
asserted by the other party.

Stk. 3. Den i stk. 1 nævnte frist kan 
ikke afbrydes på anden måde end 
som nævnt i stk. 1 og kan ikke sus-
penderes. Den, mod hvem der gøres 
krav gældende, kan dog forlænge 
fristen en eller flere gange ved en 
skriftlig erklæring til den, der gør et 
krav gældende. Hvis erklæringens 
afsender og modtager begge samtyk-
ker hertil, kan skriftlighedskravet 
opfyldes ved elektronisk kommunika-
tion.
Stk. 4. Den, der holdes erstatningsan-
svarlig, kan anlægge regressøgsmål 
efter udløbet af den i stk. 1 nævnte 
frist, hvis søgsmålet er anlagt inden 
for 1 år regnet fra den dag, hvor den, 
der har anlagt søgsmålet, har betalt 
fordringen eller har fået forkyndt en 
stævning, alt efter hvilken hændelse 
der indtræder først.
Stk. 5. Et søgsmål mod en bareboat-
befragter eller den, der er identifice-
ret som transportør i henhold til 
§ 302, stk. 2, kan anlægges efter udlø-
bet af den i stk. 1 nævnte frist, hvis 
søgsmålet er anlagt inden for 1 år reg-
net fra den dag, hvor det er identifice-
ret, hvem transportøren er, eller hvor 
den registrerede ejer eller bareboat-
befragter har godtgjort, at denne ikke 
er transportør i henhold til § 302, stk. 
2.
Stk. 6. § 501, stk. 6, finder tilsvarende 
anvendelse for krav nævnt i kapitel 
13.
Stk. 7. Stk. 1 – 5 gælder ikke for krav i 
henhold til §§ 260, stk. 2, 271, 286, 
295 – 296, 307, 317 og 320g.

§ 501b. Forlenget frist etter kapittel 
13
Fristen omhandlet i § 501a kan ver-
ken utsettes eller avbrytes, men den 
part kravet rettes mot kan på ethvert 
tidspunkt mens fristen løper forlenge 
den ved en erklæring til kravshave-
ren. Fristen kan forlenges ytterligere 
ved en eller flere nye erklæringer.
Erklæring etter første ledd skal være 
skriftlig, men hvis begge parter i 
kommunikasjonen samtykker, kan 
skriftlighetskravet oppfylles ved elek-
tronisk kommunikasjon.

Art 63. Extension of time for suit
The period provided in article 62 
shall not be subject to suspension or 
interruption, but the person against 
which a claim is made may at any 
time during the running of the period 
extend that period by a declaration to 
the claimant. This period may be 
further extended by another declara-
tion or declarations
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§ 501c. Regress etter kapittel 13
Om foreldelse av regresskrav gjelder 
lov 18 mai 1978 nr 18 om foreldelse av 
fordringer § 8.

Art 64. Action for indemnity
An action for indemnity by a person 
held liable may be instituted after the 
expiration of the period provided in 
article 62 if the indemnity action is 
instituted within the later of:
(a) The time allowed by the applica-

ble law in the jurisdiction where 
proceedings are instituted; or

(b) Ninety days commencing from 
the day when the person institu-
ting the action for indemnity has 
either settled the claim or been 
served with process in the action 
against itself, whichever is ear-
lier. 

§ 501d. Søksmål mot den som navn-
gis som transportør etter kapittel 13
Sak mot bare-boat-befrakteren eller 
den som navngis som transportøren 
etter § 302 nr. 2 kan innledes etter at 
fristen omhandlet i § 501a er utløpt 
dersom dette skjer før kravet er forel-
det etter lov 18 mai 1978 nr 18 om for-
eldelse av fordringer.

Art 65. Actions against the person 
identified as the carrier
An action against the bareboat char-
terer or the person identified as the 
carrier pursuant to article 37, para-
graph 2, may be instituted after the 
expiration of the period provided in 
article 62 if the action is instituted wit-
hin the later of:
(a) The time allowed by the applica-

ble law in the jurisdiction where 
proceedings are instituted; or

(b) Ninety days commencing from 
the day when the carrier has been 
identified, or the registered 
owner or bareboat charterer has 
rebutted the presumption that it 
is the carrier, pursuant to article 
37, paragraph 2.

§ 504. Lovvalg
Spørsmål om foreldelse avgjøres etter 
norsk rett i alle tilfelle hvor søksmål 
om fordring som er regulert i § 501 til 
§ 501d reises her i riket.

§ 504. Lovvalg
Spørsmål om foreldelse avgjøres etter 
norsk rett i alle tilfelle hvor søksmål 
om fordring som nevnt i § 501 reises 
her i riket.
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Vedlegg 2  

Rettsøkonomiske analyser av forslaget til ny 
sjøtransportkonvensjon

Professor Erling Eide

Innlegg under seminar om «Nye ansvarsregler for 
lasteskader. UNCITRALs forslag til ny konvensjon 
om stykkgodstransport», Sundvollen hotell 20. og 
21. februar 2003.

1 Innledning

I drøftelser av standardkontrakter og internasjo-
nale konvensjoner om handel og transport synes 
det ofte å være slik at representanter for etterspør-
rerne gjerne vil at tilbyderne skal påta seg mest 
mulig ansvar, f.eks. for lasteskader, mens tilby-
derne (bortfraktere, transportører) ønsker at 
etterspørrerne selv (vareeierne, befrakterne) skal 
bære risikoen. Rettsøkonomisk teori kan vise at 
ineffektiv fordeling av risiko og ansvar rammer 
begge parter og ikke bare den som i utgangs-
punktet får en større byrde. En effektiv fordeling 
vil være fordelaktig for begge parter, og begge 
parter burde derfor i egeninteresse samarbeide 
for å etablere nettopp denne løsningen. Hvis de i 
forhandlinger tilstreber noe annet, vil de motar-
beide seg selv, – noe som ser ut til å forekomme i 
en del sammenhenger.

Årsaken til at det blir slik, kan være man-
glende analyse av de markeder hvor aktørene 
opptrer. Mange vil vel hevde at hvis det er noe 
markedsaktører gjør, så er det å analysere sine 
egne markeder. Men hvis ikke markedsteori 
anvendes på en adekvat måte, hvis teorien brukes 
for overfladisk eller lite eksplisitt, kan vesenlige 
sammenhenger bli oversett. I det følgende skal 
enkel markedsteori benyttes for å studere ønsket 
fordeling av risiko og ansvar mellom befrakter og 
bortfrakter. Det skal vise seg at det er i begge par-
ters interesse at det etableres løsninger som inne-
bærer at de samlede kostnader for partene er 
minst mulig. Da blir det mest til fordeling, og mar-
kedsteorien vil vise at det etableres priser som 
gjør at begge parter kommer bedre ut enn ved 
alternative løsninger. Hvis en part i forhandlinger 

lykkes i å overvelte en større risiko eller ansvar på 
den annen part enn det den effektive løsning til-
sier, vil dette innebære et tap for begge parter.

Vi skal i analysene nedenfor først avklare hvil-
ken fordeling av risiko og ansvar partene i egenin-
teresse vil eller bør ønske, og deretter vurdere i 
hvilken grad deklaratoriske og/eller presepto-
riske regler vil bidra til å få ønskene oppfylt.1

2 Kort teorirepetisjon

For sjøtransport er det grunn til å tro at frikonkur-
ranseteorien kan anvendes. Alle forutsetningene 
som denne teorien bygger på, synes her å være 
ganske godt oppfylt. Det gjelder bl.a. forutsetnin-
gen om at alle aktører er rasjonelle (forfølger sin 
egeninteresse), at det har full informasjon om gjel-
dende transportpriser m.v., at alle aktører tar mar-
kedsprisene som gitte osv. Selv om ingen av forut-
setningene skulle være oppfylt fullt ut i alle sam-
menhenger, er det grunn til å tro at de i grove 
trekk gjelder, og at teorien derfor er noenlunde 
dekkende for de faktiske forhold.

Sjøtransport omfatter en lang rekke delmarke-
der. Vi skal her begrense analysen til ett slikt mar-
ked, f.eks. stykkgodstransport mellom Hamburg 
og London. En slik begrensning innebærer neppe 
noen vesentlig reduksjon i analysenes generelle 
relevans for andre markeder, idet konkurransen 
mellom redere (og andre transportører) vil bidra 
til at frikonkurranseforutsetningene er ganske 
godt oppfylt på de fleste delmarkeder.

I fig. 2.1 måles transportmengde pr. tidsenhet 
langs den horisontale aksen, og pris, marginal 
betalingsvillighet (MBV) og marginale produk-
sjonskostnader (MPK) langs den vertikale. De to 

1 Lignende analyser av plassering av transportplikten og av 
fordeling av risiko og ansvar ved skade i forbrukerkjøp fin-
nes i Erling Eide og Endre Stavang: Rettsøkonomi – ana-
lyse for privatrett og miljørett, Cappelen Akademisk forlag, 
Oslo 2001, kap. 12.
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kurvene (linjene) representerer hver for seg to 
forskjellige sammenhenger. (Av fremstillingsmes-
sige grunner er det i alle figurer nedenfor brukt 
rette linjer i stedet for mer realistiske kurver, men 
hovedpoengene i analysen er ikke avhengig av 
denne forenkling.) Den stigende kurven, tilbuds-
kurven, viser hvor mye transportørene (bortfrak-
terne, rederne) samlet vil tilby av transporttjenes-
ter til forskjellige priser. Jo høyere prisen er, desto 
mer transport vil rederne ønske å tilby. Den andre 
kurven, etterspørselskurven, viser hvor mye 
befrakterne samlet ønsker å få transportert til 
alternative transportpriser. Jo lavere prisene er, 
desto mer gods ønskes transportert.

De to kurvene representerer imidlertid også 
andre sammenhenger. Den stigende kurven angir 
hvordan de marginale produksjonskostnader for 
bortfrakterne avhenger av hvor mye som trans-
porteres. Kurven antas å være stigende fordi 
transport av en større mengde gods fører til at 
mindre effektive skip og transportformer tas i 
bruk. Hvert ekstra (tusen) tonn som skal trans-
porteres i markedet, vil kreve mer av drivstoff, 
arbeidskraft etc. enn de foregående tonnene.

Den fallende kurven viser hvordan befrakter-
nes marginale betalingsvillighet er avhengig av 
hvilke transportønsker som allerede er oppfylt. Jo 
større transportmengde det allerede er inngått 
avtale om, desto lavere er befrakternes marginale 
betalingsvillighet, d.v.s. det maksimale de er villig 
til å betale for ytterligere transport. Verdien for 
befrakterne av å få transportert ytterligere gods, 

vil avta etter hvert som de mest lønnsomme vare-
partiene er sendt.

Ifølge teorien vil likevektsprisen P klarere 
markedet, og transportmengden vil bli M. Til like-
vektsprisen P vil enhver bortfrakter som kan 
transportere til en lavere kostnad enn P, inngå 
avtale med en befrakter som har en høyere margi-
nal betalingsvillighet enn P.

Bortfrakternes samlede fordel av transport-
virksomheten, det såkalte bortfrakteroverskud-
det, representeres av arealet av trekanten abd. 
Befrakternes samlede fordel av å få sine varer 
transportert, det såkalte befrakteroverskuddet, 
representeres av arealet av trekanten bcd.2 Sum-
men av disse arealer er størst for likevektsløsnin-
gen, og denne løsningen gir den største fordel til 
partene samlet, den største gevinst til fordeling. 
Likevektsløsningen gir også det beste resultat til 
partene hver for seg (noe som skal forklares nær-
mere nedenfor). Likevektsløsningen kalles i øko-
nomisk teori den effektive løsning, en løsning som 
realiseres gjennom samspillet mellom aktørene i 
markedet.

Transaksjonskostnader, dvs. søke-, forhand-
lings- og kontrollkostnader forbundet med avtaler, 
kan i større eller mindre grad forhindre at den 

Figur 2.1 Transportmarked

Pris,
MBV,
MPK

Etterspørsel,
marginal betalingsvillighet (MBV)

Tilbud,
Marginale 
produksjonskostnader (MPK) 

Transportmengde

b

c

d
P

a

M

2 Befrakter- og bortfrakteroverskudd tilsvarer det som i van-
lig markedsteori benevnes henholdsvis konsument- og pro-
dusentoverskudd. Siden det er lite naturlig å kalle befrak-
terne konsumenter, har jeg valgt å bruke begreper som er 
mer direkte tilpasset artikkelens tema.
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effektive løsning oppnås. Deklaratorisk og/eller 
preseptorisk rett kan bidra til å redusere, eventu-
elt eliminere, transaksjonskostnadene, slik at det 
ønskelige resultat likevel kan realiseres.

Analysene nedenfor vil gå ut på å vise hvordan 
forskjellig fordeling av risiko og ansvar vil påvirke 
beliggenheten av de to kurvene og derved like-
vektspris og transportert mengde. Det skal dessu-
ten vises at deklaratorisk og/eller preseptorisk 
rett kan bidra til realisering av den effektive løs-
ning hvis høye transaksjonskostnadene er til hin-
der for et slikt resultat. Videre skal vi se at presep-
torisk rett også kan forhindre effektivitet, – til 
ulempe for begge parter.

3 Effektiv fordeling av risiko og 
ansvar under forskjellige 
forutsetninger

Vi skal benytte den beskrevne markedsmodellen 
til å vise at den effektive fordeling av risiko og 
ansvar er til fordel for begge parter under forskjel-
lige forutsetninger om
(i) partenes kostnader ved å bære risiko eller 

ansvar,
(ii) transaksjonskostnadenes størrelse, og
(iii)bruk av forsikringsordninger.

I alle alternativ skal vi først stille spørsmålet om 
hvilken fordeling partene i egeninteresse ville 
ønske, og deretter analysere betydningen av 
deklaratorisk og preseptorisk rett.

3.1 Tilfelle 1: Risiko- og ansvarskostnader 
like høye, ingen transaksjonskostnader

Vi begynner med et enkelt spesialtilfelle hvor vi 
enten har fullstendig befrakterrisiko (kjøperri-
siko) eller fullstendig befrakteransvar (selgeran-
svar).

Videre forutsettes:
a) Risikokostnadene AKk og ansvarskostna-

dene AKs antas å være like høye for alle 
aktører. Vi benytter fotskriftene k og s for 
henholdsvis kjøper og selger.

b) Transaksjonskostnadene forbundet med 
avtaler om fordeling av risiko og ansvar er 
ubetydelige.

c) Alle aktører er risikonøytrale.
d) Tilbuds- og etterspørselskurvene er som i 

fig. 2.2.

Anta først fullstendig bortfrakteransvar. For dette 
tilfelle er kurvene tegnet som heltrukne linjer, Tsa
og Esa (fotskriften angir selgeransvar). Likevekts-
prisen i markedet blir da Psa og den omsatte 
mengde M0.

I tilfellet med fullstendig befrakterrisiko må 
kjøperne selv dekke risikokostnadene. Dette 
reduserer kjøpernes marginale betalingsvillighet 
med AKk, og etterspørselskurven (som er sam-
menfallende med den underliggende kurve for 
marginal betalingsvillighet) får et negativt skift 
(forflytning), til Eka. (Her stå fotskriften ka for kjø-
peransvar, dvs. befrakteransvar; at befrakteren 
selv bærer risikoen for f.eks. transportskade.) 
Bortfrakternes kostnader reduseres samtidig 
med ansvarskostnadene AKs (som er lik AKk). 
Dette innebærer at tilbudskurven (som er sam-
menfallende med kurven for marginale produk-
sjonskostnader) også får et skift, til Tka. Siden 
AKk=AKs, blir etterspørselskurven og tilbudskur-
ven forskjøvet like mye nedover i figuren. Resulta-
tet er en likevektspris Pka = Psa – AKk = Psa – AKs , 
og samme omsatte mengde som i tilfellet med sel-
geransvar.

For aktørene i dette markedet spiller det i 
dette tilfelle ingen rolle om ansvaret plasseres hos 
bortfrakter eller om befrakter bærer hele risi-
koen. Ved bortfrakteransvar blir markedsprisen 
høyere enn ved befrakterrisiko, men differansen 
tilsvarer akkurat ansvarskostnadene. Hvilken for-
deling som oppstår spontant i markedet blir tilfel-
dig. Siden enhver fordeling har samme kostnad, 
og transaksjonskostnadene er ubetydelige, kan 
det godt tenkes at det i noen tilfelle avtales befrak-
terrisiko og i andre tilfelle bortfrakteransvar.

Figur 2.2 Selger- eller kjøperansvar, alle aktører 
har like ansvarskostnader
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Resultatet blir også like godt for begge parter 
om befrakter bærer en viss andel av risikoen og 
bortfrakter tar ansvaret for resten. En deling på 
midten vil for eksempel føre til at de negative skift 
i etterpørsels- og tilbudskurven blir halvparten av 
det som er skissert i figur 2.2. Prisreduksjonen 
blir i så fall halvparten så stor som ved full befrak-
terrisiko. Tilsvarende resultater finnes lett for 
andre fordelinger.3

Det er grunn til å merke seg at resultatet er 
uavhengig av helningen på kurvene. (En mer 
detaljert analyse av betydningen av helningen på 
kurvene vil bli gitt nedenfor.)

Siden transaksjonskostnadene i dette tilfelle er 
forutsatt å være ubetydelige, vil deklaratoriske 
eller preseptoriske regler være uten betydning.

3.2 Tilfelle 2: Alle aktører har samme 
ansvarskostnader, vesentlige 
transaksjonskostnader

Konklusjonene for tilfelle 1 må nyanseres hvis vi i 
stedet for forutsetning (b) antar at det er vesent-
lige transaksjonskostnader for hver av partene 
forbundet med å inngå avtale om fordeling av 
risiko og ansvar. (Selv om det ikke spiller noen 
rolle for partene hvor ansvaret plasseres, må like-
vel fordelingen avtales.) Vi skal se at så vel dekla-
ratoriske som preseptoriske regler kan gjøre nyt-
ten. Selv om dette kan virke selvsagt, skal vi like-
vel se på sammenhengene noe i detalj.

I fig. 2.3 har vi i utgangspunktet en situasjon 
med bortfrakteransvar og ingen transaksjonskost-
nader, representert ved heltrukne linjer. Det vil i 
likevektsløsningen bli omsatt M0 til en pris Psa. Vi 
tenker oss så en alternativ situasjon hvor transak-
sjonskostnadene for hver part utgjør TK kroner pr 
enhet transportert. (Denne spesielle forutsetnin-
gen om sammenhengen mellom transaksjonskost-
nader og transportmengde gjør figuren enklere, 
men er uvesentlig for hovedpoenget i analysen.) 
Bortfrakterens kostnader vil her få et tillegg på 
TK pr enhet. De marginale kostnader inkl. trans-
aksjonskostnadene vil ligge tilsvarende høyere, 
og vi får den stiplede tilbudskurven Tsa*. Befrak-
ternes marginale betalingsvillighet (det maksi-

male beløp de er villige til å betale for å få fraktet 
ett tonn ekstra) vil på sin side bli TK kroner 
lavere. Vi får derfor den stiplede etterspørselskur-
ven Esa*. I dette tilfelle med vesentlige transak-
sjonskostnader blir transportmengden M0* i ste-
det for M0.

Naturlig nok vil begge parter komme dårligst 
ut i tilfellet med vesentlige transaksjonskostnader. 
Den transporterte mengde blir mindre enn i det 
alternative tilfellet uten transaksjonskostnader. 
Befrakter må betale en høyere pris for transpor-
ten, mens prisøkningen ikke er høy nok til å 
dekke kostnadsøkningen for bortfrakteren. (Med 
andre helninger på kurvene kunne den nye like-
vektsprisen ha ligget lavere enn P, med en tilsva-
rende drøftelse.)

Vi ser samtidig at summen av bortfrakterover-
skudd og befrakteroverskudd blir mindre når 
transaksjonskostnadene er vesentlige, vi får et 
effektivitetstap.

Dette effektivitetstapet kan elimineres ved 
deklaratorisk eller preseptorisk rett som fjerner 
behovet for å forhandle om fordeling av risiko og 
ansvar. Vi er da tilbake til situasjonen med de hel-
trukne kurver (som i fig. 2.2).

Slik kurvene er tegnet i fig. 2.3, med sterkere 
helning på etterspørselskurven enn på tilbudskur-
ven, vil det være befrakterne som får den største 
fordel av en regel som eliminerer transaksjons-
kostnadene. Det er kun helningen på kurvene 
som her er av betydning, – ikke hvor ansvaret 
plasseres. (Mer om dette nedenfor.)

3 Analyser av andre fordelinger enn fullt risikoansvar og fullt 
bortfrakteransvar vil ikke bli behandlet nedenfor. Analyser 
med forskjellige fordelinger vil gi hovedkonklusjoner som 
er helt i overensstemmelse med de tilfeller som analyseres: 
Det vil være i begge parters interesse at risiko og ansvar 
fordeles slik at de samlede risiko- og ansvarskostnader blir 
minimalisert. 

Figur 2.3 Selger- eller kjøperansvar, alle aktører 
har like transportkostnader
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3.3 Tilfelle 3. Ansvarskostnader for 
bortfrakter høyere enn risikokostnader 
for befrakter, ingen 
transaksjonskostnader

Tilfelle 1 ovenfor endres nå på ett punkt. Det antas 
at ansvarskostnadene er høyere enn risikokostna-
dene:

AKk < AKs.

Dette betyr at en overgang fra bortfrakteransvar 
til befrakterrisiko vil medføre et mindre negativt 
skift i etterspørselskurven (AKk) enn i tilbudskur-
ven (AKs), slik som vist i fig. 2.4

En slik overgang vil i dette tilfelle være en for-
del for begge parter. Vi ser at

AKk < Psa – Pka < AKs.

Den første ulikheten viser at den prisreduksjon 
som befrakterne vil nyte godt av ved selv å ta risi-
koen, er større enn hva dette koster dem (eventu-
elt ved forsikring). Den andre ulikheten viser at 
den samme prisreduksjonen er mindre enn de 
ansvarskostnader som bortfrakterne samtidig blir 
avlastet for (eventuelt ved bortfall av forsikring). 
Overgangen til befrakterrisiko fører også til at det 
transporteres mer. Rasjonelle markedsdeltagerne 
(med full informasjon) vil oppdage disse fordeler, 
og befrakteransvar vil oppstå spontant i markedet. 
Vi ser også at summen av befrakteroverskudd og 
bortfrakteroverskudd vil øke ved overgang til 
befrakterisiko. Resultatet blir effektivt.

Siden transaksjonskostnadene er forutsatt å 
være uvesentlige, vil deklaratoriske ansvarsregler 
være uten betydning for resultatet. Hvis presepto-
risk rett plasserer ansvarethos bortfrakter, vil 
begge parter tape.

Vi skal nå vise at det er helningen på tilbuds- 
og etterspørselskurvene – og intet annet – som 
bestemmer om det er befraktere eller bortfrak-
tere som får den største fordelen av en overgang til 
befrakteransvar.

Anta at etterspørselen etter transport er 
vesentlig mer elastisk (påvirkes sterkere av pris-
endringer) enn det figur 2.4 illustrerer. Et slikt 
alternativ er vist i figur 2.5, hvor de svakt fallende 
etterspørselskurvene illustrerer at en liten pris-
endring forårsaker en betydelig endring i ønsket 
transportmengde. Ved bortfrakteransvar, hvor 
likevektsprisen er Psa og den transporterte 
mengde Msa, er befrakteroverskuddet represen-
tert ved trekanten med tynne streker på skrå, 
mens bortfrakteroverskuddet er representert ved 

den prikkede trekanten. Ved overgang til befrak-
terrisiko øker befrakteroverskuddet til trekanten 
med fete streker på skrå, mens befrakterover-
skuddet øker til trekanten med vertikale streker. 
Selv om begge parter har fordel av befrakterri-
siko, er det bortfrakter som får den største abso-
lutte forbedring.

Ved å variere helningen på tilbuds- og etter-
spørselskurvene kan man på tilsvarende måte stu-
dere hvilken part som får den største absolutte 
fordel av en effektiv fordeling av risiko og ansvar. 
Ved for eksempel meget ulastisk etterspørsel 
(bratte etterspørselskurver) og samme tilbudskur-
ver som i figur 2.5, vil det være befrakterne som 
får den største absolutte fordelen av at befrak-
terne bærer risikoen. Det er kun elastisiteten i 
etterspørsel og tilbud (helningen på kurvene) 
som avgjør hvilken part som får den største forde-
len av en effektiv fordeling av risiko og ansvar. 
Partene selv har ingen mulighet for å oppnå et 
bedre resultat for seg selv enn det som den effek-
tive løsning gir. Her som ellers er partene maktes-
løse aktører i markedet. Markedet bestemmer en 
pris, og prisen, sammen med betalingsvillighet og 
produksjonskostnader avgjør hvor lønnsomt det 
er for partene å operere på markedet.

3.4 Tilfelle 4. Ansvarskostnadene høyere 
enn risikokostnadene, vesentlige 
transaksjonskostnader

I forhold til tilfelle 3 forutsetter vi nå at transak-
sjonskostnadene forbundet med fordeling av 
risiko og ansvar er vesentlige, d.v.s. at de gjør 

Figur 2.4 Selger- eller kjøperansvar når selger har 
høyest ansvarskostnader
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ellers ønskelige avtaler alt i alt ulønnsomme. 
Deklaratorisk befrakterrisiko vil i dette tilfelle 
bidra til at ønskelige avtaler blir realisert, men 
hvis retten anviser bortfrakteransvar, blir konklu-
sjonen mindre entydig. Virkningen vil her 
avhenge både av de samlede transaksjonskostna-
der, som vil utgjøre 2TK, og av den reduksjon i de 
samlede risiko- og ansvarskostnader, AKs – AKk, 
som oppnås.
(i) Hvis 2TK < AKs – AKk, d.v.s. hvis de samlede 

transaksjonskostnader er lavere enn den 
samlede reduksjon i risiko- og ansvarskost-
nader, vil det være lønnsomt for partene å 
forhandle seg rundt en deklaratorisk regel 
om bortfrakteransvar. I dette tilfelle vil rege-
len påføre hver av partene samme kostnad 
TK som ville ha oppstått uten den deklarato-
riske regel. Regelen fører til samme forde-
ling av risiko og ansvar som spontant ville ha 
oppstått (befrakterrisiko). Partene forhand-
ler, og risikoen plasseres hos befrakter. Den 
deklaratoriske regel får således ingen betyd-
ning hverken for omfanget av transporten 
eller for partenes transaksjonskostnader.

(ii) Hvis 2TK > AKs – AKk, vil det ikke være 
lønnsomt å avtale seg rundt en deklaratorisk 
regel om bortfrakteransvar. Men det ville det 
heller ikke ha vært uten den deklaratoriske 
regel, og regelen får derfor ingen betydning i 
dette tilfellet heller.

Vi ser at deklaratorisk bortfrakteransvar ikke vil 
gi noen gevinst i forhold til en situasjon uten en 

slik regel. Hvis ansvaret plasseres hos bortfrakter, 
som har de høyeste kostnadene, utnyttes ikke 
effektivitetsgevinsten man kunne ha oppnådd ved 
å la befrakterne bære risikoen.

Vi får dermed følgende betingede normative 
konklusjon: Ønskes størst mulig gevinst for begge 
parter, bør ansvaret plasseres hos befrakter når 
ansvarskostnadene er høyere enn risikokostna-
dene.

Denne drøftelsen leder også frem til proble-
met med preseptoriske regler. En preseptorisk 
regel om bortfrakteransvar vil i tilfelle (i) forhin-
dre at begge parters ønsker blir oppfylt. Så vel 
befrakteroverskudd som bortfrakteroverskudd 
blir mindre enn det som faktisk er mulig å oppnå. 
I tilfelle (ii) vil preseptorisk bortfrakteransvar 
være uten betydning, idet transaksjonskostna-
dene uansett vil forhindre forhandlinger.

3.5 Tilfelle 5. Risikokostnader høyere enn 
ansvarskostnader, ingen 
transaksjonskostnader

Hvis risikokostnadene for befrakteren er høyere 
enn ansvarskostnadene for bortfrakteren, kan vi 
finne den effektive løsning ved samme fremgangs-
måse som i tilfellene 3 og 4. Vi nøyer oss her med 
illustrasjonen i figur 2.6 som viser at en overgang 
fra befrakterrisiko (stiplede kurver) til bortfrakte-
ransvar (heltrukne kurver) vil være fordelaktig 
for begge parter.

3.6 Tilfelle 6. Forskjellige risikokostnader

Situasjonen blir litt mer komplisert hvis noen av 
befrakterne har lavere risikokostnader enn bort-

Figur 2.5 Selger- eller kjøperansvar når selger har 
høyest transportkostnader
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Figur 2.6 Ansvaret når befrakter har høyest trans-
portkostnader
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frakternes ansvarskostnader og noen har høyere 
slike kostnader. La oss anta at det er to grupper av 
befraktere med hver sine risikokostnader slik at:
– risikokostnader for gruppe 1 er lavere enn 

ansvarskostnadene, d.v.s. AKk1 < AKs ,
– risikokostnader for gruppe 2 er høyere enn 

ansvarskostnadene, d.v.s. AKk2 > AKs

Her vil gruppe 1 tilpasse seg i overensstemmelse 
med analysen for tilfelle 4, og gruppe 2 i overens-
stemmelse med analysen for tilfelle 5.

Når risikokostnadene på denne måten er for-
skjellige, vil ingen deklaratorisk regel være fordel-
aktig for alle. Befrakterrisiko vil være fordelaktig 
for alle avtaler inngått av befraktere i gruppe 1, og 
bortfrakteransvar vil være fordelaktig for alle avta-
ler inngått av befraktere i gruppe 2. Uten kon-
traktsrettsregler vil det oppstår to delmarkeder.

For å avgjøre om deklaratorisk bortfrakteran-
svar i dette tilfelle kan begrunnes ut fra effektivi-
tetshensyn, må det foretas en sammenligning av 
transaksjons-, risiko- og ansvarskostnader for alle 
grupper. Resultatene i pkt. 3.4 (tilfelle 4) vil gjelde 
for gruppe 1 og resultatene i pkt. 3.5 (tilfelle 5) vil 
gjelde for gruppe 2. Hvilken regel som vil være 
best for «samfunnet» (gruppene samlet), vil 
avhenge av hvor mange kjøpere det er i hver 
gruppe. Transaksjonskostnadene minimaliseres 
når den deklaratoriske regel eliminerer transak-
sjonskostnadene for den største gruppen.

Altså: Når noen befraktere har lavere risiko-
kostnader enn bortfrakternes ansvarskostnader, 
og noen har høyere, bør den deklaratoriske regel 
være befrakterrisiko hvis befraktergruppen med 
lave risikokostnader er størst, og bortfrakteran-
svar hvis befraktergruppen med høye risikokost-
nader er størst.

En tilsvarende analyse kan gjennomføres for 
det tilfellet at det blant bortfrakterne er forskjel-
lige ansvarskostnader.

3.7 Forskjellig holdning til risiko

Når det ovenfor har vært tale om risiko- og 
ansvarskostnader, har det ikke vært presisert hva 
slags kostnader det har vært tale om. Et nærlig-
gende alternativ er forsikringskostnader. Når vi 
ovenfor har drøftet tilfeller med forskjellige risiko- 
og ansvarskostnader, vil det i forsikringstilfellet 
dreie seg om forskjellige forsikringspremier. 
Hovedkonklusjonen i analysene ovenfor vil da bli 
at begge parter vil være tjent med at risiko og 
ansvar fordeles slik at den samlede forsikringspre-
mie blir lavest.

Partene kan imidlertid foretrekke å beholde 
en del av risikoen eller ansvaret for å slippe forsi-
kringspremie og de transaksjonskostnader som 
oppstår i den forbindelse. I dette tilfelle må parte-
nes holdning til risiko drøftes nærmere.

Anta at sannsynligheten for at en skade på 
100.000 kroner skal oppstå, er 1 %. Den statistisk 
forventede skade er da 1 % av 100.000 kroner, dvs. 
1000 kroner. Hvis aktøren betrakter et sikkert tap 
på 1000 kroner som likeverdig med et tap på 
100.000 med en sannsynlighet på 1 %, sier vi at 
aktøren er risikonøytral. Hvis det sikre tap fore-
trekkes, er aktøren risikouvillig. Det usikre alter-
nativ oppfattes da som en større ulempe enn det 
sikre. Forskjellen i verdsettelse mellom det sikre 
alternativ og det usikre kalles sikkerhetsekviva-
lent. Hvis forsikringspremien for det usikre alter-
nativ er høyere enn 1000 kroner pluss sikkerhets-
ekvivalenten, vil aktøren velge ikke å forsikre seg.

Hvis vi har en situasjon hvor de forventede 
skadekostnader er de samme for begge parter, 
bør ansvaret ligge hos den part som har den 
laveste sikkerhetsekvivalenten, eller annerledes 
uttrykt: hos den part som er minst risikouvillig. 
(Dette vil ofte være den part som kan lide det stør-
ste tapet i forhold til omsetning eller kapital, men 
dette er ikke sikkert; personlige vurderinger kan 
spille inn.) Dette kan begrunnes ved hjelp av mar-
kedsmodellen.

Vi vil i det følgende kalle risikoen for skade P, 
og den mulige skade S. Vi antar at partene i sine 
overveielser tar utgangspunkt i den forventede
skade PS. (Med dette menes ikke at f.eks. kjøpe-
ren i detalj lager seg et slikt regnestykke. Poenget 
er at så vel risikoen for skade som alvoret i mulige 
skader er momenter av betydning for enhver kjø-
per, og for å forenkle analysen vil vi konsentrere 
oss om den forventede skade. En litt mer realis-
tisk forutsetning ville være å operere med for-
skjellige typer av skader, hver med sin risiko.) Ved 
befrakterrisiko vil vi regne med at jo høyere den 
forventede skade PS er, desto lavere vil befrakte-
rens betalingsvillighet være. Ved bortfrakteran-
svar vil vi på tilsvarende måte anta at kostnadene 
øker med den samme forventede skade. Vi vil 
videre anta at befrakterne er risikonøytrale mens 
bortfraktere er risikouvillige. Sikkerhetsekviva-
lenten for alle bortfraktere antas å være I kroner 
pr (tusen) tonn.

De heltrukne kurvene i fig. 2.7 representerer 
en utgangssituasjon med bortfrakteransvar. Alter-
nativet hvor befrakterne bærer risikoen fører til et 
skift i etterspørselskurven tilsvarende de forven-
tede risikokostnader som befrakterne må bære 
(stiplet kurve). Forflytningen av kurven skyldes 
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at den marginale betalingsvillighet reduseres med 
den forventede skade. Hvis bortfrakterne hadde 
vært risikonøytrale, ville vi ha fått en tilsvarende 
forflytning av tilbudskurven (til den prikkede kur-
ven). Men siden bortfrakterne er antatt å være 
risikouvillige, vil overføringen av ansvaret også 
fjerne den subjektive kostnad som sikkerhetsekvi-
valenten representerer. Fjernelsen av disse to 
kostnadskomponentene leder til den stiplede til-
budskurven. Likevektsprisen blir Pka og den 
transporterte mengde Mka.

Hvilke av de to løsningene er ønskelige? Åpen-
bart den sistnevnte. Vi ser at

PS < Psa – Pka < PS + I

Siden prisreduksjonen er større enn de forven-
tede skadekostnader, vil befrakterne ønske å 
bære risikoen selv. Og siden bortfrakternes kost-
nadsreduksjon ved å bli fritatt for ansvaret er 

større enn prisreduksjonen vil også de ønske at 
befrakterne beholder risikoen.

Figur 2.7 kan også brukes til å vise at så vel 
bortfrakteroverskudd som befrakteroverskudd 
blir størst når befrakterne påtar seg ansvaret.

Hvis transaksjonskostnadene er ubetydelige, 
kan vi kan derfor vente at markedet spontant vil 
etablere befrakteransvar.

Hvis transaksjonskostnadene er relativt høye, 
kan partene bli forhindret i å etablere den løsning 
som begge foretrekker. I så fall kan deklaratorisk 
eller preseptorisk rett avhjelpe problemet, – så 
sant risiko og ansvar fordeles «riktig». Analysen 
blir som i punkt 3.6.

4 Oppsummering

Vi har ovenfor analysert enkelte typetilfeller. Vi 
har sett at hvilken løsning partene vil finne frem til 
på egen hånd vil avhenge av risiko-, ansvars- og 
transaksjonskostnader, og dessuten deres hold-
ning til risiko. Mer fullstendige analyser enn dem 
vi har foretatt vil kreve systematiske kombinasjo-
ner av disse faktorer.

Hovedkonklusjonene i alle våre analyser er at 
partene har en felles fordel av at de samlede 
risiko- og ansvarskostnader minimaliseres. Da blir 
det mest til fordeling, og markedet sørger for at 
resultatet blir til gunst for begge parter. Partene 
selv har ingen mulighet for å påvirke fordelingen 
slik denne kommer til uttrykk gjennom befrakter- 
og bortfrakteroverskudd.

Deklaratorisk rett som er i overensstemmelse 
med den effektive løsning vil avlaste partene for 
transaksjonskostnader. Hvis slik rett ikke bidrar 
til effektivitet, vil partene avtale seg rundt rege-
len, – så sant ikke høye transaksjonskostnader alt 
i alt gjør avtalen ulønnsom. Preseptoriske regler 
som ikke bidrar til effektivitet, vil være til ulempe 
for begge parter.

Figur 2.7 Risikouvillige befraktere, risikonøytrale 
bortfraktere
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