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Artikel 30 (DK § 287/NO § 288) + bemærkninger – spørgsmålet relaterer sig bl.a. til hvordan bestemmelsen skal forstås, herunder forskellige opfattelser af hvordan bevisbyrden falder i stk. 2. [A/CN.9/591, §§136-153 og til A/CN.9/621, §§220-243.   Frank Stevens “Duties of shippers and dangerous cargoes, p. 215, side 225-227”, The Carriage of Goods  by Sea under the Rotterdam Rules, ed. by Prof. D. Rhidian Thomas, Lloyds List, 2010.]
[bookmark: _GoBack]----
Udtrykket "tab eller skade" omfatter i sig selv utvivlsomt ikke forsinkelse under Rotterdam-reglerne. Hvor forsinkelse er omfattet, er der eksplicit refereret til det, f.eks. i art. 17, stk. 1, hvor der refereres til tab, skade eller forsinkelse. I forbindelse med afskiberansvar er enhver reference til forsinkelse udtaget, fordi det besluttedes, at konventionen ikke skulle fastsætte noget som helst omkring afskiberansvar for forsinkelse, men man kunne nationalt regulere dette spørgsmål. Ønskes det reguleret nationalt, vil det være noget uhensigtsmæssigt i national lov at antage, at udtrykket "tab eller skade" også skulle omfatte forsinkelse, for i så fald bliver der en klar modstrid mellem terminologien i Rotterdam-reglerne og i den nationale lov. Under alle omstændigheder er vi fra dansk side ikke indstillet på at gennemføre nationale danske særskilte regler for afskiberens forsinkelsesansvar.
I 8.-11. afsnit drøftes spørgsmålet om ansvarsregel og bevisbyrde for så vidt angår afskiberens ansvar. Selv om forarbejderne til art. 30 giver anledning til nogen tvivl om hensigten med hensyn til bevisbyrden, synes opbygningen og ordene i art. 30 dog så klare, at følgende må kunne fastslås:

1. I modsætning til Haag/Visby-reglerne og Hamburg-reglerne fastslås nu en ansvarsregel. Haag/Visby-reglerne og Hamburg-reglerne indeholder derimod ikke en ansvarsregel, men fastsætter det negative, at der ikke kan pålægges afskiberansvar på objektivt grundlag uden positivt at fastsætte, hvad der så gælder. Det er ikke korrekt, som det anføres i det første afsnit under § 288, at det generelle skyldansvar følger af § 290. Sigtet med den gældende § 290 er ikke at fastslå en eksakt ansvarsregel, men alene at fastlås, at der ikke kan pålægges afskiberen ansvar på objektivt grundlag (jf. Cecilie Grue, MarIus nr. 238).
1. Ansvarsreglen er en culparegel.
1. Med hensyn til bevisbyrden synes det efter teksten til Rotterdam-reglernes art. 30 temmelig klart, at transportøren efter stk. 1 skal bevise, at tab eller skade på gods er forvoldt af afskiberens brud på en forpligtelse under Rotterdam-reglerne. Beviser transportøren denne årsagssammenhæng, er afskiberens ansvarlig, men afskiberen kan diskulpere sig - dvs. beviser afskiberen, at årsagerne eller en af årsagerne til tabet eller skaden ikke skyldes afskiberens fejl eller forsømmelse, er afskiberen ikke ansvarlig for hele eller dele af skaden eller tabet. 

Henset til ovenstående bør de tre midterste afsnit på side 12 (starter med: "I lys av ..." og slutter med: "till gjeldende rett.") erstattes af en omtale af bevisbyrdebestemmelserne i konventionens art. 30, jf. nr. 3 ovenfor.
I sidste afsnit på side 12, inden § 289 kommenteres, nævnes i 1.-2. linje, at supplerende nationale begrænsningsregler for afsenderen skulle være uforenelige med konventionens intention. Dette kan man næppe sige, men det kan anføres, at ligesom UNCITRAL finder sølovsudvalgene det meget vanskeligt at pege på en relevant metode til fastsættelse af begrænsning af afskiberens ansvar. Det kan nævnes, at efter nordisk ret har allerede stykgodsbefragteren globalbegrænsningsret, men herudover må en udvidelse af de konventionsbundne globalbegrænsningsregler i kap. 9 frarådes.
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