ISSN 2704-0178 / Utgitt 2024

Nordiske Domme |
Sjofartsanliggender

Hefte 3/3, 2023 - Inneholder dommer 18-26 fra 2023




HOVEDSPONSORER

Trykk pa logo for d komme til hjemmeside

s SKULD VINGE

SIMOonsen
vOogtwig WIKBORG|REIN

AN
AN

Gorrissen Federspiel

Vil du vare med 4 stotte utgivelsen av Nordiske Domme, vennligst kontakt:

Benedicte Haavik Urrang
E-post: burrang@nordisk.no
Mob. +47 481 15 528



mailto:burrang%40nordisk.no?subject=
https://gorrissenfederspiel.com/
https://www.wr.no/
https://www.skuld.com/
https://svw.no/
https://svw.no/

BIDRAGSYTERE

Trykk pa logo for @ komme til hjemmeside

Norges

Rederiforbund

Norwegian KVA L E BeCh ° Bru u n
Shipowners’

Association

NJORD  \Wi:<S

LAWFIRM ADVOKATER DLA PIPER

A

w HPP ATTORNEYS
SETTERWALLS

&N prOCOPE & HORNBORG Ri’tgmark & Partners

N\

Tips:

Denne PDF’en er sgkbar.

Husk 4 seke etter begreper pa bade norsk, svensk, dansk og evt. engelsk

for & fa alle treff.

Avgjorelsene publiseres ogsi pa www.lovdata.no.

Kommentar-utgaver pa Lovdata finnes ved 4 soke pa «Nordiske Domme
kommentar» i sokefeltet.

Alle elektroniske hefter vil bli publisert lopende pa var hjemmeside
www.nordisk.no hvor man ogsa kan melde seg pa distribusjonslisten.

Eldre drganger (p.t. 1900-1929, nyere drganger kommer) av Nordiske Domme
er scannet inn av Sjdrattsbiblioteket og finnes her: Nordiske Domme i

Sjefartsanliggender — Sjoritesbiblioteket (sjorattsbiblioteket.se)

Vi mottar gjerne tips om relevante voldgiftsavgjorelser, og disse kan publiseres
i anonymisert form ved behov.

Anbefalt henvisningsmetode til Nordiske Domme:
ND-[4rstall]-[domsnummer] para. x. Eks. ND-2018-1 para 22.

NORDISKE DOMME



https://rederi.no/
https://www.njordlaw.com/
https://www.kvale.no/
https://setterwalls.se/
http://www.chouette.se/
https://www.bechbruun.com/
https://www.hpp.fi/en/
https://www.ragmark.se/
http://www.lovdata.no
http://www.nordisk.no
http://www.sjorattsbiblioteket.se/nordiske-domme-i-sjofartsanliggender-nd/
http://www.sjorattsbiblioteket.se/nordiske-domme-i-sjofartsanliggender-nd/
https://norway.dlapiper.com/en/landing/dla-piper-norway
https://www.procope.fi/
https://werks.se/

NORDISKE DOMME

INNHOLD

ND-2023-18 - Ostra Nylands tingsritt
ND-2023-19 - Gulating lagmannsrett
ND-2023-20 - Hogsta domstolen
ND-2023-21 - S¢- og Handelsretten
ND-2023-22 - Se- og Handelsretten
ND-2023-23 - Borgarting lagmannsrett
ND-2023-24 - Gulating lagmannsrett
ND-2023-25 - Oslo tingrett
ND-2023-26 - Nacka tingsritt

Utgiver: Nordisk Skibsrederforening

Redakter: Advokat Benedicte Haavik Urrang

Redaksjonskomite: Prof. Dr. jur. Erling Selvig (Norge), advokat Jonas Rosengren
(Sverige), justitierddet i Hogsta domstolen Svante O. Johansson (Sverige),
advokat Lauri Railas (Finland), advokat Johan Casper Hennings (Danmark)
og advokat Thomas E. Christensen (Danmark)

Redaksjonssekreteer: Anne Mette Mevik




INNHOLD

ND-2023-18 Ostra Nylands tingsritt

Myndighet Ostra Nylands tingsritt
Dato 2023-10-20
Doknr/publisert ND-2023-18

Stikkord (18) Skadestidndsskyldighet. Aktiebolag.

Sammendrag Svarandebolaget har varit verksam som lagerhavare i Finland (tullager,
temporirt lager, spedition). Kirandebolagen har varit svarandebolagets
kunder sedan &r 2006. Avtalen mellan svarandebolaget och kirande-
bolagen har avsett speditions- och lagringstjinster, som svarandet har
erbjudit vid export av kirandebolagens gods i transit fran Finland
till Ryssland. Kirandena har i augusti 2020 sagt upp sina avtal med
svaranden, som de hade ingatt ar 2019.

Det uppstod en tvist om svarandets fakturering och tillimpandet av

§ 14 NSAB 2015, enligt vilken speditoren har retentionsritt samt
pantritt i gods som dr under dennes kontroll for alla & godset vilande
kostnader — vederlag och lagerhyra inriknat — samt for speditdrens alla
ovriga fordringar pa uppdragsgivaren hirrorande fran uppdrag.

Kirandena hade ansokt om sikringsdtgird for frislippandet av varorna
hos Helsingfors tingsritt i oktober 2020. Helsingfors tingsritt avslog
kraven, liksom dven Helsingfors hovritt. Kirandena betalade de tvistade
fakturorna och forbehall sig ritten ate bestrida ifrigavarande fordringar
och kriva dem tillbaka. Tingsritten godkinde kraven huvudsakligen.

Saken handlade dven om svarandebolaget har forfarit illojalt och pa

ett skadeframkallande sitt, da det inte har accepterat de av kirandena
presenterade alternativa sikerhetsforfarandena si som att dppna ett
spirrtkonto f6r gemensam rikning med en mingd som motsvarar upp
till tre ganger beloppet av fordran eller bankgaranti, med hinvisning till
litteratur betriffande NSAB 2015-villkoren. Saken handlade 4ven om
utdvandet av retentionsritten har varit oproportionerlig, det vill siga
borde en del av godset ha 6verlimnats pa si vis, att bara en tillricklig

del hade innehallits.

Ritten ansig dock att svarandet inte hade forfarit i strid med de
allminna villkor som tillimpades mellan parterna och inte forfarit
felaktigt vid utévandet av sin retentionsritt i kirandenas egendom som
sikerhet for de pastidda fordringarna.
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Ritten forkastade kirandenas skadestandskrav som baserade sig pa att
retentionsriteten skulle ha utdvats felaktigt. Ritten ansig ace kirande-
nas forluster inte hade bevisats tillrickligt eller kunde betraktas som
indirekta skador, och NSAB2015 innehaller ingen grund for att
felaktigt utévande av retentionsricten skulle leda till ersdtenings-
skyldighet for indirekta skador. Enbart det att svarandet inte har vunnit
framgang i rittegingen vid bevisandet av den tvistade fordran pavisar
dnnu inte att bolaget skulle ha forfarit vardslst och dnnu mindre grovt
vardslost pa ett sitt som skulle medf6ra skadestindsskyldighet.

Ostra Nylands tingsritt, dom 20.10.2023, L 748/2021/2681.

Marvel CT LLC och MCS IT Distribution Limited v. Komerk
Logistics Finland Oy.

Forfatter Ritten: tingsdomare Antti Vuorenmaa.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening,.]

Mellandom

(1)  Tingsritten har den 24.3.2023 gett en mellandom om den bindande verkan av avgorandet
i sakringsatgirdsirendet i huvudsaken.

2) [Ovriga observationer]
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Marvel CT LLC yrkar att tingsritten forpliktar Komerk Oy att utge till
Marvel CT LLC

e 1285,00 euro jimte rinta enligt rintelagens 4a § 1 moment frin och
med den 3.11.2020 som skadestind med anledning av betalning av
ogrundade fakturor

MCS IT Distribution Limited yrkar att tingsricten forplikcar Komerk Oy att
utge till MCS IT Distribution Limited

111 732,05 euro jimte rinta enligt rintelagens 4a § 1 moment frin och
med den 9.4.2021 som skadestind med anledning av betalning av
ogrundade fakturor

96 838,18 curo jimte rinta enligt rintelagens 4a § 1 moment fran och
med 9.4.2021 efter att 30 dagar [6pt frin delgivningen av stimnings-
ansékan

187 514 USD i skadestind jimte rinta enligt rintelagens 4a § 1
moment efter att 30 dagar 16pt frin delgivningen av stimningsansékan

Marvel CT LLC och MCS IT Distribution Limited yrkar att tingsritten
forpliktar Komerk Oy att ersdcta kirandenas rittegingskostnader i tingsritten
jimte rinta enligt rintelagens 4a § 1 moment, frin och med 30 dagar fran

domens avkunnande.
Grunder
Avtalsforhillandet mellan kirandena och svaranden

(3)  MCSIT Distribution Limited och Marvel CT képer konsumtionselektronik, som de siljer
i huvudsak i Ryssland. Svaranden ir en finsk lagerhavare, som har lagrac kirandenas gods

som har varit i transit pa vig till Ryssland. Svaranden har dven utfort speditionsuppdrag for

kirandenas rikning.

Svaranden och kirandena har haft ett avtalsforhallande sedan &r 2006. Svaranden och
MCS IT har undertecknat ett speditionsavtal den 8.8.2019. Marvel CT och Komerk har
undertecknat ett avtal den 1.10.2019. Enligt speditionsavtalen tillimpas NSAB
2000-villkoren (Nordiskt Speditorférbunds Allmanna Bestimmelser) mellan svaranden
och kirandena. Svaranden och kirandena har alltid tillimpat samma tariff pa s3 vis, att de
utfdrda lagrings- och speditionstjinsterna har forblivic desamma, dven om priserna for
tjansterna har dndrat. Under arens lopp har kirandena presterat rikningar till betydande
belopp for lagrings- och speditionstjinsterna.
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MCS IT sade upp parternas inbordes avtal under sommaren 2020 s att avtalet upphorde
den 9.9.2020. Marvel CT i sin tur sade upp parternas avtal s att avtalet upphérde den
1.10.2020. Under tidpunkten for uppsigningarna hade alla de fakturor som svaranden
hade sint blivit betalda. Efter uppsigningarna borjade dock svaranden fakturera kirandena
for flera &r gamla dtgirder, som varken grundade sig pd parternas avtal eller nigot annat

uppdrag.

Fakturorna

(©)

Svaranden skickade fakturor till Marvel CT med ett belopp om sammanlagt 1 285 euro
och till MCS IT med ett belopp om sammanlagt 55 470 euro. Kirandena bestred
riktigheten av fakturorna.

Svaranden vigrade att limna ut Marvel CT:s egendom, som svaranden hade under sin
kontroll och vars virde var atminstone 134 042,00 USD och MCS IT:s egendom, vars
virde var dtminstone 2 029 146,05 USD, om inte kirandena betalade fakturafordringarna
till svaranden. Kirandena foreslog att de skulle betala in de beloppen som 6verstiger de
tvistiga beloppen pi ett separat spirrkonto gentemot éverlimnandet av varorna, varpa
parterna kunde tvista om fakturornas riktighet. Kdrandena foreslog dven att de skulle
limna varor motsvarande dtminstone virdet pa fakturorna till svaranden, som
motprestation for dverlimnandet av varorna, efter vilket parterna kunde tvista om

fakturornas riktighet. Svaranden gick inte med pé nigot av forslagen.

Kirandena ansokte om sikringsitgird hos Helsingfors tingsritt den 7.10.2020, men
tingsritten forkastade ansokningarna den 27.10.2020 och ansig att meddelandet av
sikringsdtgird skulle medfora att saken skulle bli avgjord redan i sikringsatgirdsskedet.

Marvel CT betalade de omtvistade fakturorna den 3.11.2020 och forbehsll sig ritten att
bestrida fordringarna och act kriva tillbaka de betalda beloppen for begrinsandet av
ytterligare skador. Daremot 6verklagade MCS IT det meddelade beslutet i frigan om
sikringsatgird till hovritten, som forkastade klagomalet den 4.2.2021 pd motsvarande
grunder som tingsritten. For act f4 tillbaka sin egendom betalade MCS IT efter detta den
9.4.2021 de omtvistade fakturorna, dill vilka dessutom hade kumulerats nya omtvistade
fakturor for lagring frin och med september 2020. MCS IT forbehall dven sig ritten att
bestrida fordringarna och kriva tillbaka de betalda beloppen. Marvel CT och MCS IT har
face dillbaka sin egendom.

Svaranden har brutit mot avtalet mellan kirandena och svaranden genom att i strid med
avtalet fakeurera for atgirder, som kirandena inte heller har bett svaranden att utfora.
Svaranden har innehallit kirandenas gods som sikerhet for fordringar som inte baserar sig

pa avtalet. Den rittsstridiga retentionen av varorna har tillfogat kirandena skada. Aven vid

fall av att svarandens fakturor skulle ha varit avtalsenliga, har svaranden férfarit illojalt och
brutit mot sin skyldighet att inte tillfoga sin avtalspart skada genom att innehélla en
oproportionerligt stor del av kirandenas egendom i férhillande till de pastadda, omtvistade
fakturorna samt genom att avbdja kirandenas forslag till sikerhetsarrangemang.

[...]
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Avtalet ticker inte de pastidda dtgirderna. Enligt avtalet bor parterna avtala skriftligen
separat om utforandet av de omuvistade atgirderna.

Kirandena har inte heller bestillt separat de omtvistade, fakturerade atgirderna. Under
kirandenas och svarandens samarbete som pégatt éver 14 ar har ifrigavarande drgirder
aldrig heller tidigare fakturerats separat.

[...]

Alla fakeuror riktade till MCS IT, vars belopp dr sammanlagt 56 262,05 och som avser
lagrings- och speditionskostnader som har uppkommit efter avtalets upphorande, ir likvil
ogrundade, eftersom svaranden inte har haft ritt att innehélla MCS IT:s egendom som
sikerhet fér betalningen av ogrundade fakturor. Fakturorna giller lagringskostnader, som
uppkommit pa grund av olagligt utévande av pantritt och vars grund dirmed inte baserar
sig pA MCS IT:s vilja eller bestillning.

Om retentionsritten

(16)

Aven vid fall av att svarandens fakeuror skulle ha varit avtalsenliga, har svaranden forfarit

illojalt och brutit mot sin skyldighet att inte orsaka skada genom att innehalla en
oproportionerligt stor del av kirandenas egendom och genom att avboja kirandenas forslag
till sikerhetsatgirder. Enligt lojalitetsprincipen bor en part i min av mojlighet agera pa ett
sitt som inte orsakar motparten skada eller pa sé vis, att en sddan skada f6rblir sa liten som
mojligt, savida dtgirden inte heller krinker partens egna rittigheter. Exempelvis i
prejudikatet HD 2018:37 har hogsta domstolen konstaterat att avtalsparterna bér vid
slutandet av avtal i skilig man dven beakta motpartens intressen.

Dessutom har svaranden utévat sin retentionsritt i oproportionerlig utstrickning.
Innehéallandet av egendom till ett virde av flera miljoner som sikerhet f6r en fordran om
cirka 60 000 euro utgér missbruk av pantritten. Komerk ir ansvarig for skada som
uppkommer med anledning av missbruk av pantritten.

Inom speditionsbranschen ir det etablerad praxis att lagerhavaren godkinner penningpant
i stillet for pantritt i egendom. Detta dr indamalsenligt for alla parter och minskar skador.
Komerk har blivit erbjuden pantritt i pengar i stillet for pantritt i egendom och fatt samti-
digt forslaget att avgora eventuella tvister i domstolsférfarande i Finland. En dom
avkunnad av en finsk domstol skulle ha varit verkstillbar gentemot en i Finland stilld
pantritt i pengar.

Om det inte finns en laglig grund for utévandet av retentionsritten, finns det heller ingen
laglig grund for lagringskostnaderna. Kirandena ér inte skyldiga att erligga en omtvistad
fordran fo6r att begrinsa uppkomsten av skador, eftersom i sidant fall skulle svaranden fa
en prestation for sin omtvistade fordran och kirandena skulle inte ha nagot rittsskydd efter
detta. Om svaranden diremot hade begrinsat skadan genom att godkinna pantritten i
pengar, hade svarandens stillning inte alls férsimrats.
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Lagerhavaren ir ansvarig for alla skador som uppkommer med anledning av anvindandet
av den olagliga pantritten. Kirandena har hamnat att betala ogrundade fakturafordringar
for att fa tillbaka sin egendom. I tilligg har det faktum att MCS IT inte har fatt tillbaka
sin egendom orsakat MSC IT ekonomiska férluster.

Handelsbalken ger inte ritt att innehélla en vara som inte ir objekt for borgenirens krav.
En mera extensiv pantritt kan enbart grunda sig pA NSAB-villkoren.

Enligt Komerk vixte slutsumman pa dess fordran i takt med att kostnader uppkom med
anledning av lagrings- och 6vriga kostnader i anslutning till innehallandet av godset.
Svarandens invindning dr oskilig ur kundens synpunke med beaktandet av den
oproportionerlighet mellan det innehallna godset och Komerks pastadda fordringar.

Enligt Komerk skulle kostnaderna for forsiljningen av varorna ha overskridit varornas
virde, vilket inte stimmer. Varorna skulle hogst antagligen ha sélts till Ryssland, som var
varornas ursprungliga destinationsland. Man bér betala tullavgifter dven fér varor som
exporteras till Ryssland, varmed Komerks invindning angdende tullavgifter saknar

betydelse.

Komerk har hivdat act det inte skulle finnas en pa lagstiftning grundad norm om atc
Komerk skulle undantagslost ansvara for indirekta forluster. Avtalsbaserat skadestand
ticker indirekta forluster, om man inte uteslutit ansvaret for dessa i avtalet. Enligt
NSAB-villkoren ar indirekta forluster uteslutna, men det ar inte méjligt att tillimpa nagon
separat ansvarsbegrinsning for felaktigt utovande av pantritt, varmed speditorens ansvar
bestims enligt principen om full ersittning. Dirvid saknar bedomningen av férlusterna ur

forutsebarhetsperspektiv betydelse.

Forlusterna har varit férutsebara. Forhindrandet av vidarebefordran av varor som idr
avsedda for aterforsiljning kan orsaka forluster. Komerk har yteerligare redan frin och med
bérjan av retentionen av varorna blivit informerad om att dess tgirder kommer att leda
till sadana ekonomiska forluster som Komerk ansvarar for.

Verksamhetens syfte behéver inte vara att orsaka skada for att den ska anses vara av vardslos
art. Om verksamhetens syfte 4r att orsaka skada, dr verksamheten uppsitlig. I avtalsférhal-
landen pévisar redan brott mot avtalsfrpliktelserna vardsloshet.

En avtalspart presumeras dirmed ha handlat vardslést enbart pd den grunden att han inte
har forfaric i enlighet med vad avtalet har férutsate. Det 4r inte av betydelse vad brottet
mot avtalsforpliktelsen berodde pé, exempelvis glomska eller forsummelse. For att undvika

ersittningsansvar bor skadeorsakaren bevisa att hans verksamhet inte har innefattat

vardsloshet.
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[Drojsmalsvite]

[Ovriga uppkomna skador]

[Yrkande om att forplikta kiirandenas ombud att ersitta
svarandens rittegingskostnader]

Svaromal

Yrkanden

(28)

Svaranden yrkar att Ostra Nylands tingsritt
forkastar kirandenas yrkanden
forpliktar kirandena och kirandenas ombud att solidariske ersitta svarandens

rittegangskostnader jimee rinta enligt rintelagens 4 § fran och med 30 dagar
frin domens avkunnande.

Grunder

(29)

Det ir ostridigt att det foreligger ett avtal mellan Komerk och MSC som har ingitts den
8.8.2019 och att ett avtal har ingétts mellan Komerk och Marvel den 1.10.2019. P4 basen
av avtalen har Komerk erbjudit speditions- och lagringstjinster till sina avtalsparter.
Nordiskt Speditorférbunds Allminna Bestimmelser (NSAB 2015-villkoren) tillimpas pa
avtalen. MSC och Marvel sade upp ensidigt sina avtal med Komerk utan nigon sirskilc
angiven orsak. Kirandena gav sina meddelanden om uppsigningen den 10.8.2020.
Avtalen sades upp till att upphéra f6r MSC:s del den 9.9.2020 och for Marvels del den
1.10.2020.

Kiranden bérjade minska radikalt sina varustrémmar till terminalen redan 2 méanader fore
meddelandet om uppsigningen av avtalet. Svaranden mirkee férindringen och bad om
utredning. Forst i detta skede meddelade kirandena om uppsigningen av avtalet med 2
ménaders varningstid. Under dessa 2 manader upphérde dock varustrémmarna.
Svarandens affirsverksamhet baserade sig just pé varustrémmarna, alltsd rasade svarandens

omsittning under en period pi 4 ménader.

Komerk led vildigt stora férluster med anledning av den plétsliga uppsigningen av avtalen,
eftersom Komerk hade ju forbundit sig till linga hyres- och 6vriga avtal samt anstillt flera
arbetstagare just for det behoriga skdtandet av kirandenas uppdrag. Kirandena uppgav ingen
anledning till uppsigningen av avtalen. Aven om kirandena redan visste att de skulle sluta,
berittade de inte om detta till Komerk tillrickligt tidigt, s& som det inom branschen ar
sedvanligt att gora i motsvarande situationer och pa sé vis, att Komerk pé nagot sitt skulle ha
kunnat forbereda sig for upphérandet av avtalen. Pa detta sitt har kirandena brutit mot sin
lojalitetsplikt som de 4r skyldiga att iaketta enligt rittspraxis. Komerk har exempelvis haft
utrymmen, anldggningar, programvaror och arbetstagare enbart f6r behandlandet av
kirandenas bestillningar. D4 kirandena har avslutat avtalen utan férhandsvarning, har
Komerk inte kunnat avsta frin dessa kostnader direkt.
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(32)

Under det tjugoariga samarbetet har varken MSC eller Marvel nigonsin presenterat nigra
som helst krav mot Komerk och eventuella meningsskiljaktigheter parterna emellan har
alltid blivit 16sta pa ett forlikningsmissigt sitt.

Kirandena var redan beredda att betala till Komerk for de utforda tjansterna och Komerk
var beredd att verlimna lasten. Till Komerks férvaning gjorde kirandena dock en
anmilan till polisen, som avslutade utredningen som ogrundad. Férargade av detta vickee
kirandena dnnu som en himnd en talan mot Komerk, som béde Helsingfors tingsritt och
Helsingfors hovritt férkastade. Den vickta talan verkade negativt pa bolagets anseende
bland speditionsforetagen.

Fakturorna

(34)

D MCS och Marvel meddelade att de sdger upp avtalen, meddelade Komerk den
18.8.2020 per e-post till Marvel och MCS om att Komerk kommer att granska («audit»)
sina utforda dtgirder och utfirdade fakturor, for vilket tid begirdes. Det handlar om en
inom branschen fullkomligt sedvanlig granskning av speditions- och lagringsuppgifter, som
vidtas alltid i motsvarande situationer. Utforandet av granskningen var nédvindig for
utredandet av vilka tjinster Komerk hade utfort till sina uppdragsgivare (MCS och Marvel)
och hur mycket de skulle betala till Komerk {6r de utférda tjansterna. MCS och Marvel
hade inte heller invint ndgot mot granskningen.

I samband med granskningen uppdagades felaktigheter i Komerks tidigare fakturering. I
samband med granskningen upptickte bolagets forestandare utforda avtalsenliga tjinster,
som inte blivit fakturerade av MCS och Marvel. De tjinster som inte hade blivit
fakcurerade hade dock inte utforts for lingre 4n tre ar sedan, det vill siga de var inte dldre
dn den allminna preskriptionstiden.

Felen i faktureringen korrigerades genom att skicka fakturor f6r de ofakturerade uppdragen
till MCS och Marvel. Fér MCS:s del var beloppet pa de tidigare ofakturerade tjinsterna 55
470 euro och for Marvels del 1 285 euro.

Fakturorna baserar sig pd parternas inbordes avtal. Bide MCS:s och Marvels avtal med
Komerk innehaller ett villkor, enligt vilket dven andra arbeten 4n de i avtalet specifikt

nimnda kan fakcureras for separat. Aven enligt de mellan parterna tillimpliga NSAB

2015-villkorens 12 § ir speditoren berdttigad till ersittning for tjinster som ar uppenbart
nddvindiga utéver de som uttryckligen avtalats eller normalt f6ljer av speditérens uppdrag,
inklusive ytterligare omkostnader f6r av speditéren utforda tjinster.

Baserat pi Komerks granskning av dtgirder och fakturering fore avtalens upphérande, ar
fakeurorna som skickats till MCS och Marvel till beloppen om 55 470 euro och 1 285
euro baserade pa prissittningen av tjdnster enligt avtalen mellan parterna. Komerk
fakturerade MCS och Marvel efter avtalens upphérande genom tillimpandet av sedvanliga
villkor, precis som sddana kunder, som inte har ett avtalsférhallande med Komerk.

[...]




INNHOLD

NORDISKE DOMME

[Om preskription av fordringarna]

Om retentionsritten

(40)

Kirandena har invint att svaranden inte har haft retentionsrite. Invindandet ar felakrigt.
Handelsbalkens 12:8 ir en allminbestimmelse, ur vilken det framgir den allminna ritten
att innehilla en vara som sikerhet for fordringar baserade pa utforandet av uppdrag. Aven
avtalsritesliga principer ger borgeniren en ritt att innehalla en prestation. NSAB
2015-villkorens 14 § uttrycker en liknande ritt till innehéllande, enligt vilken speditéren
har retentionsritt i gods som 4r under dennes kontroll for speditorens alla Gvriga fordringar
pa uppdragsgivaren hirrorande frin uppdrag i enlighet med NSAB 3 §. Om inte
speditérens fordran betalas dger denne ritt att forsilja en sa stor del av godset som behovs
for att ticka speditorens samlade fordringar.

Med stod av ovannimnda rittsregler kar Komerk haft retentionsritt i egendomen, i och
med att Komerks sakliga och berittigade fakturor har forblivit obetalda i enlighet med vad
som redogjorts for tidigare. Handelsbalkens och NSAB:s bestimmelser har utarbetats for
att sikerstilla speditérens stillning just med tanke pa situationer som dessa, dir ofta ett
litet speditionsbolag tar in ett utlindskt bolags gods for lagring. Komerks forfarande ér
tilldcet enligt lag och fullstindigt normalt.

Enligt bestimmelserna i handelsbalken och NSAB 2015 har speditéren ritt att innehélla
gods som inte omfattas av avtalsférhillandet. Dessutom framgar det ur NSAB-villkoren att
dess ordalydelse ger méjlighet att innehélla dven annat gods 4n sidant som sjilva
fakturafordran baserar sig pa. Aven rittslitteraturen erkinner speditorens mojlighet att
innehaélla gods for att sikerstilla sddana fordringar som inte direke ar relaterade till detta
gods. Enligt rittslitteraturen har en sidan ritt dven bekriftats i rittspraxis.

Aven den allminna retentions- och pantritten som uttrycks i transportlagstiftning ger
speditoren ritt att tillimpa retentionsritten pd annat 4n det transporterade godset, om det
handlar om en lingvarig kundrelation. Ur detta kan hirledas tanken om att det lingvariga
samarbetet och de manga avtalen mellan Komerk samt MCS och Marvel ger rdt till en
retentionsritt som hinfor sig dven till gods utanfor ifragavarande avtalsrelation.

Kirandena har dven invint act Komerks utévande av retentionsritten hade varit av fortida.
Pastdendet ar felakrigt, eftersom kravet pé att fordran ska vara forfallen avser bara den
tidpunkten da speditoren kan borja silja godset for att ticka sin fordran. Tidpunkten da
retentionsritten har utdvats har allesd inte betydelse. Vanligtvis ger redan anteciperat
avtalsbrote ritt till retention.

Kirandena har pdstatt att svaranden skulle ha utdvat sin retentionsritt i oproportionerligt
bred utstrickning och didrmed missbrukat sin rice. Péstdendet 4r felaktigt.

Enligt NSAB 14 § har en speditor som utévar sin retentionsritt rite att forsilja gods som
halls inne, ifall speditérens forfallna fordran inte betalas. Sedvanligt 4r realiseringen sker
genom auktion. Ifall innehallet gods hade behévt realiseras genom auktion, hade det varit
osikert om man hade fitt slt godset till ett marknadsvirde. Dirfor var det rationellt att
fram till forsiljningen innehélla en si stor miangd av godset att fordran med sikerhet blir
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ticke. I dilldgg till detta bér man beakta att slutbeloppet av Komerks fordran vixte i take
med act det uppstod kostnader f6r Komerk med anledning av lagrings- och dvriga
kostnader i samband med utévandet av retentionsritten. Dirmed ar det dven svért att
bedéma beloppet av den slutliga fordran i och med dess stindiga vixande och egendom
miste innehallas s mycket som det var nodvindige f6r tickandet av fordran.

Dirmed hade Komerk inte utévat sin retentionsritt i oproportionerlig utstrickning, utan
enbart till en nodvindig del f6r tickandet av Komerks slutliga fordran. Komerk 6verlimna-
de tvd av Marvels forsindelser som en gest av god vilja, trots att den hade haft ritt att
innehélla dven dem.

MCS och Marvel har aberopat som ett skriftligt bevis varuinspektorens inspektionsrapport,
som har slutforts i efterhand den 28.12.2020 och som inte som sidan bevisar nigot annat
in det s.k. marknadsvirdet baserat pa de innehallna varornas fakturor. Som konstaterat ar
det fullkomligen omajligt att i en auktionssituation fi ett marknadsvirde for godset.
Dirfor maste Komerk redan av praktiska skil innehélla fram till godsets forsiljning en si
stor mingd att dess fordran med sikerhet blir tickt. Man kan sluta sig med st6d av NSAB
14 § till ate sddan egendom som ticker fordran dr underkastad retentionsritten. D3
beloppet av fordran ir svir att uppskatta i och med dess stindiga vixande, bor egendom
innehallas sa mycket som det behévs f6r tickandet av fordran. Komerks slutliga fordran av
MCS och Marvel var den 7.4.2021 sammanlagt 118 332,05 euro (inkl. ombudskostna-
der).

Stillandet av en sikerhet i pengar hade inte varit ett indamélsenligt alternativ med tanke
pa tryggandet av Komerks rittigheter, eftersom MCS och Marvel férsummade stindigt att
betala nya fakturor och lit dirmed Komerks fordran vixa hela tiden. Genom att betala
Komerks tjinster behorigen och omedelbart, hade kirandena undvikit alla eventuella
tilliggskostnader. Komerk har hela tiden varit redo att éverlimna varorna. Betydande
kostnader har uppstatt pa grund av att varorna har forflyttats frin tullagret till ett
temporirt lager och tillbaka.

Férsiljning av varorna

(50)

Dessutom bor beaktas att det gods som Komerk har innehéllit for att trygga sin fordran av
MCS och Marvel har varit s.k. speciesgods, varmed det alltsd inte nddvindigtvis har nigot
stort virde alls d2 Komerk realiserar det genom auktionsférsiljning. I motsvarande fall kan
sddana varors virde vid forsiljning till tredje parter (kdpare) oftast vara fullstindigt
obetydlig, till och med nirmare noll euro. Dirmed skulle de medel som hade inkommit
genom auktionsférsiljning med sikerhet inte tickt Komerks stindigt vixande
speditionsfakturor eller de kostnader som skulle ha foranletts av forsiljningen.

Enligt NSAB 14 § 3 mom. «Fér den hindelse speditdrens fordran ej regleras dger denne
ritt att pd ett betryggande sitt lita ombesorja forsiljning av sa stor del av godset som
behovs, helt eller delvis, for att ticka speditdrens samlade fordringar inklusive
omkostnader.» Komerk hade inte pa nigot sitt kunnat silja varorna pa ett «sikert sito i
auktion, i enlighet med vad som anges nedan.
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For det forsta dr de varor som Komerk innehillit frin MCS och Marvel som sikerhet for
sin fordran videoseminaricapparater (speciesvaror), som var imnade att transporteras till
Rysslands statsforvaltning. Extron, dvs. varornas képare, meddelade senare att det handlade
om statens bestillning, dven om man tidigare hade meddelat till Komerks forestindare att
varorna hade att gora med corona-pandemin (medicinske gods). Det star klart att varorna
inte pa nagot sitt hade kunnat siljas i auktion.

For det andra utgjorde varorna en helhet, vilket medforde ate enskilda varor i praktiken

saknade virde.

For det tredje hade varje vara i leveransen en egen distributor (dealer) i Ryssland, varfor
forsaljningen av varorna i praktiken hade varit oméjligt utan deras deltagande i
forsaljningen.

For det fjirde bestod en betydande del av varornas virde av immaterialrittigheter, vilket
leder till att det inte pd négot sitt hade varit majligt att silja dem i auktion, eftersom
forsdljningen forutsitter licens.

For det femte hade Komerk inte enligt bolagsordningen ens ritt att silja varorna, utan
enbart utfdra speditions- och lagringstjdnster. Komerk dr bara en lagerhavare, inte en
forsiljare, varmed Komerk skulle ha varit tvungen att képa specialkunskap utanfor bolaget
for forsiljningen av varorna.

Efter detta bor dven utredas hur och var varornas realisering, det vill siga f6rsiljning, skulle
arrangeras. I auktionen borde reda ut och beakta vilka rittigheter varornas varumirke-
sinnehavare har samt de saker som har att géra med varornas forsdljningsrict inom EU,
innefattande distributorernas ensamforsiljningsrittigheter. Alla dessa atgirder kostar och
enligt Komerk bér forsiljningspriset for varorna ticka dven dessa kostnader. En betydande
del (ca. 80 %) av de av svaranden innehillna varorna var s.k. varor i transit, som dessutom

borde fortullas till gemenskapens tullomrade fore realisering. Aven denna atgird hade

foranlett betydande kostnader, som borde subtraheras frin det forsiljningspris som erhalls
vid realisering av varorna. Kirandena har inte beakrtat dessa realiteter, utan de dberopar
varornas hdga inképspriser, som saknar rittslig betydelse vid avgérandet av saken. Med
beaktandet av dessa omstindigheter hade svarandens fakturafordringar i verkligheten inte
ens blivit tickta genom de medel som hade erhallits genom varornas auktionsférsiljning.
Komerk hade inte heller haft ndgon majlighet att bestimma varornas riktiga virde.
Arrangerandet av en auktion hade tagit mycket tid och det hade féranlett vildigt mycket
kostnader. Den av MCS och Marvel inlimnade varuinspektionsrapporten och det éver 2
miljoner euros beloppet (s.k. forsiljningsvirdet) som framgir ur den har ingenting att gora
med det eurobelopp som Komerk hade fatt efter att ha betalat alla kostnader i anslutning
till arrangerandet av varornas forsiljning och fértullning mm.

Kirandena har péstatt att svaranden borde ha accepterat en pantritt i pengar. Pastiendet 4r

felaktigt.

Det finns ingen lagstiftning som reglerar stillandet av sikerhet och parterna har inte heller
avtalat om detta. Inte heller NSAB 2015-villkoren innehaller ett villkor om penningsiker-
het. Godtagandet av en penningsikerhet r en rekommendation, vilket dven kirandena har
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konstaterat, och inte en sadan forpliktelse som med stod av lagstiftning bér efterlevas. I
varje fall hade stillandet av en penningsikerhet inte varit en andamalsenlig 16sning med
tanke pd tryggandet av svarandens rittigheter, eftersom MCS och Marvel férsummade
stindigt att betala nya rikningar och lit Komerks fordran dirmed stindigt vixa. Dirmed
var det omojligt att stélla en slutlig penningsikerhet.

Om orsakandet av skada

(60)

Vid avtalsbaserat skadestind forutsitter skadans ersittningsbarhet virdslost handlande.
Komerks forfarande, det vill siga retention av egendomen, har inte varit véirdslost i den
meningen att man hade strivart atc orsaka skada. Eftersom fakeurafordringarna hade varit
fullstindigt sakliga och korrekta, har retentionsritten anvints ritemitigt. Det finns ingen
skyldighet att stilla penningsikerhet och det faktum att denna sikerhetsform inte hade
anvints, har inte inneburit ett vardslost handlande dgnar ate orsaka skada. I avtal som
baserar sig pda NSAB-villkoren ir indirekta forluster uteslutna. Indirekta forluster har blivit
uteslutna, d4 man i avtalet har konstaterat atct NSAB 2015-villkoren tillimpas.

Vidare bor beddmas om skadan har varit forutsebar eller om den skadelidandes eget
handlande har inverkat pa skadan.

Forutsebarhetskriteriet begrinsar indirekta forlusters ersittningsbarhet. Forutsebarhetsbe-
grinsningen har dirmed en liknande inverkan som ett ansvarsbegrinsninggsvillkor.
Ersittningsskyldigheten kan dven i avtalsbaserat ansvar begrinsas pa grund av forsummelse
av skadebegrinsande dtgirder. Avtalsborgenirens skyldighet att begrinsa sin skada i

avtalsbrottssituationer framgdr pé lagstiftningsnivé exempelvis ur KépL 70.2 §. Det

handlar om en allmin princip, vars existens inte forutsitter nagon specialregel. Om
borgeniren har férsummat sin begrinsningsskyldighet, bér man i ansvarsbedémningen
striva efter att sirskilja vilken del av skadan som kunde ha undvikits genom borgenirens
begrinsande atgirder. Den ersittning som MCS har krivt med anledning av Komerks
utovande av sin retentionsritt har orsakats enbart pd grund av att MCS inte har betalat
Komerks rikning. MCS:s skador, som MCS har orsakat sig sjilv, har ur Komerks
perspektiv varit ofdrutsebara. Komerk har inte kunnat veta eller férutse att MCS:s
verksamhet med tredje parter leder till ekonomiska pafoljder.

MCS har dven haft en skyldighet att begrinsa sin skada. Genom att betala Komerks
rikningar hade MCS kunnat forhindra alla de skador som nu utkrivs av Komerk som
ersittning. Komerk har meddelat till MCS att varorna éverlimnas om MCS betalar sina
fakturor. Det star klart att MCS kunde ha bedémt fére kdpen av Juniper och Exterion att
betalandet av Komerks fakturafordringar blir billigare 4n att kopa samma produkter pa
nytt. MCS kunde dven ha bedomt fére kopen av Juniper och Exterion i vilket skede det dr
skyldigt att pd basen av avtal betala drojsmalsvite till en tredje part. Kirandena har inte
presenterat nigon som helst bevisning 6ver att de hade haft ritesliga tvister med tredje
parter i anslutning till de innehallna varorna eller att de hade hamnat att betala nigot till
dessa tredje parter.
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Komerks kostnader

(64)

Ur HD:s avgérande 1981-11-87 framgar en rittsregel, enligt vilken den som utfor tjanster
har rite ate krdva de kostnader som uppstéir pd grund av att retentionsritten utdvas i
situationer dir mottagaren av jansten med skiliga dtgdrder skulle kunna férhindra de
kostnader som uppkommer for tjinsteutféraren. Dirmed dr Komerks lagrings- och
speditionsrikningar som har uppkommit under retentionsrittens utévande inte obefogade,
eftersom utdvandet av retentionsritten inte har varit ogrundat eller olagligt och MCS hade
kunnat férhindra uppkomsten av dessa kostnader.

MCS:s och Marvels invindningar om brott mot en allmin och en pA NSAB 2015-villko-
rens 6 § baserad lojalitetsplikt ar felaktiga. I forhallande till avtalsparter fungerar
lojalitetsplikten at bada hallen, vilket betyder att MCS och Marvel har brutit mot sin
lojalitetsplike gentemot sina kunder och Komerk dé de har underlatit att betala Komerks
rikningar. S& som konstaterats redan tidigare, finns det ingen pa lag baserad skyldighet att
acceptera en penningsikerhet. Inte heller ur NSAB-villkoren kan man hitta nigon
motsvarande skyldighet.

Komerk bestrider inte i sig befintligheten av en avtalsforpliktelse och lojalitetsplike i detta
avtalsforhallande. I varje fall & MCS:s och Marvels invindanden om brott mot
lojalitetsplikt inte av betydelse fér avgérandet av detta fall. Komerk har hela tiden sett till
att den uppfyller sin lojalitetsplike till fullo genom att bland annat stindigt genom sitt
ombud ha meddelat till MCS och Marvel om de risker som ir forknippade med deras
forfarande och radgivit dem att agera pa ett sitt som medfor sa lite skada som méjligt for
dem och deras kunder.

Av de MCS:s och Marvels varor som Komerk férvarade i sitt lager var ungefir 80 % varor i
transit, vars lagring i ett temporirt lager enligt tullbestimmelserna ir tilldtet enbart i 90
dygn. Efter detta bor varorna forflyteas till ett tullager enligt tullbestimmelserna. Eftersom
varorna inte kunde skickas vidare till tredje bolags tullager i och med MCS:s och Marvels
forsummelser att betala rikningarna, hade Komerk inte ndgot annat val 4n att flytta
varorna fran sitt tullager till sitt egna temporira lager.

Komerk hamnade att gora interna T1-transiteringar frin sitt tullager tillbaka till sitt
temporira lager, eftersom det inte hade en tillrickligt stor sikerhet i tullagret. Det
hamnade act forflytea varorna med T'1 sammanlagt fem ganger fram och tillbaka mellan
lagren. Detta féranledde betydande skada och extra kostnader bland annat f6r att MCS
och Marvel inte gick med pa att ge de dokument som krivdes for flyttandet av varorna
fran det temporira lagret till tullagret. For dessa forflyttningar mellan lagren péaforde Tullen
en 2 500 felavgift till Komerk.

MCS IT:s avtalsvite dr ingen verklig skada och i varje fall inte en skada av sddan art, som
Komerk kunde iliggas att ersitta till kirandena. Komerk ir inte delaktig i rittsférhéllan-
den mellan kirandena och tredje parter, varfor Komerk inte heller naturligtvis kan vara
medveten om sidana avtalsviten, som kirandena hinvisar till. Kirandena har inte presente-

rat nagon som helst bevisning 6ver sina eventuella skador.
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De fakturor som kirandena har presenterat i forberedelsesammantridet ir sannoliket inte

riktiga och dven vid fall av att de vore riktiga, har kirandena inte haft som syfte att betala
rikningarna och de har inte indrivits. Med andra ord har fakturorna inte foranlett ndgon
skada for kirandena, och Komerk kan inte forpliktas att betala dem.

Slutsatser

71)

(74)

[Om

Bevis

Komerk ir inte ansvarig f6r sidana skador som MCS och Marvel har hivdat att har
orsakats deras kunder genom att Komerk har utévat sin retentionsritt. MCS och Marvel
har inte heller presenterat nigon som helst bevisning dver att de i verkligheten skulle ha
hamnat att betala ersdttningar till sina kunder for «dréjsmalen». I stillet for rakningar
borde MCS och Marvel visa bestyrkta kontoutdrag och kontoéverforingar. Komerk kan
inte ens i teorin ha orsakat nigon skada genom att anvinda den retentionsritt som den har
rate till pa basen av dllimplig lagstiftning.

Komerk har heller inte forfarit vrdslost. MCS och Marvel har sjilv orsakat skadorna till
sina kunder, satillvida skador 6ver huvud taget har uppkommit. Genom att betala
sammanlagt 56 755 euro kunde MCS och Marvel ha undvikit alla skador som de har
hinvisat till. Ifall MCS och Marvel hade velat agera i enlighet med etablerad branschpraxis
och i enlighet med sina kunders intressen, hade de betalat Komerks rikningar och

eventuellt bestridit beloppet av dem senare i ritten.

Dessutom har den skada som MCS och Marvel aberopat varit till sin helhet oférutsebar
och av sidan art, att de kunde ha undvikit den till sin helhet genom skiliga atgirder. MCS
och Marvel gick inte med pa att betala Komerks rikningar, utan vickte talan mot Komerk
i Helsingfors tingsritc och overklagade tingsrittens dom till Helsingfors hovritt och
tillfogade uppsatligen genom detta beteende eventuella skador till sina kunder. Det kan
dven nidmnas att det inte finns en pi lagstiftning baserad norm enligt vilken Komerk skulle
undantagsldst ansvara for indirekea skador.

[...]

ombudens ansvar for rittegingskostnaderna]

Skriftliga bevis

Personbevisning

Dom

skail

Centrala hindelser

75)

Svarandebolaget Komerk Logistics Finland Oy har varit verksam som lagerhavare i Finland
(tullager, temporirt lager, spedition). Kirandebolagen har varit Komerk Oy:s kunder sedan
ar 20006.
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Avtalen mellan svarandebolaget och kirandebolagen har handlat om speditions- och

lagringstjanster, som Komerk Oy har erbjudit vid export av kirandebolagens gods i transic
fran Finland till Ryssland.

MCS IT Distribution Limited har den 10.8.2020 sagt upp det 8.8.2019 daterade avtalet
mellan parterna pd sé vis, att avtalet har upphort den 9.9.2020. Marvel CT LLC har den
10.8.2020 sagt upp det 1.10.2019 daterade avtalet mellan parterna pa si vis, att avtalet har
upphort den 1.10.2020.

Efter avtalens upphérande har Komerk Oy fakturerat kirandebolagen for dtgirder, dir
fakeuran f6r Marvel CT:s del har varit 1 285 euro och fakturan for MCS IT:s del har varit
55 470 euro. De fakturerade atgirderna har avsett plastfolieférpackning av godspartier,
omplastande samt varupartier som har overskridit antalet enheter i avtalet.

Enligt kirandena har dessa atgirder ingtt redan i de fakturerade atgirderna. Kirandebola-
gen har bestridit fakturorna som obefogade och har vigrat att betala fakturorna.

Svarandebolaget har med hénvisning till sin retentionsritt vigrat att 6verlimna egendom som
tillhér kirandebolagen som den har i sin besittning, det vill siga elektronik som var pé vig till
Ryssland, om inte kirandebolagen betalar sina fakturor. Enligt kirandenas meddelande har
retentionsritten gillt egendom som tillhér Marvel CT och vars virde dr minst 134 042,00
USD och egendom som tillhér MCS IT och vars virde dr minst 2 029 146,05 USD.

Kirandena har ansokt om sikringsatgird for frislippande av varorna hos Helsingfors
tingsritt den 7 oktober 2020. Helsingfors tingsritt avslog kraven den 27 oktober 2020,
liksom dven Helsingfors hovritc den 4 februari 2021. Frigan om betydelsen av dessa beslut
har behandlats i den tidigare nimnda mellandomen.

Marvel CT har betalat de tvistade fakturorna den 3.11.2020 och forbehéllit sig ritten att
bestrida ifrigavarande fordringar och kriva dem tillbaka. MCS IT har betalat de tvistade
fakturorna den 9.4.2020 och dven forbehallit sig ritten att bestrida ifrigavarande
fordringar och kriva dem tillbaka. Efter detta har kirandena presenterat de nu behandlade
kiromaélsyrkandena, som har behandlats samtidigt.

Fragestillning

(83) Tvisten kan sammanfattas i tre centrala fragor:

hade svaranden Komerk Logistics Finland Oy sadana ofakturerade fordringar
av kirandena Marvel CT LLC och MCS IT Disitribution Limited, som den
skulle ha haft rdcc ace fakeurera efter att samarbetsavtalen hade upphort ate gilla
genom uppsigningarna.

hade svaranden rict act innehélla kirandenas egendom som sikerhet for de

ovannimnda fordringarna.

har svaranden genom sitt handlande dsamkat sddan skada, som den borde
ersitta till kirandena.

NORDISKE DOMME
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(84)

En separat friga ir dessutom om kirandenas ombud ir ansvariga for svarandens
rittegangskostnader, om kiromélet skulle ogillas.

Om de tvistade fordringarnas korrekthet

(85)

(86)

[delen om bedémning av bevisning 4r borttagen]

Nir de omtvistade fakturorna giller hindelser i anslutning till vilka kirandebolagen redan
tidigare har fakturerats for atgirder, anses bevisbordan for dtgirder som inte har fakturerats
men som enligt avtalet ska betalas av kiirandena, och dirmed bevisbérdan for riktigheten
av den wvistade fakturorna, ligga pé svarandebolaget. Enligt tingsrittens uppfattning har
svarandebolaget inte uppfyllt denna bevisborda. P4 denna grund anser tingsritten att det
inte har blivit bevisat att Komerk Logistics Finland Oy skulle ha haft de fordringar som
den péstate av kirandeforetagen.

Komerk Logistics Finland Oy bor didrmed betala till kirandebolagen de erhallna
betalningarna, som baserar sig pa tvistade och i efterhand fakturerade fordringar om 1 285

euro (Marvel) och 55 470 euro (MCS IT).

Tingsricten anser att de kostnader som avser forvaringskostnader och kostnaderna f6r
innehallningsperioden till ett belopp om 56 262,05 euro inte ska dterbetalas i samband
med fordringarna, trots att Komerk inte har uppfyllt sin bevisbérda f6r bevisandet av
fordringarna.

Nedan anses att Komerk inte har forfarit i strid med de allminna villkor som tillimpas
mellan parterna eller forfarit felakeigt vid utovandet av sin retentionsritt i kirandenas
egendom som sikerhet for de péastidda fordringarna.

Om retentionsritten

(90)

Det ir ostridigt att NSAB-villkoren (Nordiskt Speditérforbunds Allminna Bestimmelser)
tillimpas pé avtalen mellan svaranden och kirandena och dirmed dven pé det nu
behandlade tvistemailet.

I NSAB 2015-villkoren, som tritt i kraft 1.1.2016 och som dberopats som svarandens
bevis (S3) innehaller bestimmelser om retentions- och pantrite i villkorens 14 §.

Enligt villkorens 14 § 1 moment har speditoren retentionsrict samt pantrite i gods som dr
under dennes kontroll for alla & godset vilande kostnader — vederlag och lagerhyra inrdknat
— samt for speditdrens alla Svriga fordringar pa uppdragsgivaren hirrérande frin uppdrag i
enlighet med § 3 ovan.

Villkorens 2 moment har ingen betydelse for drendet som nu bedéms.

Enligt nimnda 14 § 3 moment giller att f6r den hidndelse speditérens fordran ej regleras
dger denne ritt att pé ett betryggande sitt lita ombesorja forsiljning av si stor del av
godset som behdvs, helt eller delvis, for att ticka speditérens samlade fordringar inklusive
omkostnader. Speditoren skall, om méjligt i god tid underritta uppdragsgivaren om de
dtgirder speditoren avser att vidta gillande godsets forsiljning.
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Tingsritten konstaterar att det i nimnda villkorens 14 § 1 moment inte direke uttalats om
speditorens retentionsritt pa nigot sitt har begrinsats i forhallande till fordrans belopp,
utan bara att retentionsritten hianfor sig till gods i dennes kontroll. Diremot berittigar 3
momentet att bara forsilja gods till s stor del som behévs for att ticka speditorens samlade
fordringar.

Kirandena har hinvisat till vad Lauri Railas, som horts som vittne, har uttalat i sin
kommentar «PSYM 2015 Ehdot ja logistiikkapalvelusopimukset» (2018, fritt Gversatt pa
svenska «NSAB 2015 Villkor och logistiktjinsteavtal»). Enligt detta giller att om
speditoren har sa mycket gods i sin besittning att den kan 6verlimna en del av det utan att
dventyra sin rdce dll tillricklig sikerhet for sina fordringar, bér speditéren éverlimna det
gods som ir overflodigt, som kan leda till skadestandsskyldighet.

Saken handlar allesd dven om svarandebolaget har forfarit illojalt och pé ett skadeframkal-
lande sitt, da det inte har accepterat de av kirandena presenterade alternativa sikerhetsfor-
farandena si som att 6ppna ett spirrkonto fér gemensam rikning med en mingd som
motsvarar upp till tre ginger beloppet av fordran. Saken handlar dven om utévandet av
retentionsritten har varit oproportionerligt, det vill siga borde en del av godset ha
overlimnats pa sd vis, att bara en tillricklig del hade innehallits.

Helsingfors hovritt har i sitt avgérande avseende sikringsatgird den 4.2.2021 dven
hinvisat till Lauri Railas kommentar «PSYM 2015 Ehdot ja logistiikkapalvelusopimukset».
Railas har konstaterat i sin kommentar att ritten till sikerhet trader i kraft da speditoren
far godset till sitt forfogande och att pantritten jimstills med pantritt i pengar.

I NSAB 2000-f6rhandlingarna hade man kommit fram dill att rekommendera till parterna
att godset skulle overlimnats till mottagaren efter att en sikerhet hade stillts for
speditorens fordran.

Lauri Railas har hérts som vittne i det nu behandlade drendet. Hans berittelse har inte
medfort betydande tilliggsinformation i férhéllande till vad som angetts redan i
kommentaren.

Hovritten har konstaterat angdende alternativa former av sikerhet att ett sparrkonto inte

ur Komerks synvinkel har varit en lika bra sikerhet som en i NSAB-villkorens 14 § avsedd
verklig sikerhet eller en i rittslitteraturen avsedd bankgaranti med on first demand-villkor.
Hovritten har konstaterat att ur Komerks synpunkt dr sokandens sikerhet i anslutning till

sikringsitgirdens verkstillande inte heller ir lika mycket vird som den sikerhet som avses i
NSAB-villkoren.

Det foreligger inte skl for tingsritten att bedoma saken annorlunda pé basen av i saken
presenterad utredning. Enligt tingsritten har speditdren rice ate vilja ur de sikerheter den
har dill sitt forfogande det alternativ som ér forménligast och sikrast for speditoren.
NSAB-villkoren férutsitter inte heller anvindandet av nigon annan sikerhet 4n retentions-
ritten, det av Railas nimnda 6verlimnandet gentemot sikerhet i anslutning till

forhandlingar ir enligt honom av rekommendationsnatur.
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(103) Hovritten har hinvisat till Railas redan ovan refererade uttalande om att om speditdren
innehar sa mycket gods att den kan 6verlimna en del utan att dventyra sin rice till
tillricklig sikerhet f6r sin fordran innefattande godsets forsiljningskostnader, bér
speditoren dverlimna det overflddiga godset, eftersom dess innehéllande utgdr missbruk av
pantritt, som kan medféra ersittningsskyldighet.

Hovritten har konstaterat att vid bedémandet av retentionsrittens éverdimensionering bor
beaktas vad som konstaterats i MCS:s brev den 8.9.2020 till Komerk om att det lagrade
godset bestér till stora delar av sidana elektronikvaror, som inte kan siljas annanstans till
gingse virde, om MCS:s kunder hiver kdpeavtalen. Hovritten har ansett att Komerks
beslut att innehélla godset som sikerhet inte kunde anses vara dverdimensionerat, da
godset inte kunde realiseras till gingse virde.

Det av hovritten nimnda brevet, som kirandenas ombud har skickat den 8.9.2020 till
svarandebolaget dr intaget som kirandenas bevis K17. I brevets avsnitt 15 varnas forst om
skadestandsskyldighet och direfter meddelas att «Det lagrade godset bestar till stora delar
av sddana varor i anslutning till elektronik, som inte kan forsiljas annanstans till ett gingse
virde, om véra huvudmins kunder hiver avtalen med pa grund av det dréjsmél som ni har
fororsakat.»

I tingsritten har presenterats sakkunnigutlitanden om det innehéllna godsets virde,
realiseringskostnaderna och om att det innehallna godset kunde ha silts bade i Ryssland
och utanfér Ryssland. De som har gett utlitandena har dven blivit hérda i ritten om
grunderna for deras utlatanden.

I forhéllande till utvecklingen av varans virde avviker uppfattningen bland dem som har
gett utlitanden. Enligt Lassi Rytkénen stiger bara varans virde i Ryssland med anledning
av dess sniva utbud, emedan Heikki Vaaras motsatta uppfattning baserar sig pa den snabba
utvecklingen av informationsteknik och att varan dirfor sjunker snabbr i virde.

Rytkonen har konstaterat pa basen av rikningarna att bara en liten del av produkterna har
varit speciesprodukeer, vars férsiljning i Ryssland skulle ha férutsatt specialimporttillstdnd
av myndigheterna. Vid horandet i domstolen har framgétt att det har varit frigan om
produkter med hég sekretessgrad, eventuellt s.k. produkter med dubbla anvindningsomra-
den, som kan ha militdra anvindningsindamal. Enligt honom har den storsta delen varit
normala konsumentprodukter.

I svarandebolagets bevis S20 i sin tur finns e-postutbyte mellan Komerk och ett bolag som
heter Exotron. I ett e-postmeddelande per 22.9.2020 hénvisar Exotrons representant till
att det i varorna som levereras ir frigan om specialtillverkade varor som levereras till den
ryska regeringen («Russian government») for att bygga COVID-inspektionscentra Gver
hela Ryssland. I meddelandet den 24.9.2020 meddelar representanten att om de tvingas

tillverka varorna pa nytt, skulle de inte ha nagot ekonomiskt virde for négon.

Kirandena har i kompletteringen av sin stimningsansékan ytterligare presenterat som grund
for sina yrkanden att det skulle vara mycket svart att hitta en kdpare for de produkter som
skaffats frin Juniper och som innehallits, eftersom det handlar om tillstindsbelagda
produkeer, varfor aven Marvel kopte dem av MCS IT dill ett betydande underpris.

NORDISKE DOMME
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(111)

Tingsritten konstaterar att det pa basen av all utredning forblir oklart till vilken del den
innehéllna varan i verkligheten har varit av sidan art som kunde ha separerats fran ovrigt
gods och den 6vriga delen 6verlimnas till kirandebolaget pa si vis, att svarandebolagets

tvistade fordran skulle ha blivit sikerstilld

Nikita Bernadelli, som har horts som vittne, har pa basen av de erhillna varufakturorna
inspekterat godset i Komerks lager och konstaterat att godset finns i lagret. Godset var
forseglat och forpackat i lador, men ladorna hade etiketter. Han har dven beriknat ett virde
for varorna i enlighet med varornas aterforsiljningspris (kirandenas bevis K5).

Tingsritten anser att vid bedomandet av frigan om retentionsritten har anvints i excess
bor beaktas den information som Komerk har fitt av olika parter om den innehallna
varans art. Tingsritten anser att Komerk i den situationen har haft ritt att lita pd den
information som erhallits av utomstiende parter och kirandenas ombud. P4 basen av
denna tillgingliga information har Komerks mojlighet att separera en del av varorna och
silja dem med stéd av NSAB-villkoren varit oklar, liksom 4ven det, om varan éver huvud
taget kan realiseras pé s vis att gingse pris kan erhallas.

Enligt tingsrittens synpunkt kan man inte i den situationen kriva att speditoren, trots den
erhéllna informationen, identifierar och separerar bland de forseglade forpackningarna det
tullagrade godset som kan realiseras samt bedomer vilket realiseringspris som kan erhéllas
och ddrigenom iven sikerhetens tillricklighet i forhallande till fordran och kostnaderna.
Den i rittegingen senare presenterade bevisningen om att en del av godset kunde ha
separerats, bevisar inte att Komerk har férfarit felakeigt vid litandet pa den erhallna
informationen.

Sammanfattningsvis konstaterar tingsritten sitt stillningstagande vara att det pa basen av
presenterad utredning inte finns anledning att bedéma frigan om retentionsritt eller
Komerks skyldighet att acceptera de alternativa sikerheterna som kirandena erbjod eller
annars heller begrinsa retentionen av godset, pa ett annat sitt dn vad Helsingfors hovritt
har uttalat i sitt avgérande den 4.2.2021 om sikringsitgird i det aktuella drendet.

Det miste anses att Komerk har haft retentionsritt till det av kirandena 4gda godset som
var i dess besittning, och det har inte visats att retentionsritten skulle ha anvints i excess i
belysningen av den aktuella situationen och den information som Komerk hade till sitt
forfogande.

Om skadestindsskyldigheten

(117)

(118)

Fragan giller de MCS IT Distribution Limiteds krav om 187 514 USD och 96 838,18
euro i punke 2 av yrkandena.

Skadestindsanspraket bestir av MCS IT:s avtalsvite pa 83 244,47 USD som har betalats
som ersdtening till Marvel CT LCC, f6rlusten om 104 270 USD som har uppkommic till
foljd av forsiljning av onddiga varor till Marvel CT LLC pé grund av inkép av ersittande
varor, samt kostnaden om 24 265,76 euro for képandet av ersittande varor till ett hégre
pris frin Extron, forlusten om 64 752,42 euro pi grund av aterlimnandet till siljaren till
ett reducerat pris samt kostnaderna for besok i Komerks lokaler, 7 820 euro.
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Tingsritten konstaterar fér det forsta att dven om det pa ovan konstaterat sitt inte har
blivit bevisat att Komerk Logistics Finland Oy skulle ha haft fordringar av kirandebolagen
baserat pa ofakturerade atgirder, har faktureringen inte dock ansetts vara uppenbarligen
obefogad eller uppdiktad. Detta bor beaktas vid bedémningen av Komerk Logistics
Finland Oy:s verkstillda retention i kirandenas varor.

Kirandena har hinvisat till konstaterandet av Lauri Railas i kommentaren «PSYM 2015
Ehdot ja logistiikkapalvelusopimukset» (2018), enligt vilket giller att om de ansprak som
ligger till grund for speditérens retentionsritt ar obefogade, har speditéren innehallit varan
pd obefogad grund. D3 bestims ersittningsskyldigheten enligt principen om full
ersdttning, varmed dven indirekea forluster blir ersatta.

D4 Lauri Railas har hérts som vittne har han uttalat som sin synpunke att en ansvarsbe-
gransning for indirekea forluster férsvinner, om retentionsritten har missbrukats eller om
det handlar om grov vérdsloshet.

NSAB-villkoren innehaller inget separat villkor dér det skulle ha uttalats om skadestidnds-
skyldighet med anledning av utévandet av retentionsritt.

Uppdragsgivarens invindande om att fordran dr ogrundad eller bestridandet av fordran
innebir inte dnnu att speditorens fordran skulle vara ogrundad. Tingsritten uttrycker att
dess uppfattning i den aktuella situationen, dir avgérandet angiende de tvistade
fordringarna som ovan beskrivet grundar sig pd att det inte har presenterats tillrickligt med
bevistroskeln overskridande bevis om existensen av fordringarna, ar att skadestandsskyldig-
heten for indirekta skador inte blir tillimplig. En eventuell ersittningsskyldighet for
direkea forlusters del kommer dirmed att bedémas i enlighet med de allmidnna
bestimmelserna NSAB 2015.

Enligt NSAB 2015 6 § 1 moment giller att det 4r speditorens skyldighet att styrka att han
inom ramen fr avtalet har tillvaratagit uppdragsgivarens intresse med omsorg.

I NSAB 2015 6 § 2 moment har konstaterats att speditdren dger ¢j rite att aberopa de
regler i dessa bestimmelser som befriar eller begrinsar hans ansvar eller som 4dndrar

bevisbérdan om det kan styrkas att speditorens underleverantor uppsatligen, eller

speditoren sjilv eller dennes anstillda uppsatligen eller genom grov vérdsloshet orsakat
skada, forseningen eller annan forlust.

Di de allminna bestimmelserna NSAB 2015 ostridigt utesluter indirekea forluster i andra
situationer 4n fall av grov virdsloshet eller uppsit, kan ett ansvar for sadana skador inte
baseras pa att retentionen skulle ha skett utan anledning. Enligt tingsritten kan detta inte
enbart grundas pa om speditdren vinner framging i en ritteging, som foranleds av att
uppdragsgivaren bestrider speditorens fordran.

Kravet pa att fordran ir obefogad maste stillas hdgre for att ett ansvar for indirekta
forluster ska folja av utévandet av retentionsritten.
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(128) En betydande del av ersittningsanspriken baserar sig pa handlingar mellan kirandebola-
gen, si som presterandet av avtalsvite och forsiljandet av varan till ett underpris till det
andra kirandebolaget Marvel. Marvel ir enligt uppgifter ett ryskt bolag och MCS IT ett
bolag frin Cypern.

(129) Tingsritten konstaterar att man inte under rittegingen har utrett forhallandet eller
avskildheten mellan kirandebolagen. Svarandebolaget har beropat att inga kostnader som
kan anses vara en skada har uppkommit, for att i verkligheten handlar det om samma

bolag.

(130) Tingsritten anser att den tillgingliga bevisningen inte gor det majligt att bedoma de
kirandebolagens inbordes forhallande, deras faktiska avskildhet eller enhetlighet, eller om
de tillhér samma koncern eller exempelvis ir intressebolag pa grund av dgarforhallandet.
Uppfattningen om kirandebolagens avskildhet kan inte heller enbart grundas pé hur
koncernbolag behandlas och forstas enligt finsk aktiebolags- och bokféringslagstiftning.

[...]

Den ovannimnda oklarheten om bolagens avskildhet skulle enligt tingsrittens uppfattning
beakras vid bedomningen av den eventuella skadans omfattning. Det har inte presenterats
nagon utredning i saken om att Marvel eventuellt har sélt vidare varorna képta fran MCS
IT eller till vilket pris. Skadans uppkomst méste till denna del anses vara obestimd till dess

kvantitet och till denna del skulle bevisbérdan ha legat pa kidrandena. Aven nir det giller

avtalsvitet méste det forst finnas tillricklig klarhet om foretagens avskildhet och dirigenom
skadans verkliga omfattning.

Diremot finns det inget skil att tvivla det belopp som avser de ersittande kopen som har
gjorts av Exterion till ett hégre pris eller returneringen av godset till siljaren till ett ligre
pris. Det giller tydligt utomstdende bolag. Samma kan konstateras i forhéllande till Juniper
Network.

For skadestandsskyldighetens del bor dock konstaterats, att man pé ovan redogjort sitt har
ansett att Komerk Logistics Finland Oy har haft ritt att anvinda sin retentionsritt, som
inte kan anses ha utovats i excess eller annars heller felaktigt i belysningen av den for
Komerk tillgingliga informationen. Komerk har dirmed inte forfarit felaktigt. Enbart det
att Komerk inte har vunnit framgéng i rittegingen vid bevisandet av den tvistade fordran
péavisar dnnu inte att bolaget skulle ha férfarit vardslést och dnnu mindre grovt vardslést pa
ett sitt som skulle medféra skadestandsskyldighet.

NORDISKE DOMME
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[Rittegangskostnader]

Domslut
Komerk Logistics Finland Oy forpliktas att betala 1 285,00 euro till Marvel CT LLC och
drdjsmalsrinta enligt rintelagens 4a § 1 moment {rén och med den 3.11.2020.

Komerk Logistics Finland Oy forpliktas att betala 55 470,00 euro till MCS IT Distribution
Limited och drojsmélsrinta enligt rintelagens 4a § 1 moment frin och med den 9.4.2021.

Kravet pa att Komerk Logistics Finland Oy ska forpliktas att erligga skadestind till MCS IT
Distribution Limited till ett belopp om 96 838,18 euro och 187 514 amerikanska dollar samt
ovriga kostnader om 56 262,05 forkastas.

Kravet pd att forplikta ombuden [...] att ersicta Komerk Logistics Finland Oy:s rittegings-
kostnader forkastas.

Parterna fér sta for sina egna rittegingskostnader.
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ND-2023-19 Gulating lagmannsrett

Myndighet Gulating lagmannsrett

Dato 2023-10-31

Doknr/publisert ND-2023-19

Stikkord (19) Sivilprosess. Midlertidig forfeyning.

Sammendrag Saken gjaldt en begjering om midlertidig forfeyning fra Rimfrost
Antarctic AS om utlevering av lgsgre tilbakeholdt av Westcon Yards AS
som sikkerhet etter kansellering av en skipsbyggingskontrake. Lag-
mannsretten konkluderte med at tilbakeholdsretten var gyldig utevet
av verftet grunnet ubetalte krav. Rimfrost lyktes ikke i & sannsynligg-
jore sitt hovedkrav om utlevering. Retten fant ikke grunn til & beslutte
midlertidig sikring uten at hovedkravet var sannsynliggjort, og det ble
bemerket at alternativ sikring, slik som bankgaranti, var tilgjengelig for
Rimfrost.

Haugaland og Sunnhordland tingrett THOS-2023-65385 — Gulating
lagmannsretts kjennelse 31. oktober 2023, LG-2023-116577 (23-
116577ASK-GULA/AVDI).

Rimfrost Antarctic AS (advokat Ole-Reinhart Notg, advokat Silje
Bruun Teigen) mot Westcon Yards AS og Westcon 39 AS (for disse:
advokat Lars Inge Orstavik og advokat Kristoffer Larsen Rognvik).

Forfatter Rettens medlemmer: lagdommerne Arnt E. Skjefstad, Grethe Strand-
borg og Kjetil Myhrvold.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening,.]

(1) Saken gjelder midlertidig forfoyning med krav om utlevering av losere i forbindelse med
kansellering av en skipsbyggingskontrakt.

NORDISKE DOMME
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Sakens bakgrunn

)

Verftet Westcon Yards AS (Westcon Yards) og rederiet Rimfrost Antarctic AS (Rimfrost)
inngikk 8. oktober 2019 kontrakt om bygging og utrustning av en krilltraler, ogsa omtalt
som «Skipsbyggingskontrakten». Krilltraleren skulle fange krill i Serishavet, og produsere
og foredle produkter om bord.

Westcon Yards hadde 23. august 2019 inngétt en serskilt kontrake med det tyrkiske verftet
Tersan Tersnecilik San Ve Tic. A.S. («Tersan») om bygging og delvis utrustning av skipet.
Denne kontrakten omtales i det folgende som «Skrogkontrakten».

Skipsbyggingskontrakten ble 17. desember 2019 ved Addendum 1 transportert til Westcon
Yards sitt datterselskap, Westcon 39 AS (Westcon 39). Skrogkontrakten ble ogsi samme
dag transportert til Westcon 39 ved Addendum 3 til denne kontrakten. Lagmannsretten vil
i det folgende betegne Westcon 39 og Westcon Yards i fellesskap som «Westcon», der det
ikke er nodvendig 4 skille mellom subjektene.

Rimfrost kjopte i henhold til kontaktarrangementet en fabrikk med tilherende utstyr fra
SPX Flow Technology Danmark AS. Kontraktsbelgpet utgjorde cirka NOK 275 000 000,
hvorav Rimfrost har betalt NOK 235 000 000 direkte til fabrikkleverander. Rimfrost har
erkjent betalingsansvar for resterende. Westcon 39 skulle installere fabrikken i skroget nér
det ankom Norge. Fabrikken ble plassert pd Westcon Yards sitt verft i @lensvag, hvor den
fremdeles befinner seg. Deler av fabrikken er allerede installert i skroget.

Det oppsto forsinkelser knyttet til levering av skroget. Etter at Tersan erklerte skroget som
leveringsklart i september 2022, har Westcon 39 motsatt seg 4 ta levering. Bide Westcon
39 og Tersan har kansellert Skrogkontrakten. Det er opplyst at det er initiert sak for
voldgiftsretten mellom disse partene om kanselleringsoppgjoret. Skroget befinner seg pa
Tersan sitt verft i Tyrkia.

Westcon 39 utstedte 19. oktober 2022 en faktura til Rimfrost palydende NOK 203 306 879
med forfall samme dag. Rimfrost motsatte seg betalingsansvar, under henvisning il at

kravet innebar en betydelig kostnadsoverskridelse fra det avtalte. Westcon 39 opprettholdt,
og okte kravet, i to senere faktura. Det har i kjelvannet av denne uenigheten oppstitt tvist
mellom partene i saken her om vederlaget under Skipsbyggingskontrakten. Det er enighet

om at det omtvistede kravet i dag utgjer cirka NOK 226 000 000.

Westcon 39 kansellerte Skipsbyggingskontrakten i november 2022. Rimfrost kansellerte
den samme kontrakten i april 2023. Rimfrost har initiert voldgift om kanselleringsoppgje-
ret under Skipsbyggingskontrakten. Saken er berammet i april 2024.

Partene er som del av tvisten uenige om cierskapet til den omtalte fabrikken. Westcon 39
tilbakeholder fabrikken hos Westcon Yards som sikkerhet for sine pastitte krav. Westcon
Yards pdberoper seg ogsd tilbakeholdsrett etter instruks fra Westcon 39 og pé selvstendig
grunnlag for et eget krav mot datterselskapet. Dette kravet utgjor cirka NOK 80 000 000,
og gjelder utfort arbeid og innkjep i prosjektet.
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Rimfrost fremmet i april 2023 krav om midlertidig forfeyning mot Westcon 39 og
Westcon Yards for Haugaland og Sunnhordland tingrett. Kravet gikk i korte trekk ut pd
transport av alle lopende kontraktsforhold, utlevering av dokumentasjon, materiell og
utstyr og medvirkning til dette.

Etter gjennomfert muntlig forhandling, avsa Haugaland og Sunnhordland tingrett 31. mai
2023 kjennelse med slik slutning:

Kravsmalet vert ikkje teke til folgje.

Rimfrost Antarctic AS erstattar Westcon 39 AS og Westcon Yards AS sine
sakskostnader med 391 000 — trehundreognittieintusen — kroner og
reiseutgifter med 7 286 — sjutusentohundreogittisekstusen — kroner innan to
veker rekna frd forkynning av orskurden.

Rimfrost har rettidig anket kjennelsen. Anken gjelder tingrettens bevisbedemmelse og
rettsanvendelse. Westcon har inngitt tilsvar. Partene har deretter utvekslet flere prosesskriv.
Gulating lagmannsrett ved forberedende dommer besluttet at det skulle gjennomfores
muntlig forhandling, jf. tvisteloven § 29-15 andre ledd.

Det ble under planmete med partenes prosessfullmektiger i august 2023 klart at Rimfrost
frafalt deler av forfoyningskravet slik det opprinnelig var presentert i anken. Kravet var
begrenset til utlevering av fabrikk med tilherende fabrikkutstyr som skal installeres om
bord i skipet. Bakgrunnen for endringen i kravet var at Rimfrost ble kjent med at Westcon
39 hadde kansellert Skrogkontrakten med Tersan, slik at det ikke ville vare aktuelt 4 tre

inn i denne.

Gulating lagmannsrett avsa kjennelse 14. august 2023 om tilgang til bevis etter krav fra
Westcon. Rimfrost har fremlagt bevis i samsvar i med slutningen.

Muntlig forhandling ble holdt i Gulating lagmannsrett i Bergen 4. og 5. oktober 2023.
Lagmannsretten herte forklaring fra partenes partsrepresentanter, og fra ett vitne.
Prosessfullmektigene holdt avsluttende innlegg.

Partenes péstander og grunnlaget for disse
Rimfrost Antarctic AS har i hovedtrekk gjort gjeldende:

(16)  Vilkarene for midlertidig forfeyning etter tvisteloven § 34-1 og § 34-2 er oppfylt.

(17) Hovedkravet er sannsynliggjort. Rimfrost eier fabrikken og fabrikkutstyret. Partene ble
enige om 4 lofte fabrikken ut av kontrakesforholdet, jf. Addendum I punkt 9 til
Skipsbyggingskontrakten. Kontrakten om kjop av fabrikk ble inngitt direkte med
leverander. Rimfrost har betalt det vesentlige av bestillingen, og har betalingsansvar for
resterende. At Rimfrost eier fabrikken underbygges ogsa av flere momenter. Eierskapet til
fabrikken har ikke blitt overfert til Westcon 39.
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Rimfrost har kansellert Skipsbyggingskontrakten, og fabrikken skal uavhengig av formelt
cierskap utleveres til Rimfrost. Rederiet skulle ha risikoen for komponenter angitt i
kontraktens «Basic Price List», herunder fabrikken. Det ble avtalt at Basic Price List skulle

likestilles med «Buyer’s Supplies». Hovedregelen etter kontrakten er at «Buyer’s Supplies»
skal tilbakeleveres til Rimfrost.

Westcon 39 hadde ikke grunnlag for & kansellere kontrakten med Rimfrost.

Det er ikke rettslig grunnlag for tilbakeholdsrett. Tilbakeholdsrett er ikke avtalt, og det
foreligger ikke ulovfestet grunnlag for 4 holde fabrikken tilbake. Besittelseskravet kan ikke
vere oppfylt for bide Westcon Yards og Westcon 39.

Westcon 39 har ikke et krav som overstiger Rimfrost sitt krav. Fakturakravet er
urettmessig. Vilkar fastsace i fotnoten i Addendum 1 il Skipsbyggingskontrakeen &pner
ikke for at Westcon 39 kunne kreve oppgjor. Fakturakravene var heller ikke justert for at
det kun var krav som oversteg NOK 50 000 000 som kunne blitt fakturert. Rimfrost vil ha
et serdeles stort pengekrav mot Westcon 39 i kanselleringsoppgjoret som skal
gjennomfores.

Rimfrost har innbetalt NOK 244 000 000 til Westcon 39, uten 4 ha mottatt noen
motytelse. Selv om Westcon skulle vinne frem i voldgiftsretten med tillegg av renter og
omkostninger, vil Rimfrost sitt krav overstige kravet til Westcon 39. Det vises blant annet
til at det skal betales 5 % rente ved tilbakebetaling, og at det ble etablert en valutatermin-
kontrake etter initiativ fra Rimfrost som er innlgst. Innlgsningen har tilfert Westcon

betydelige verdier, som Westcon 39 sitt krav ytterligere méd reduseres med.

Westcon 39 har fremsatt et uberettiget erstatningskrav for positiv kontraktsinteresse.
Kravet kan forst bli avklart i voldgiftsrettens avgjorelse. Westcon 39 er ikke berettiget til &
kreve «Fixed Compensation» pd NOK 31 000 000, ettersom skipet aldri ble levert.

Westcon Yards har fabrikken i sin fysiske besittelse, men har ikke noe krav mot Rimfrost
eller selvstendig grunnlag for 4 tilbakeholde utstyr. Westcon Yards kan ikke avlede en
tilbakeholdsrett fra Westcon 39. Westcon Yards har allerede betryggende sikkerhet i utstyr
for sitt krav pa NOK 80 000 000 mot datterselskapet.

Westcon 39 har avslatt tilbud om annen betryggende sikkerhet i form av bankgaranti pa
NOK 276 000 000 mot utlevering av fabrikk og utstyr, som korresponderer med kravet til
Westcon 39 hvor fabrikk ikke inngdr.

Det foreligger sikringsgrunn etter tvisteloven § 34-1 forste ledd bokstav b. Det stilles
beskjedne krav til sikringsgrunn ved utlevering av losere. Westcon sin atferd viser at
Rimfrost mé fi medhold i begjeringen. Tilbakehold benyttes som et utilberlig pressmiddel
til betaling av en bestridt faktura, vel vitende om at tilbakehold havarerer prosjektet.
Tilbakehold legger alt for stort press pd Rimfrost og er klart urimelig.

Det er nodvendig & utlevere fabrikken for 4 unnga & miste skipet, begrense et betydelig
lopende tap, samt for 4 unngi at hele prosjektet havarerer med de konsekvenser dette
medferer. Fabrikken er den sentrale og avgjerende faktor for videre fremdrift i prosjektet.
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Det finnes ingen andre alternative lgsninger enn at fabrikken utleveres. Rimfrost
forhandler med Tersan om 4 ta ut skroget, men utlevering av fabrikken er nekkelen til 4 fa
utlgst finansiering. Tersan har betydelige kapitalkostnader ved 4 sitte pa skroget, og har
anledning til & gjennomfere dekningssalg. Det er andre interessenter. Det foreligger
ferdigforhandlet kontrakt med nytt norsk byggeverft.

Uten midlertidig forfeyning vil Rimfrost piferes en vesentlig skade og ulempe, ettersom
prosjektet ikke vil kunne tas videre. Skader og ulemper av okonomisk karakter er aktuell
sikringsgrunn. Tapet vil oke fortlopende, uten at det er mulig & beregne hva sluttsummen
vil bli. Rimfrost vil ogsi tape en samlet betydelig investering. En hel organisasjon stir pd
vent med fare for at arbeidsplasser kan ga tapt.

Westcon holder fabrikken tilbake utelukkende i egeninteresse, uten noen form for
tapsbegrensende opptreden. Dersom Rimfrost far skroget utlevert, vil fabrikken ha en
verdi. I motsatt fall vil ingen av partene ha behov for fabrikken. En sesong for krillfiske har
gatt tapt, med fare for tap av enda en sesong.

Muligheten for 4 kreve erstatning er sveert usikker. Situasjonen er tidskritisk og kan ikke
avhjelpes ved at det er initiert voldgift. Tapene vil i alle tilfeller ikke kunne bli dekket i et
etterfolgende erstatningsoppgjor. Westcon 39 er ikke sokegod.

Midlertidig forfeyning vil vere forholdsmessig.

Utlevering ma skje uten at det stilles krav om sikkerhet. Rimfrost har kjopt og betalt
fabrikken. Utlevering vil ikke fore til noen okonomisk belastning for Westcon. Rimfrost vil
vere spkegod for et mulig erstatningskrav. En eventuell sikkerhetsstillelse kan i alle cilfeller
ikke pélegges overfor Westcon Yards. Westcon 39 vil gi konkurs om Rimfrost vinner frem i

voldgiftsretten, og Westcon Yards har allerede sikkerhet i annet utstyr. Westcon Yards har

urettmessig tilegnet seg en finansiell valutagevinst.
Det er lagt ned slik pastand:

Westcon 39 AS pilegges umiddelbart & utlevere til Rimfrost Antarctic AS
fabrikken med tilhorende utstyr som skal installeres om bord i krillfartayet
som Westcon 39 AS er i besittelse av eller beror hos Westcon 39 AS og som
tilhorer prosjektet med Hull NO:39.

Westcon Yards AS pélegges umiddelbart & utlevere til Rimfrost Antarctic AS
fabrikken med tilhorende utstyr som skal installeres om bord i krillfarteyet
som er lagret og/eller oppbevart hos Westcon Yards og som tilherer prosjektet
med Hull NO:39.

Westcon Yards og Westcon 39 AS pélegges & medvirke til at utstyr og materiell
m.m. nevnt under punkt 2 og 3 lar seg avhente av Rimfrost Antarctic AS,
herunder ved 4 bisté i forbindelse med opplasting pé egnet transportmiddel.

Rimfrost Antarctic AS tilkjennes sakens omkostninger for tingrett og
lagmannsrett.
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Westcon 39 AS og Westcon Yards AS har i hovedtrekk gjort gjeldende:

(34) Rimfrost har ikke sannsynliggjort at vilkarene for midlertidig forfeyning er oppfylt, verken
for Westcon 39 eller Westcon Yards.

(35) Westcon 39 har et rettmessig og forfalt vederlagskrav som er sikret med tilbakeholdsrett i
fabrikken. Fakturaen gjelder utfort arbeid og innkjep i prosjektet, samt mislighold av
byggekontrakten. Betalingsplikten folger av fotnoten i Addendum 1 til Skipsbyggingskon-
trakten. Retten til 4 kreve erstatning folger av Skipsbyggingskontrakten artikkel XII.
Rimfrost har akseptert vesentlige deler av kravet. Rimfrost har vesentlig misligholdt
betalingsplikten og misligholdet har veert langvarig. Rimfrost kan ikke kreve utlevering av
fabrikken uten & samtidig gjore opp den rettmessige og erkjente fordringen. Kravet om
midlertidig forfeyning inneberer et misbruk av forfeyningsinstituttet. Det normale vil
vere & stille sikkerhet for fordringen mot utlevering av kontrakesgjenstanden. Westcon 39
har tilbudt utlevering mot betryggende sikkerhet.

Westcon utgver ikke et utilberlig press. Tilbakeholdsretten utgjor en grunnpilar i et ethvert
skipsbyggingsprosjekt, og var en grunnleggende betingelse for & gi Rimfrost kreditt.
Motstykket er at verftet har tilbakeholdsrett i sin ytelse og er formell eier av skipet og dens
komponenter frem til overlevering. Utlevering vil vare i strid med denne grunnleggende
betingelsen i kredittgivningen og vil totalt forrykke balansen i kontraktene. Inngripen i
kontraktsreguleringen vil innebere at verftet har ytet en usikret kreditt, og Westcon 39 vil
miste dekningsmuligheten for betalingskravet.

Westcon 39 eier fabrikken frem til levering av det ferdig byggede skipet, jf. Skipsbyggings-
kontrakten artikkel XI klausul 1, jf. artikkel III klausul 1, og artikkel XVII klausul 1. Det
samme fremgar av Addendum 1 punkt 9. Fabrikken er levert og fysisk tatt imot av
Westcon 39, som har oppnidd rettsvern for eiendomsretten. Eierskapet til fabrikken vil
alene avskjere forfeyningskravet.

Det er ikke holdepunkter for anferselen om at basispriser omdannes til «Buyer’s Supplies»
gjennom klausulen i Skipsbyggingskontrakten artikkel XVII.

Westcon 39 utever uavhengig av eiendomsretten en lovlig tilbakeholdsrett i egen
kontrakesytelse. Fabrikken inngdr som en del av Westcon 39 sin leveranseforplikeelse.
Utovelse av tilbakeholdsretten er lovlig og ivaretar en legitim interesse. Retten er hjemlet i
partenes avtale, og i lovgivningen.

Skipsbyggingskontrakten er ikke misligholdt av Westcon 39, som allerede hadde kansellert
kontrakten da Rimfrost kansellerte. Bakgrunnen for kanselleringen var Rimfrosts betalings-
mislighold og brudd pa plikten til & dokumentere finansiering,.

Westcon 39 har rett til & kreve erstatning som folge av misligholdet, jf. Skipsbyggingskon-
trakten artikkel XII nr. 2. Westcon 39 har tilbakeholdsrett frem til oppgjer av utestiende,
selv om kontrakten er kansellert. Prinsippet om ytelse mot ytelse gjelder. Dersom Rimfrost
ikke gjor opp fordringen, har Westcon rett til 4 gjennomfore dekningssalg av fabrikken.
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Westcon 39 har tilbudt alternativ lgsning som gjer at forfeyning uansett ikke vil veere
nedvendig. Rimfrost kan alternativt betale vederlagskravet med forbehold om
tilbakesokning.

Westcon Yards utever tilbakeholdsrett etter instruks fra Westcon 39, og pa selvstendig
grunnlag for eget kontraktskrav pa cirka NOK 80 000 000 eks. renter.

Sikringsgrunn er ikke sannsynliggjort. Det er ikke bedt om en sikring, men om en
ubetinget utlevering uten vederlag. Saken gjelder et helt ordinzrt kanselleringsoppgjor,
som Rimfrost verken kan eller vil gjore opp. Saken har ikke et hastepreg, eller en konkret
skade som resultat. Tersan har lenge vert tilmodige og er sammen med andre leveranderer
villige til 4 selge ut prosjektet. Det er utelukkende Rimfrost sitt valg at prosjektet ikke er
tatt videre. Det foreligger heller ingen konkret tidsplan med nytt verft.

Midlertidig forfeyning er ikke nedvendig nar motivet utelukkende er ekonomisk, jf.
LB-2019-119376. Midlertidig forfayning er heller ikke forholdsmessig.

Westcon 39 har ikke vansker med 4 fd nedvendig tilleggsfinansiering gitt oppfyllelse av
finansieringsplikt fra Rimfrosts side. Anforselen om at Westcon oppbevarer fabrikken pa
vegne av Rimfrost er uholdbar.

Anferte motkrav fra Rimfrost er betinget av at Westcon 39 fir oppgjor fra Tersan. Rimfrost
har etter kontrakten risikoen for mislighold fra Tersan. Fabrikken utgjor en del av Rimfrost
sin egenkapital i prosjektet, noe som er sentralt for kredittgivningen.

Det er lagt ned slik pastand:

Anken forkastes. Subsidirt, fall kravet tas til folge kreves sikkerhet fastsatt, jf
tvl § 34-2 forste ledd, jf. § 32-12 tilsvarende ankemotpartenes krav.

Rimfrost Antarctic AS palegges 4 erstatte Westcon 39 AS og Westcon Yards AS
sakens kostnader for tingrett og lagmannsrett.

Lagmannsrettens vurdering
1. Lagmannsrettens konklusjon

(49) Lagmannsretten har kommet til at anken skal forkastes, idet vilkirene for midlertidig
forfeyning ikke er oppfylt.

2. Overordnet om vilkdrene for midlertidig forfoyning og beviskravet

(50)  Det folger av tvisteloven § 32-1 tredje ledd at den som har et krav som gar ut pa noe annet
enn betaling av penger, kan begjere midlertidig forfeyning etter tvisteloven kapittel 34
dersom det foreligger sikringsgrunn.
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(51)

Sikringsgrunn er nzermere omhandlet i tvisteloven § 34-1 forste ledd bokstav a og b.
Rimfrost har gjort gjeldende at det foreligger sikringsgrunn etter bokstav b, forste
alternativ. Bestemmelsen gir hjemmel for & beslutte midlertidig forfeyning «nér det finnes
nodvendig & fi en midlertidig ordning i et omtvistet rettsforhold for & avverge en vesentlig
skade eller ulempe». Bestemmelsen dpner for en sammensatt vurdering, hvor det blant
annet kan sees hen til hvor viktig det omtvistede rettsforhold er for saksokeren, hvor stort
behov saksokeren har for midlertidig forfeyning, hvor inngripende en midlertidig
forfeyning vil vere og saksoktes adferd, jf. HR-2001-1590. Vurderingen av skaden mé
gjores konkret. Skaden eller ulempen som skal avverges ma vere aktuell, eller nert
forestiende.

Midlertidig forfeyning kan ikke besluttes dersom den skaden eller ulempen saksokte blir
péfort, stdr i «dpenbart misforhold» til den interessen sakspkeren har i at forfeyning blir
besluttet, jf. tvisteloven § 34-1 andre ledd. Dette er grunnsetningen om proporsjonalitet,
hvor det skal tas hensyn til samtlige interesser som er inne i bildet, jf. Ot.prp.nr.65
(1990-1991) side 292. I denne vurderingen skal man ta med de muligheter retten har for
4 dempe virkningene for sakspkte ved bestemmelser om sikkerhetsstillelse, jf. tvisteloven §

34-2 og § 34-3 andre ledd sjette punktum.

Tvisteloven § 34-1 forste ledd bokstav b gir grunnlag for a beslutte forfgyninger som
medferer en foregrepet oppfyllelse av hovedkravet, jf. motsetningsvis til bokstav a, jf. Hans
Flock, Midlertidig sikring, 201, side 100 med videre henvisninger (Flock).

Midlertidig forfeyning kan bare besluttes dersom bade kravet det begjeres forfoyning for,
hovedkravet, og sikringsgrunnen er sannsynliggjort, jf. tvisteloven § 34-2. Unntak folger av
tvisteloven § 34-2 andre ledd, som &pner for & beslutte midlertidig forfeyning selv om
hovedkravet ikke er sannsynliggjort nir det kan dokumenteres «fare ved opphold».
Rimfrost har paberopt denne bestemmelsen. Anvendelse av bestemmelsen forutsetter at
sikringsgrunnen er sannsynliggjort.

Kjerneomradet for midlertidig forfoyning etter tvisteloven § 34-2 andre ledd er saker om
formuesverdier, jf. nzermere i Tore Schei m.fl., Tvisteloven: Kommentarutgave,
kommentarer til § 34-2 note 4, Juridika, revidert 1. mars 2023 (Schei m.fl.). For at vilkiret
«fare ved opphold» skal ha noen selvstendig betydning, kreves det en kvalifisert grad av fare
ved opphold. Det er forst og fremst hensynet til saksekerens behov for rask bistand som
ligger bak bestemmelsen, eksempelvis tilfeller hvor saksokte er i ferd med 4 endre en
bestiende tilstand pa en slik mate at gjenoppretting vanskelig kan skje. Dersom ulempen

ved en midlertidig forfoyning forst og fremst har gkonomisk betydning for saksekte, vil

den helt eller delvis kunne elimineres ved sikkerhetsstillelse. I sa fall kan det veere mindre
betenkelig 4 anvende unntaksregelen. Det vil ogsa ha betydning hvilken grad av
sannsynlighet som er til stede for at hovedkravet eksisterer, jf. Flock side 226-228.
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3. Vurdering av vilkirene for midlertidig forfoyning

3.1. Hovedkravet

(56)

Hovedkravet som Rimfrost hevder 4 ha mot Westcon, er at Westcon er uberettiget til &
holde fabrikken med tilhgrende utstyr tilbake, slik at dette ma utleveres for kansellerings-
oppgjoret er avklart ved voldgift. Det er dette utleveringskravet Rimfrost ensker 4 sikre
gjennom den midlertidige forfeyningen.

Lagmannsretten er kommet til at Rimfrosts utleveringskrav ikke er sannsynliggjort. Slik
saken er opplyst, fremstér ikke forfoyningssaken serlig tvilsom, selv om den underliggende
tvisten om kanselleringsoppgjoret kan vare det. Lagmannsretten finner det derfor
tilstrekkelig & gi en noksa kortfattet begrunnelse for sitt syn:

Lagmannsretten tar som utgangspunkt for sin vurdering at Rimfrost har akseptert at verftet
har tilbakeholdsrett ved manglende betaling, jf. Skipsbyggingskontrakten Article III nr. 3,
syvende avsnitt:

«The Builder may retain the Vessel until full payment has been made in accordance
with the agreed payment terms.»

Av Article I, «Definitions», fremgar det at tilbakeholdsretten gjelder «the vessel described in
Article II», som klart omfatter fabrikken.

De nermere vilkirene for tilbakeholdsrett fremgar ikke av avtalens ordlyd. I HR-2016-
1447-A la Hoyesterett til grunn at det «prinsipielt sett ikke [kan] vere tvilsomt at
bakgrunnsretten vil vere et relevant selvstendig tolkningsmoment nar en sikker losning
ikke folger av den inngitte avtale». Klausulen ma derfor utfylles med den ulovfestede
alminnelige sedvanerettsregelen om tilbakeholdsrett.

I HR-2006-1867-A avsnitt 46 — med henvisning til Breekhus, Omsetning og kreditt 2,
tredje utgave ved Hogetveit Berg side 568 — er grunnvilkérene etter den alminnelige
regelen utlagt slik:

«Besitteren av en losgregjenstand har i prinsippet tilbakeholdsrett i gjenstanden til
sikkerhet for sine fordringer pa eieren eller tredjemann, dersom det er en naturlig
sammenheng (konneksitet) mellom fordringen og etableringen av besittelsen.»

Rimfrost har innvendt at besittelseskravet ikke er oppfylt, ettersom det er Westcon Yards

— og ikke kravshaver Westcon 39 — som har hind om fabrikken. Lagmannsretten er ikke
enig i dette. I den grad Westcon 39 ikke kan sies 4 besitte fabrikken selv, mener
lagmannsretten at besittelseskravet uansett er oppfylt ved at Westcon Yards sitter med
fabrikken pa datterselskapets vegne. Konneksitetskravet er ogsa oppfylt, idet besittelseso-
verforingen av fabrikken til Westcon ikke er tilfeldig, men stir i klar sammenheng med det
mellomvarende som resulterer i fordringen som skal sikres.

Inntil Rimfrost betaler alt selskapet plikter, har verftet dermed tilbakeholdsrett i fabrikken.
Det gjelder som utgangspunkt ogsi der betalingskravet er omtvistet.
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Rimfrost anferer imidlertid at alminnelige begrensninger i adgangen til 4 etablere
tilbakeholdsrett gjor seg gjeldende: Subsidirt er det i s& mate anfort at tilbakeholdsrett
ikke kan uteves fordi betalingspresset blir urimelig, eller — atter subsidiert — at
tilbakeholdsretten har opphert som folge av tilbud om annen sikkerhetsstillelse
(bankgaranti). I atskillig utstrekning er de samme momentene relevante for begge disse
anforslene, og lagmannsretten behandler dem til dels under ett. Skal tilbakeholdsretten
settes til side, eller garantisummen reduseres, md nemlig begrunnelsen ligge i at det
underliggende betalingskravet er uholdbart, enten helt eller delvis.

Lagmannsrettens utgangspunke er at tilbakeholdsretten er klar, og at det pé dette stadiet av
prosessen mé kreves noksa sterke grunner for 4 sette den til side. En forfeyning som
pélegger verftet & utlevere fabrikken for oppgjerstvisten er avgjort, endrer sikkerhetsarran-
gementet pa et vesentlig punkt i et stort og komplekst avtaleforhold. Saksbehandlingen ved
midlertidig sikring er verken egnet til & overskue konsekvensene av dette, eller til 4 ga inn i
de vurderinger av vanskelige retts- og bevissporsmal dette reiser. Med stotte i rettspraksis
om utlevering mot annen sikkerhet ved midlertidig sikring, jf. blant annet Borgarting
lagmannsretts kjennelse RG 1997 side 527, legger lagmannsretten derfor til grunn at
tilbakehold vil veere uberettiget — og dermed kunne settes til side ved midlertidig
forfeyning — hvis det omtvistede betalingskravet er «ipenbart uholdbart:

«I de tilfelle eieren har rimelig grunn til 4 bestride regningsbelopet helt eller delvis
mé [...] eieren kunne kreve gjenstanden utlevert mot 4 betale det han utvilsomt
skylder og mot & stille sikkerhet for det overskytende i den utstrekning dette krav
ikke er apenbart uholdbart.»

Lagmannsretten oppfatter at Rimfrost har argumentert langs disse linjene ved 4 gjore
gjeldende at Westcon 39 har foretatt en ubegrunnet kansellering, og i alle tilfeller ikke har
noe nettokrav mot Rimfrost i det endelige kanselleringsoppgjeret mellom partene. Det er i
den forbindelse blant annet ogs vist til at valutaterminkontrake etablert i partenes felles
interesse har tilfert Westcon mellom NOK 30-35 000 000.

Det har vert en omfattende argumentasjon om det mest sannsynlig utfallet av det endelige
sluttoppgjoret, og lagmannsretten er enige i at det er fremfort argumenter som kan trekke

Westcons fulle betalingskrav i tvil. Det skal imidlertid atskillig til for & underbygge

betalingskravet som «dpenbart uholdbart». Lagmannsretten mener dessuten at man som
forutsetning for 4 anse en slik anforsel tilstrekkelig sannsynliggjort for 4 sette tilbakeholdet
til side ved midlertidig forfeyning, ma kreve at denne slutningen kan trekkes uten 4 foreta
slike inngdende droftelser av det materielle rettsforholdet som saksbehandlingen ved
midlertidig sikring ikke egner seg for. En slik begrenset proving er i dette tilfellet ogsa mest
forenlig med at sluttoppgjerstvisten er underlagt voldgift. En inngéende vurdering av
sentrale spersmal for sluttoppgjeret, i ytterste konsekvens av Hoyesterett, vil ellers kunne
gripe forstyrrende inn i prosessformen partene har valgt.

Etter & ha gjennomgitt partenes prosesskriv og innlegg, herunder hort partenes vitner og
prosedyrer i mundlig forhandling, konstaterer lagmannsretten at partene pa sentrale
punkeer foregir vidt forskjellig oppfatning av faktiske og rettslige forhold av vesentlig
betydning for spersmalet om mislighold. I foreliggende sak har bide Rimfrost og Westcon
39 kansellert, og begge bestrider grunnlaget for medkontrahentens kansellering.
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(71)

Skipsbyggingskontrakten utlgser ulike mekanismer avhengig av hvem av partene som har
kansellert, under dette ogsa blant annet hvilke krav som kan gjores gjeldende og hva som
skal leveres tilbake. Dette beror pd inngdende vurderinger av systemet i kontaktskjedene og
mekanismene som folger av disse, der et komplekst og omfattede faktisk materiale innggr.
Det er blant annet ulike oppfatninger om drsaken til at skrogkontrakten med det tyrkiske
verftet ble kansellert. Det er ogsé betydelig uenighet om faktiske og rettslige vilkar for
omfattende krav om vederlag for utrustingsarbeidet som er fremsatt av verftet basert pd
selskapets estimering av arbeidet ut fra tegninger og 3D-modeller. Lagmannsretten er
gjennom forfeyningssaken bare presentert for fragmenter av kanselleringsoppgjeret, og har,
slik saken er opplyst pé dette trinnet, ikke grunnlag for & karakterisere verftets krav og
anforsler i sluttoppgjorssaken som apenbart uholdbare med den virkning at det mé godta
utlevering av fabrikken mot bankgaranti som ikke dekker det foregitte kravet fullt ut.
Rimfrost er tilbudt, men har ikke akseptert en slik lgsning.

Nar spersmalet om Westcon har et krav og derved tilbakeholdsrett, er s vidt apent, har
ikke Rimfrost sannsynliggjort hovedkravet, jf. ogsa Flock side 224-225. Hovedregelen vil
da veere at det ikke kan avsies kjennelse om midlertidig forfeyning, jf. HR-1997-365-K.

Med lagmannsrettens syn pé tilbakeholdsretten er det ikke nedvendig & gi nermere inn pd
det som ellers er anfort om eierskap til fabrikken eller Skipsbyggingskontraktens

kanselleringsmekanismer.

Hovedkravet er etter dette ikke sannsynliggjort.

3.2. Vilkéret «fare ved opphold». Sikringsgrunn.

(72)

Rimfrost har anfort at det er grunnlag for & beslutte midlertidig forfeyning selv om
hovedkravet ikke er sannsynliggjort etter tvisteloven § 34-2 andre ledd. Lagmannsretten
md da, i trad med det som tidligere er nevnt, forst ta stilling til om sikringsgrunn er

sannsynliggjort.

Det overordnede sporsmalet er om det er sannsynliggjort at det er «<ngdvendig» med en
foregrepet avgjorelse om utlevering av fabrikken med tilhgrende fabrikkutstyr for &
«avverge en vesentlig skade eller ulempe, jf. tvisteloven § 34-1 forste ledd bokstav b.

Lagmannsretten tar for vurderingen av den rene skaden og ulempen utgangspunke i at det
er sannsynliggjort at Rimfrost forhandler med Tersan om en sarskilt avtale om 4 ta ut
skroget. Dette fremgér av dokumentbevis, og av forklaringene fra Anders Almestad og Stig
Rune Remoy i Rimfrost og Rimfrost Holding AS. Det er imidlertid ikke omtvistet at
Tersan, som folge av den kansellerte skrogkontrakten, har anledning til & gjennomfere
dekningssalg etter avtalen med Westcon 39. Det er varslet at slike salg er narliggende og
det er opplyst at interessenter har meldt seg. Skrogverftets norske advokatforbindelse har
vist til at Tersan er under sterkt press, og at det ikke kan paregnes at banken vil akseptere
ytretligere utsettelser uten at det dokumenteres noen reell fremdrift i forhandlingene om
«take-ouw». I lys av at Tersan siden september 2022 har ansett skroget som leveringsklart,
og sannsynligvis har betydelige kapitalkostnader ved at skroget ikke er tatt ut, fremstar
risikoen for et dekningssalg som reell. Opplysningene om at renten i Tyrkia nylig steg til
30 prosent, underbygger risikoen.
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Anforselen om at fabrikken er «ngkkelen» til & fa utlgst finansiering til en avtale om
«take-out» med Tersan, har ogsi stotte i det samlede bevisbildet. Lagmannsretten legger
vekt pa forklaringen fra banksjef for fiskeri og havbruk i Sparebanken Vest, Ove Hoddevik,
sammenholdt med innholdet i brev 29. september 2023 fra Eksportfinansiering Norge og
Sparebanken Vest. Videre vises til Term Sheet for finansiering 25. juli 2023 og betingelsene
som fremkommer av dette. Bankene har akseptert 4 skyve fristen for ankomst skrog ved
norsk verft til 15. november 2023.

Lagmannsretten oppfatter det ikke som omstridt at Rimfrost har signert kontrakt med et
annet nytt skrogverft om ferdigstillelse av fartoyet, og at denne kontrakten vil gjores
effektiv ved lofting av styreforbehold innen 15. desember 2023. Iverksettelse av kontrakten
fordrer at Rimfrost tar skroget ut fra Tersan, som igjen vil veere betinget av finansering og
at Rimfrost far hind om fabrikken. Ferdigstillelse av skipet ved nytt byggeverft er derfor
ogsd betinget av at fabrikken frigis.

Almestad forklarte at en hel organisasjon og mannskap venter pa at prosjektet skal
gjennomfores. En sesong med krillfiske har allerede gatt tapt. Almestad anslo at en sesong
vil generere cirka 20 000 tonn med révare, noe som omgjort til inntekter utgjer rundt seks
til syv hundre millioner kroner. Almestad forklarte ogsa at det er nye markedsandeler som
skal beskyttes, blant annet i forbindelse med utdeling av konsesjoner.

Det er etter ovenstiende sannsynliggjort at utlevering av fabrikken vil avverge en aktuell
«vesentlig skade eller ulempe» av gkonomisk art. Fabrikken er en nedvendig fysisk
komponent for at krilltraleren skal kunne ferdigstilles, og den er avgjorende for at Rimfrost

skal kunne komme i posisjon til & gi videre med, og ferdigstille, prosjektet. Videre

tilbakehold og havari av prosjektet vil medfere en betydelig skade og ulempe, slik at
vesentlighetskravet i tvisteloven § 34-1 forste ledd bokstav b er oppfylt.

Spersmalet er om en foregrepet avgjorelse om utlevering av fabrikken er «<ngdvendigy for &
avverge den omtalte vesentlige skaden og/eller ulempen.

Nedvendighetsvilkdret er neermere omtalt i Schei m.fl., § 34-1 note 7, hvor blant annet
folgende uttales:

Forfeyning kan ikke gis dersom retten anser at en ordning mellom partene kan
gjennomfores pd en annen mate. Se til illustrasjon RG 1999 side 836 (Gulating)
eller ved at saksgkeren tar imot et tilbud fra saksgkte som i tilstrekkelig grad ivaretar
saksokers interesser. Falkanger mfl. (2008) side 1161 fremholder ogsa at der
saksokeren har andre, like hensiktsmessige forfoyninger til radighet, vil forfeyning
ikke vare nodvendig. Som eksempel er det vist til en kommune som begjarer at det
ved midlertidig forfeyning skal nedlegges forbud mot at en person driver butikk i
bestemte lokaler uten nedvendig godkjent bruksendring. Kommunen vil etter

plan- og bygningsloven § 113 ha hjemmel og mulighet for pé kort varsel 4 iverksette
andre forholdsregler.
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I dilfeller hvor den paberopte skaden eller ulempen er av gkonomisk art, vil muligheten til
4 kreve erstatning kunne begrunne at det ikke er nedvendig med midlertidig forfeyning, jf.
eksempelvis HR-1996-626-K og HR-1999-405-K. Dersom tapet er vanskelig & beregne
eller forfolge, eller det ogsa er tale om andre vesentlige skadevirkninger enn de
okonomiske, kan forfeyning likevel veere nedvendig, jf. Flock side 103.

Det har versert flere forslag til losninger mellom partene, uten at de har lykkes med 4 innga
en avtale som lgser tvisten om utlevering av fabrikken. Westcon 39 og Westcon Yards
fremmet senest 3. oktober 2023 et forlikstilbud med slikt innhold, med en oppfyllelsesfrist
pa 45 dager:

W39 og WY forplikter seg til & utlevere fabrikken med tilherende utstyr lagret
pa WY sitt anlegg i Olensvig, bestemt for nybygg nr. 39, pa det tidspunkt og
under forutsetning av at betingelsene i pke. 2 nedenfor oppfylles.

Innen 45 kalenderdager fra inngaelse av dette rettsforliket skal Rimfrost stille
sikkerhet stor kr. 205 millioner til dekning av krav W39 har etter
skipsbyggingskontrake datert 4. oktober 2019 med senere endringsavtaler.
Sikkerheten skal vare i samsvar med tvisteloven § 34-2 forste ledd, jf. § 32-12,
jf. tvangsfullbyrdelsesloven § 3-4 forste ledd bokstav b.

[...]

Lagmannsretten legger til grunn at tilbudet innebzrer at Rimfrost, mot utlevering av
fabrikken, stiller en sikkerhet utelukkende til fordel for Westcon 39 for 4 sikre dette
subjekeets krav etter Skipsbyggingskontrakeen.

Dersom lagmannsretten skulle kommet til at forfeyningskravet m tas til folge, ville
lagmannsretten ha stilt som vilkar at Rimfrost stiller sikkerhet for mulig erstatning, jf.
tvisteloven § 34-2 forste ledd andre setning, jf. § 32-11. Det vises til usikkerheten knyttet
til motkravene. Sett i lys av at det omtvistede kravet mellom Rimfrost og Westcon 39 i dag
utgjor cirka NOK 226 000 000, ville sikkerhetsstillelsen matte fastsettes tilsvarende det
belopet som verftet selv har foreslitt som vilkar for 4 utlevere fabrikken. Som fremhevet

over, har lagmannsretten ikke tilstrekkelige holdepunkter for 4 fastsla at tilbudet innebarer

en overdekning i forhold til et potensielt erstatningskrav, eller at det av andre grunner ikke
ivaretar Rimfrost sine interesser.

Lagmannsretten er seg bevisst at det ligger en pékravsgaranti pA NOK 110 000 000 fra
Sparebanken Vest i saken, men har ikke bevismessig dekning for 4 ta denne i betrakening
ved vurderingen av en eventuell sikkerhetsstillelse fastsatt av retten. Lagmannsretten er seg
ogsd bevisst anferselen om at Westcon 39 ikke er sskegod, men kan ikke se at dette blir et
avgjorende moment nar det er tilbudt en sikkerhet som utelukkende stilles til fordel for
Westcon 39. Det er ikke anfort at Rimfrost ikke har gkonomisk evne til & inngd en slik
avtale. Tvert imot har Rimfrost redegjort for sin solide gkonomi.
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Westcon har under den muntlige forhandlingen presisert at ovenstdende tilbud star ved
lag. Slik lagmannsretten ser det, finnes det da et alternativ som vil avverge de vesentlige
skadene og ulempene som Rimfrost gjor gjeldende, som er minst like god som den
sikkerhet lagmannsretten eventuelt ville ha pélagt etter tvisteloven § 34-3 forste ledd.
Rimfrost har ogsa anledning til 4 betale det omuvistede kravet med forbehold om

tilbakesokning.

Lagmannsretten ser det ogsd slik at Rimfrost har en annen minst like hensiktsmessig
forfeyning til radighet gjennom voldgiftsloven § 19. Bestemmelsen gir voldgiftsretten
adgang til & beslutte midlertidige tiltak. Denne bestemmelsen er bedre tilpasset de behov
for inngrep som kan vere til stede der neringsdrivende har regulert ac sitt innbyrdes
rettsforhold skal avgjeres ved voldgift, jf. tilsvarende synsmate i HR-1999-405-K som
gjaldt konkurranseklausuler. Det er ikke opplyst at paragrafen er fraveket ved avtale, eller
om midlertidig forfeyning etter denne bestemmelsen har vart et tema mellom partene.
Ettersom partene ikke har bergrt temaet, presiserer lagmannsretten at det ikke legges vekt
pd dette momentet ved vurderingen av ngdvendighetsvilkéret.

Lagmannsretten mener pa bakgrunn av ovenstiende at det uansett foreligger alternative
ordninger som vil avverge den vesentlige skaden og/eller ulempen, og som tilstrekkelig
sikrer Rimfrosts interesser. Nodvendighetsvilkéret i tvisteloven § 34-1 forste ledd bokstav b
er da ikke oppfylt. Dette innebarer ogsi at midlertidig forfeyning ikke vil vare
forholdsmessig, jf. bestemmelsens andre ledd.

Selv om sikringsgrunn skulle vere sannsynliggjort, finner lagmannsretten grunn til &
bemerke at det under enhver omstendighet ikke finnes sannsynliggjort at vilkéret «fare ved
opphold» i tvisteloven § 34-2 andre ledd er oppfylt. Lagmannsretten viser overordnet til at
risikoen for at Tersan vil avhende skroget ved dekningssalg har eksistert over tid. Tersans
norske advokatforbindelse varslet allerede i april 2023 at skrogverftet var under sterk press,
og at bankene krevde fremgang i forhandlingene om «take-out». Ut over at renten i Tyrkia
har steget, er det ikke pavist noen konkrete forhold som tilsier at risikoen for dekningssalg

av skroget na er blitt akutt. Dette underbygges etter lagmannsrettens syn av forklaringen

fra Almestad. Han forklarte at Tersan benytter argumentet om dekningssalg som ledd i
forhandlingene, men at det vil veere bade gunstig og enskelig for Tersan 4 inngd en avtale
med Rimfrost om «take-out». Lagmannsretten oppfattet Almestad slik at han var rimelig
trygg pé at Rimfrost ville komme i mél med en avtale med Tersan om 4 ta skroget ut. Det
er ogsd et moment i denne vurderingen at hovedkravet ikke er sannsynliggjort.

Lagmannsretten har etter dette kommeet til at vilkirene for midlertidig forfeyning ikke er
oppfyle, slik at begjeringen om midlertidig forfeyning ikke skal tas til folge.

Anken skal etter dette forkastes, jf. tvisteloven § 29-23 andre ledd.
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4. Sakskostnader

92)

(93)

95)

Nar anken forkastes, skal Westcon 39 og Westcon Yards etter hovedregelen tilkjennes
sakskostnader, jf. tvisteloven § 20-2 forste, jf. andre ledd, jf. § 20-5 forste ledd.
Lagmannsretten har vurdert om det er grunn til & bruke unntaket i tvisteloven § 20-2
tredje ledd, men kan ikke se at «tungtveiende grunner gjor det rimeligy 4 frita Rimfrost,
helt eller delvis, fra sakskostnadsansvaret.

Advokat Qrstavik og rettslig medhjelper advokat Rognvik har fremlagt felles sakskostnads-
oppgave for begge ankemotpartene. Selskapene har krevd seg tilkjent til sammen 694 820
kroner eks. merverdiavgift ettersom begge selskap har fradragsrett for slik inngiende avgift.
Kravet fordeler seg pé til sammen 152 timers arbeid til en timepris pa 4 500 kroner. Det
fremgar av oppgaven at 120 timer er benyttet frem til den muntlige forhandlingen, og at
32 timer gjelder arbeid i forbindelse med rettsmeotet og mellom rettsdagene. Det er krevd
10 820 kroner i erstatning for reise-, oppholds og meteutgifter. Det er opplyst om at
kostnaden er belastet Westcon 39 og Westcon Yards med like store deler.

Lagmannsretten mener at kravet representerer nedvendige kostnader for ivaretakelse av
Westcon 39 og Westcon Yards sine interesser i ankesaken, hensett til sakens omfang og
kompleksitet. Belppet tilkjennes med en halvpart pa hver, jf. tvisteloven § 20-2 forste og
andre ledd og § 20-5, jf. tvisteloven § 20-6 forste ledd.

Kjennelsen er enstemmig.

Slutning

Anken forkastes.

I sakskostnader for lagmannsretten betaler Rimfrost Antarctic AS til Westcon
Yards AS og Westcon 39 AS 694 820 — sekshundreognittifiretusenattehun-
dreogtjue — kroner med en halvpart pé hver innen 2 — to — uker fra
forkynnelsen av denne kjennelsen.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2023-20 Hogsta domstolen

Hogsta domstolen

2023-11-14

ND-2023-20

(20) Redaransvar. Grov vardsléshet.

Baltic Cable. Efter slutford lastning av pappersrullar i Hamina,
Finland, och timmer utanfér Séderhamn, Sverige, avgick Motorfartyget
Delfborg den 30 oktober 2012 mot slutdestinationen Gandia, Spanien.
I november 2012 uppticktes ett elektriskt isolationssammanbrott pa en
undervattenskabel for overforing av hogspiand likstrom mellan Trelle-
borg och Liibeck. Kabeln dgs, underhills och drivs av bolaget Baltic
Cable. Skadan pa kabeln innebar att kraftoverforingen omedelbart
upphérde. Vid undersokningar framkom att fartyget hade ankrat vid
skadeomradet. Detta hade skett i vintan pa att reservdelar och tekniker
skulle komma till fartyget med anledning av ett motorhaveri.

Agaren av kabeln vickte talan mot tre svarande med pastiende att

de ansvarade for skadan pé grund av dels att de agerat grovt oaktsam
med insikt om att skadan kunde uppkomma, dels att de var redare for
fartyget. Tingsritten kom fram dill att ingen av svarandena kunde lastas
for skadan. Hovritten har gjort samma bedémning som tingsritten.

Hogsta domstolen fann det inte visat att svarandena agerat med en
sidan kvalificerad grov vérdsloshet som péstitts. Vid en helhetsbedomn-
ing av omstindigheterna beddmde Hogsta domstolen att den 6vervi-
gande delen av de typiska redarfunktionerna fick anses ligga pd S.S.
Han svarade alltsi enligt Hogsta domstolen ensam som redare for de
skador som Delfborg orsakade pa kabeln genom kaptenens och besit-
tningens fel eller forsummelse i tjansten pd fartyget.

Jfr «Batic Cable» NJA 2023 s. 830.
Hogsta domstolens dom den 14 november 2023.

Baltic Cable AB, (advokaten advokaterna Bjérn Tude och Oscar
Nydrén) mot S.S., C.V. m.s. Delfborg och Wagenborg Shipping B.V.
(advokaten Jonas Rosengren och Rasmu Josefsson) och vice versa.

Ritten: Hogsta domstolen (justitieriden Anders Eka, Svante O. Johansson,
referent, Dag Mattsson, Malin Bonthron och Johan Danelius).

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening,.]




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Malmé tingsritt

(1) Tingsritten (fd. lagmannen Bengt Olsson, referent, ridmannen Marie Gértner och
tingsfiskalen Oskar Ottosson) anforde i dom den 15 april 2021 f6ljande.

Bakgrund

(2)  Baldic Cable Aktiebolag (Baltic Cable) bildades 1991 och har site i Malmé kommun,
Skane lin. Bolaget ir ett heligt dotterbolag till det norska bolaget Statkraft Energi AS, som
i sin tur dgs indirekt av norska staten. Baltic Cable 4ger, underhaller och driver en 600
megawatts undervattenskabel for overforing av hogspind likstrdm mellan Trelleborg och

Liibeck (hidanefter kabeln).

C.V. m.s. Delfborg bildades den I augusti 2007 och ir ett nederlindskt bolag med site i
Delfzijl. S.S. bor i Nederlinderna och ir s.k. aktiv deldgare i C.V. m.s. Delfborg.
Wagenborg Shipping B.V. bildades 1949 och ir ett nederlindskt bolag med site i Delfzijl.
I fortsittningen bendmns dessa tre parter som svarandena.

Fartyget Delfborg byggdes 2007. Fartyget ir ett motorlastfartyg med en bruttodriktighet
om 3 990 dodviktston. Fartyget lastade den 24-26 oktober 2012 pappersrullar i Hamina,
Finland, for sjobefordran till Gandia, Spanien. Direfter lastade fartyget den 27-30 oktober
2012 en last med timmer i Orrskir utanfér Séderhamn f6r befordran till samma
destination. Efter slutford lastning avgick fartyget den 30 oktober 2012.

Den 4 november 2012 kl. 18.01 upptickees ett s3 kallat elekeriskt isolationssammanbrott i
kabeln, vilket omedelbart innebar att kraftoverforingen upphorde. Skadeomradet ligger ca
7,5 nautiska mil (13,9 kilometer) frin Trelleborgs kust. Skadorna har orsakats i Sverige.
Den 3 november 2012 ankrade fartyget inom skadeomradet.

(6)  Svensk rite dr tillimplig pa skadestindsanspriket.

Yrkande m.m.

(7)  Baltic Cable har yrkar att tingsritten ska forplikta svarandena att solidariske till Baltic
Cable betala 10 920 115,5 EUR jidmte rinta pa beloppet.

(8)  Svarandena har motsatt sig att betala ndgonting och begirt att Baltic Cables talan ska
ogillas. Svarandena har inte vitsordat skiligheten av nagra belopp eller begird rinta.

Grunder

Baltic Cable

Fartygets besittning har genom grov oaktsamhet alternativt oaktsamhet
orsakat skador

(9)  Besittningen har agerat grovt vardslost alternative oaktsamt. Svarandena ansvarar sisom
redare for denna vardslgshet.
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(12)

(13)

(14)

Fartygets ankare har skadat kabeln. Fartyget har inte framférts i enlighet med gott
sjomanskap. Fartyget har ankrats i strid med ankringsforbud.

Det vardslosa agerandet har bestétt dels i att fartyget har framférts utan erforderligt
sjokort, dels i att fartyget har ankrat i strid med etc ankringsforbud, dels i att besdttningen

har forsoke frigora ankaret genom att framfora fartyget.

Besked fran Kustbevakningen innebir inte att agerandet inte ar grovt vardslost eller

oaktsamt.
Ett maskinhaveri innebir inte att agerandet inte ar grovt vardsldst eller oaktsamt.

En trafikledningscentral pd svarandesidan har varit delaktig i fattande av beslut om
vérdslosa atgirder ombord pa fartyget.

Svarandenas ansvar for fartyget; redaransvar

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

Svarandena ir alla redare for fartyget.

Redare har strikt ansvar for skada véllad av var och en som pd grund av anstillning eller
uppdrag utfor arbete i fartygs tjinst, pa grund av fel eller forsummelse i tjansten.

Detta vallandeansvar omfattar dven anonym culpa.

Svarandena ir skadestandsskyldiga for samma skada och svarar saledes solidariske for skade-
standet.

Svarandena ansvarar pd denna grund som redare for annans handlande.

Svarandena har orsakat skador

(20)

Svarandena har haft kinnedom om att fartyget saknade erforderligt sjokort same ate
besittningen misstinkte att det forelag en risk for att fartyget skulle orsaka skador pa

kabeln.

Svarandena har underlatit att vidta nédvindiga atgirder for att undvika skador, alternativt
har de dtgirder som faktiskt vidtagits legat ytterligare i farans rikening.

En trafikledningscentral har 4gt kunskap om fartygets beldgenhet och position. Denna
kunskap ska tillgodoriknas svarandena. Svarandena ska identifieras med trafikledningscen-
tralen. Det grovt oaktsamma agerandet frin trafikledningscentralen ska anses som utfort av

svarandena.
Svarandena ansvarar pd denna grund for eget handlande.

Svarandena har dirfor orsakat skadorna av grov oaktsamhet och med insikt om att
skadorna sannolikt skulle uppkomma.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Skadorna pa kabeln

(25) Kabelns yttre skydd har skadats av ett yttre féremal i sidan omfattning att vatten tringt
forbi isoleringen.

Skadorna ir ersittningsgilla; skadornas omfattning
(26)  Skadan uppgar till sammanlagt 10 920 115,5 EUR och bestéir dels av kostnader for

reparationen av kabeln, dels av foljdskador. Kabeln har flyttats pa havsbotten och slicits
upp frin sin nedspolning.

Baltic Cable har inte varit medvillande till skadan
(27)  Kabeln var inte skadad vid ankringstillfillet och var fackmissigt férankrad i havsbotten.
Svarandena

Fartygets besittning har inte genom grov oaktsamhet eller oaktsamhet
orsakat skadorna

(28)  Ankringen har varit i 6verensstimmelse med gott sjomanskap samt inte heller grovt
oaktsam eller oaktsam.

(29) Besittningen insdg, vare sig vid tidpunkten f6r ankring eller vid littande av ankaret, inte
nagon risk for att ankringen skulle kunna leda till skada pa kabeln.

(30) Besittningen kinde inte till ankringsforbudet, dven efter att ha varit i kontakt med
kustbevakningen bade fore och efter ankringen.

(31)  Fartyget tvingades hastigt ankra med anledning av maskinhaveri.

(32)  Det medges att det foreligger omstindigheter som talar for att fartyget kan ha skadat
kabeln.

Svarandena ir inte redare for fartyget

(33) Ingen av svarandena ir redare for fartyget, de svarar dirmed inte for skador som fartygets
besittning orsakar genom fel eller forsummelse. Svarandena har inte heller nigot

solidariskt ansvar for skadorna.
Svarandena har inte orsakat skador

(34) Svarandena eller ndgon annan som de svarar for har inte, var for sig eller gemensamt,
orsakat skadorna genom fel eller forsummelse.

(35)  Svarandena har inte haft kinnedom om att besittningen misstinkte att det forelig en risk

for att fartyget skulle orsaka skador pa kabeln eller haft ndgon egen insike om risk for
skada.
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(36)  Svarandena har inte brustit i ndgon skyldighet att vidta nédvindiga dtgirder for ate
undvika skador eller vidtagit atgirder som legat i farans rikening,

(37)  Svarandena har inte haft nigon trafikledningscentral frin vilken de styrt fartygets nautiska
drift.

(38)  Svarandena har inte heller pa annat sitt gett kapten eller besittning ombord instruktioner
om den nautiska driften i samband med skadorna.

Baltic Cable ir medvillande till skadorna

(39) Kabeln har varit bristfilligt férankrad i havsbotten. Svarandena kan inte vitsorda att Baltic
Cable har uppfyllt sin skyldighet att begrinsa skadorna.

Parternas utveckling av talan
Baltic Cable

Sirskilt om dgandeférhillandena avseende Delfborg
(40)  Fartyget dgs av C.V. m.s. Delfborg och S.S.

(41) C.V. m.s. Delfborg dr ett nederlindskt commanditaire vennhootschap («C.V.»). Ett C.V.
har tva typer av dgare «general partner» och «limited partner». Ett C.V. ir ingen egen
juridisk person. Dirfor kan ett C.V. inte iga tillgingar, utan tillgingarna anses juridiskt
vara dgda av den som ir general partner. I regel svarar limited partner endast for den insats
som den lagt in i bolaget medan general partner, som ocksa foretrider bolaget utat, svarar
obegrinsat. Limited partner ska enbart verka inom C.V:t. For det fall en limited partner
inda agerar externt kan denne bli ansvarig pd samma sitt som en general partner.

Deldgarna i C.V. m.s. Delfborg ir S.S. och Wagenborg. Den legala dgaren av fartyget
Delfborg 4r S.S. Den finansiella dgaren (ett nederldndske koncept) av fartyget ir C.V. m.s.
Delfborg. Fartyget dgs saledes gemensamt av C.V. m.s. Delfborg och S.S. Nir det giller
ansvarsforhillandena i C.V. m.s. Delfborg svarar S.S. obegrinsat och Wagenborg svarar
endast med den insats som det lagt in i bolaget. For det fall Wagenborg handlar externt
svarar det dven personligen for forpliktelser som uppstar pa samma sitt som en general
partner. I enlighet med nederlindsk rittspraxis ska talan vid dylika forhillanden féras bade
mot bolaget och general partner. Baltic Cable har saledes stimt C.V. m.s. Delfborg samt
S.S. i egenskap av sdvil general partner som dgare.

C.V. m.s. Delfborg ir redare

(43) C.V. m.s. Delfborg bedriver rederiverksamhet. C.V. m.s. Delfborg dger (genom deligarna),
utrustar och bemannar fartyget Delfborg samt driver sjéfart med fartyget. C.V. m.s.
Delfborg svarar for fartygets nautiska drift.

NORDISKE DOMME
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(44)

Deldgarna i C.V. m.s. Delfborg, S.S. (general partner) och Wagenborg (limited partner)
synes delvis ha olika uppgifter i bolaget, vem som gor vad synes emellertid inte dterspegla
de typiska rollerna for en general partner och en limited partner i ett nederldndske
C.V.-bolag, framforallt di Wagenborg fungerar som ansikte utat, sluter hyresavtal med
externa parter, samt har en 6vergripande kontrollfunktion over savil C.V. m.s. Delfborg
som Ovriga skepp som ingér i dess rederiverksamhet. I friga om ansvar giller som ovan
konstaterats att en general partner svarar obegrinsat medan en limited partner svarar i
forhéllande il sin insats. Limited partners svarar dock for sina externa handlanden. Givet
sin aktiva roll i bolagets forehavanden svarar Wagenborg for skador som uppkommit for
tredje man i samband med detta.

Oavsett hur C.V. m.s. Delfborg dr organiserat inbordes mellan deldgarna, S.S. och
Wagenborg, dvilar redaransvaret emellertid C.V. m.s. Delfborg. Aven om C.V. m.s.
Delfborg skulle anlita andra foretag att skéta skilda uppgifter pd fartyget innebir det inte
att redaransvaret har 6vergatt. C.V. m.s. Delfborg ir saledes redare for fartyget.

S.S. ir redare

(46)

Fartyget dgs till hilften av S.S. S.S. har tvé hattar, en som registrerad 4gare till bdten och en
som general partner i C.V. m.s. Delfborg. Det dr S.S. som bade i egenskap av managing
partner och 4dgare utrustar, bemannar och skéter driften samt har det yttersta ansvaret dver
den nautiska driften av fartyget. Dirmed utévar S.S. de typiska redarfunktionerna i
forhallande till fartyget. Aven om S.S. skulle anlita andra foretag att skota skilda uppgifter
pa fartyget innebir det inte att redaransvaret har overgétt. S.S. ir siledes redare for fartyget.

Wagenborg ir redare

(47)

Det saknar betydelse att Wagenborg ir limited partner i C.V. m.s. Delfborg. Wagenborg
skoter inte bara administrationen. Wagenborg dr den ekonomiska motorn i verksamheten.
Det ir ett kint rederi och fungerar som ansikte utét, sluter hyresavtal med tredje man pa
egen hand samt har en 6vergripande kontrollfunktion 6ver de skepp som ingdr i dess flotta.
I fraga om ansvar giller act en general partner svarar obegrinsat medan en limited partner
svarar i forhallande till sin insats. Limited partners svarar dock for sina externa
handlanden. Givet sin aktiva roll i bolagets forehavanden svarar Wagenborg for skador som
uppkommit f6r tredje man i samband med detta. Wagenborg héller fartyget i drift och 4r
arbetsgivare i forhallande till befilhavare och besittning ombord pa fartyget samt har det
yttersta nautiska ansvaret for fartyget.

Det dr med andra ord Wagenborg som i sjilva verket dger fartyget, utrustar och skoter
driften och har det yttersta ansvaret 6ver den nautiska driften av fartyget. Fartyget ingér i
Wagenborgs flotta. Dirvid utévar Wagenborg de typiska redarfunktionerna i forhéllande
till farcyget. Aven om Wagenborg skulle anlita andra foretag ate skéta skilda uppgifter pa
fartyget innebir det inte att redaransvaret har 6vergict. Wagenborg ir saledes redare for
fartyget. Det 4r endast svarandena som uttryckligen nimns i fartygets forsikringsbrev.
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Rederij S.S. B.V. ir inte redare

(49)

Agaren och redaren ir i allminhet samma person, dock inte alltid. Redarfunktionen
hirstammar emellertid frin 4garen. Det innebir att ingen annan kan vara redare med
mindre att det har skett en 6verging av besittning och ridighet over skeppet frin dgaren.
Forst da dr det mojligt for den «nya» redaren att sjilvstindigt bemanna, styra och driva
skeppet i nautisk mening.

I forevarande fall finns tva dgare, dels S.S., dels C.V. m.s. Delfborg. Utgingspunkten ir
sdledes att redaransvaret ligger pa svarandena. Det har varit svarandena som utrustat och
bemannart fartyget och haft ansvaret 6ver den nautiska driften av fartyget. Det har inte
skett en 6vergang av besittning och radighet 6ver fartyget frin svarandena.

Svarandena péstér att ingen av dem @r att anse som redare. Istillet har svarandena, som ny
uppgift i mélet, péstitt att S.S:s bolag, Rederij S.S. B.V., ir redare. Svarandena hinvisar till
ett anstillningsavtal mellan Rederij S.S. B.V. och kaptenen J.R.W. och pastér att det visar
act Rederij S.S. B.V. bemannat fartyget. Svarandena synes ocksa pastd att det inneburit att
redaransvaret overgatt frin svarandena till Rederij S.S. B.V.

Savil pastdendet att Rederij S.S. B.V. bemannat fartyget som att det inneburit en
overforing av redaransvaret bestrids.

Det finns ingenting som indikerar att Rederij S.S. B.V. haft i uppdrag att bemanna
fartyget. An mindre att en 6verging av redaransvaret har skett. Det saknas 6verhuvudtaget
skriftliga avtal avseende redaransvarets 6vergang, bemanning, fraktbokningar, uthyrning
och driftsavtal avseende fartyget for resan nir skadan uppstod for Baltic Cable. Svarandena
menar att dessa avtal ir s3 kallade «gentlemen’s agreements», vars innehall inte kan visas.

Det kan konstateras att effekten av de potentiella rittsverkningar som ett redaransvar kan
innebira naturligen medfor att en Gverging av redaransvaret fran dgaren till ett
managementbolag, bemanningsbolag eller en befraktare 4r nigot som noggrant regleras
och dokumenteras mellan parterna, vanligen genom standardavtal. Savil omstindigheten
att bolaget Rederij S.S. B.V. nimns forst i en senare inlaga fran svarandena samt att det
inte finns nagra skriftliga avtal mellan svarandena och Rederij S.S. B.V. framstér i detta
sammanhang som mycket egendomligt. Sidana avtal krivs nimligen regelmissigt av savil
forsikringsbolag som fackliga organisationer.

Vidare kan konstateras att Rederij S.S. B.V., vilket bildades i september 2012, med ligsta
mojliga akeiekapital, inte har ndgra anstillda. Bolaget saknar dessutom i princip kapital att
betala ut I6ner for. Det anstillningsavtal som svarandena hinvisar till, 4r dessutom
undertecknat av S.S. och J.R.W. den 20 juni 2012, dvs. innan Rederij S.S. B.V. ens var
bildat.

Wagenborg har sjilv ansett att det dr S.S. och C.V. m.s. Delfborg som ir ansvariga for
skadan som uppkommit f6r Baltic Cable. Det framgér av atct Wagenborg den 1 maj 2013
stimde S.S. och C.V. m.s. Delfborg i Nederlinderna pa grund av Baltic Cables stimning i
Sverige.
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(61)

Vidare var det C.V. m.s. Delfborg och S.S. som ansékte om att bilda en begrinsningsfond
den 6 maj 2013 i domstolen i Nederlinderna.

Wagenborg valde den 9 augusti 2013 att sjélv ansluta sig till begrinsningsfonden.

Av detta visas att Wagenborg ansett att C.V. m.s. Delfborg och S.S. ansvarar for skadorna
som uppstatt for Baltic Cable.

For att besvara frigan om var redarfunktionen ir placerad maste man konkret bedoma
huruvida den yttersta nautiska kontrollen tilldelats befraktaren. Redaransvaret évergér inte
med automatik for att ett annat foretag dn redaren bemannar baten. Act det saknas
skriftliga avtal talar istillet med styrka for att ingen Gverging av redaransvaret till annan
aktor har skett. Arbetsgivarfunktionen synes nirmast vara en efterhandskonstruktion.
Under alla forhéllanden dr det att betrakta som en skuggkonstruktion, inte minst eftersom
Rederij S.S. B.V. saknar anstillda och saknar kapital att betala ut 16ner, dir det ultimata
syftet synes vara att svarandena ska undga ansvar i egenskap av redare gentemot tredje
man. Det faktiska redaransvaret har dock inte vergtt.

For innehallet i bemanningsavtal, driftsavtalen eller andra avtal om att redarfunktionen
skulle ha 6vergétt frin svarandena till Rederij S.S. B.V. svarar svarandena.

Redaransvar och solidariskt ansvar vid flera aktorer

(62)

Det klassiska rederiet r ofta uppdelat pé flera aktorer. Det kan innebira grinsdragningssv-
arigheter vid beddmning av redaransvaret. Vidare kan det innebira att flera subjeke blir
solidariskt ansvariga.

Det ir vanligt att rederier bedrivs i form av ett partrederi, enligt 5 kap. sjélagen. For delad
ansvarighet krivs act partrederiet dr registrerat, for skador som uppstir innan partrederiet
registrerats svarar parterna solidariske, 5 kap. 1 § 2 st. sjélagen. For sammanslutningar som
bedriver rederiverksamhet, men inte ir partrederier, giller inte sjolagens regler om
partrederi utan vidare. Rittsforhallandet maste istidllet bedomas enligt allmdnna normer.

Om tvi eller flera har avtalat att utéva verksamhet tillsammans (som inte utgor
handelsbolag eller som 4r reglerade i sirskild lag, t.ex. part-rederier) foreligger ett enkelt
bolag. Forhallandet mellan deldgarna i ett enkelt bolag regleras i parternas avtal, som kan
vara formldst, och enligt lagen om handelsbolag och enkla bolag. Ett enkelt bolag ir ingen

juridisk person som kan 4ga tillgingar eller svara for fordringar. Det gor istillet varje part i

forhallande till sin andel. I enkla bolag giller solidariskt ansvar. Det innebdr bland annat
att reglerna om solidariskt ansvar inte kan sittas ur spel oaktat vad bolagsminnen sinsemel-
lan avtalat. Det innebir att den skadelidande kan kriva vem som helst av bolagsminnen pa
hela ersittningsbeloppet. Den krivda bolagsmannen kan da inte vigra betalning med
hinvisning till bolagsavtalet.

Det ir saledes friga om konsortier som enligt svensk ritt ér att betrakta som enkla bolag.
Om fartyget i ett sadant konsortium skulle orsaka skada f6r tredje man kan inte konsortiet
som sidant goras ansvarigt som redare, utan varje bolagsman blir ansvarig var for sig. I
enkla bolag giller solidariskt ansvar. Dirmed ansvarar konsortiedeligarna solidariskt enligt
allminna regler.
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Svarandena ir solidariskt ansvariga f6r skadan

(66)

C.V. m.s. Delfborg, S.S. och Wagenborg fir anses utgora ett konsortium vilka tillsammans
bedriver rederiverksamhet. Parterna har delat upp ansvaret fér verksamheten i olika delar.
Den ansvarsfordelning som giller inbordes mellan parterna ska inte anses ha nagon
betydelse for tredje mans majlighet att kridva utomobligatoriskt ansvar for skada.
Svarandena ska siledes med en direke eller analog tillimpning av reglerna som giller for
enkla bolag, svara solidariskt gentemot Baltic Cable.

Svarandena har orsakat skador

(67)

Tidigare berodde befilhavarens starka stillning pa ett fartyg pa dennes svérigheter att fi
instruktioner fran redaren. Med dagens majligheter till kommunikation har befilhavarens
stallning, och ritt att agera utan att forst ridgora med redaren, dock blivic nigot mer
inskrankt. Befilhavarens roll har dirmed kringskurits i viss man genom utvecklingen av
kommunikationsmedel till sjoss.

Svarandena har av grov oaktsamhet orsakat skador pé kabeln. Svarandena har vidtagit
dtgirder med insikt om att de sannolike skulle leda till skadorna.

Fartyget lag for ankar i och nira skadeomradet fran den 2 november 2012 cirka kl. 12.00
till den 4 november 2012 cirka kl. 01.00. Kabeln ir tydligt utmirke i sjskort och det rdder
ett ankringsforbud i skadeomridet. Besittningen ombord pa fartyget hade dessutom
kinnedom om eller misstinkte att det forelag en risk for att fartyget, genom att ankra i och
nira skadeomrédet, skulle orsaka skador pa kabeln.

Alternativt har besittningen ombord pa fartyget kommit till denna insike nér fartyget legat
for ankar — eller nir ankaret draggades — i och nira skadeomradet alternativt nir besittningen
framfort fartyget trots att de méste ha varit medvetna om att ankaret fastnat i kabeln.

Normal praxis i den kommersiella sjéfarten kriver att support frin land (det vill siga en
trafikledningscentral) ska Gvervaka samtliga fartygs rorelser och forehavanden genom de
positioner som fartygen sjilva sinder ut via AIS (Automatic Identification System).
Trafikledningscentralens Gvervakning sker pa bildskirmar som utvisar fartygens rérelser i
elektroniska sjokort. I dessa sjokort dr kabeln tydligt utmirke.

Det ir brukligt for en trafikledningscentral att vidarebefordra information till enheter och
personer som har intressen i det relevanta fartyget. Silunda kan det forutsittas ate samtliga
av svarandena har varit informerade om fartygets rorelser och forehavanden nira
skadeomradet.

Svarandena har, i deras egenskap av redare, informerats, eller pa annat sitt haft kinnedom,
om dels att besittningen misstinkte att det foreldg en risk for att fartyget skulle orsaka
skador pd kabeln, dels fartygets rorelser nira positionerna for skadeomradet. Svarandena
har saledes varit medvetna om risken f6r att skadorna skulle kunna intriffa pa grund av
fartygets mandvrering men har, detta till trots, underlatit att vidta nddvindiga atgirder for
att undvika skadorna, alternativt har dctgirder vidtagits som ligger ytterligare i farans
rikening for skadorna.
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(74)

Svarandena har orsakat skadorna av grov oaktsamhet och med insikt om att skadorna
sannolike skulle uppkomma.

Svarandena

Grov oaktsamhet

75)

Fartygets besittning har inte genom grov oakesamhet eller oaktsamhet orsakat skador.
Ankringen har varit i 6verensstimmelse med gott sjbmanskap. P4 grund av maskinhaveri
tvingades fartyget att hastigt ankra for att undvika att fartyget gick pa grund eller drev ut i
farleden och kolliderade med annat fartyg. Det saknades anledning for besittningen anta
att kabeln lag pé den plats som valdes for ankring.

Under morgonen den 1 november 2012 fick fartyget problem med huvudmaskinens
kylvattensystem. Problemet resulterade i ett stromavbrott ombord. Efter inspektion
startades huvudmaskinen igen och strommen kom tillbaka. Fartyget fortsatte sin resa
soderut, men problemet med huvudmaskinen fortsatte och man var tvungen ate drinera
kylvattensystemet varje timme. For att gora en nirmare inspektion av huvudmaskinen
kontaktade kaptenen kustbevakningen den 2 november 2012, kl. 00.30 och bad om
tilldcelse att fd ankra fartyget. Efter sidant medgivande fran kustbevakningen ankrades
fartyget. Vid undersokning pétriffade chefsmaskinisten ett problem med laddluftskylaren
till huvudmaskinen. Manskapet tog dirvid nodvindiga kontakter for att bestilla en ny
laddluftskylare, som skulle levereras utanfér Képenhamn. Fartyget littade ddrefter ankar
kl. 08.25 och fortsatte resan for att ta leverans av laddluftskylaren.

Nir fartyget var strax utanfor Trelleborg kl. 12.00 den 2 november 2012 stoppade dterigen
huvudmaskinen med atféljande stromavbrott. Kaptenen tvingades byta dver till
handstyrning och lyckades styra fartyget bort fran farleden. Eftersom fartyget inte lingre
hade négon framdrift skulle fartyget behova filla ankaret for att inte riskera att driva mot
grund eller att kollidera med andra fartyg. Kaptenen kontaktade dirfor kustbevakningen,
angav fartygets position och tillstind samt anmailde att fartyget avsag att ankra pa platsen.
Kustbevakningen noterade kaptenens uppgifter och uppmanade fartyget att vara stand-by
for anrop pd VHF-radion. Kustbevakningen anmirkte inte till kaptenen att det radde

ankringsforbud vid skadeomradet eller att det kunde finnas nigon undervattenskabel dir

som riskerade att skadas. Det ir forst i efterhand som det kan konstateras om det inte
fanns eller kom nagra andra fartyg.

Sedan kaptenen vidtagit i situationen andra rimliga atgirder for att sikerstilla att det var
sikert for ankring och inte fanns nidgot hinder pa havsbotten fillde fartyget ankaret pd

babords sida.

Kaptenen vidrog f6ljande dcgirder. Han kontrollerade med elektroniske sjokort och ekolod
huruvida det fanns hinder pa havsbotten och om positionen var limplig for ankring.
Utifrin denna kontroll gjorde han bedémningen att det var sikert for fartyget att ankra.
Fartyget anvinde sig av ett elektroniskt navigationssystem (ECDIS). Informationen som
visades pa skirmen vid varje given tidpunkt varierar, bl.a. med hinsyn till vilken grad av
forstoring som skdrmen ir instilld pa. Utrustningen var inkopplad och inte felaktig. Med
en annan instdllning av systemet (férstoring; upplosning pa skdrmen) hade kabeln varit
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synlig. Nir fartyget ankrade syntes inga undervattenskablar pa skirmen. Kaptenen
uppmirksammade att sjokorten pd skirmen visade en begravd undervattenskabel nira
fartyget forst nir arbetet med att lossa ankaret hade pabarjats.

En ny laddluftskylare levererades till fartyget den 3 november 2012 och reparationer
utfordes samma dag av besittningen och utomstiende tekniker. Efter kontroll av att alla
system ombord fungerade som de skulle var fartyget direfter redo att fortsitta sin resa.
Kaptenen kontaktade di kustbevakningen och anmilde att fartyget avsag att litta ankar.
Inte heller vid denna kontakt anmirkte kustbevakningen att det kunde finnas nigon
undervattenskabel i omradet som riskerade att skadas om fartyget tog upp ankaret. Nir
fartyget slutligen littade ankar pé kvillen den 3 november 2012 var kaptenen och ovriga
besittningsmedlemmar fortfarande ovetande om att det kunde finnas en undervattenskabel
i omradet som riskerade att skadas.

Fartyget har inte forts framit med huvudmotorn fére det att fartyget littat ankar. Varken
kaptenen eller besittningen kiinde till att det foreldg en risk for att ankaret skulle kunna
skada kabeln. Svirigheterna att dra upp ankaret bedomdes bero pa en for lig niva av
hydraulolja i ankarspelet. Sedan mer hydraulolja hade fyllts pa var det inte négra problem
att hiva ankaret. Utan kinnedom om risk for skada pa kabeln fanns det inte nagon
anledning att kapa ankarlinan.

Mot bakgrund av kaptenens bedémning att det var sikert att ankra i omradet var det efter
omstindigheterna den rimligaste atgirden att vidta. Besdttningen har inte insett risken for
skada pd kabeln genom ankring vid skadeomréidet fore det att fartyget littade ankar och
fortsatte sin resa den 3 november 2012. Besittningen kunde inte konstatera att fartygets
ankare skadat nigon undervattenskabel i samband med att fartyget limnade skadeomréidet.

Svarandena ir inte redare for fartyget

(83)

Vad som avses med redare ir inte nirmare definierat i sjolagen, utan begreppet har
utvecklats i praxis och doktrin. Enkelt uttrycke kan sigas att redare dr den som svarar for
den nautiska driften av ett fartyg. Eftersom redaransvaret ir uppbyggt som ett
principalansvar, dvs. ett ansvar for andras agerande, ir det oftast avgdrande vem som ir
arbetsgivare i forhillande till kapten och besittning ombord. Att ndgon éger ett fartyg ér i
sig inte tillrackligt for act kvalificera ndgon som redare i sjdlagens mening. Ett fartygs dgare
har heller inte ndgot ansvar for kaptenens och besittningens vallande. Det kan nimnas att
redarbegreppet har i stort samma innebérd i alla de nordiska linderna. Fartygets ledande
befattningshavare, kapten J.W., forstestyrman PR. och maskinchef G.B. var anstillda av
Rederij S.S. B.V. De 6vriga besittningsmedlemmarna var anstillda av ett bemanningsbo-
lag. Rederij S.S. B.V. 4gs av S.S. som ocks ir styrelseledamot i bolaget.

C.V. m.s. Delfborg ir inte redare

(84)

C.V. m.s. Delfborg ir ett hollindske Commanditaire Vennootschap (C.V.). Det saknas
exakt motsvarighet i svensk ritt. Ett C.V. utgdr inte en egen juridisk person enligt
nederlindsk ritt. Detta far bl.a. till foljd att ett C.V. inte kan 4ga nigon egendom, alla
tillgAngar dgs av bolagets aktiva deligare. Man gor en étskillnad i nederlindsk ritt mellan
aktiva och tysta deldgare, det 4r bara den forsta kategorin deldgare som foretrider bolaget
och svarar for bolagets skulder.
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C.V. m.s. Delfborgs enda roll var att fungera som ett verktyg fér den ekonomiska
administrationen av fartyget. Genom C.V. m.s. Delfborg hanterades inkommande frake
och betalning av fartygets driftskostnader. C.V. m.s. Delfborg var emellertid inte
arbetsgivare i forhillande till besittningen och var heller inte involverat i fartygets nautiska
drift. Detta innebir bl.a. att C.V. m.s. Delfborg saknade anledning eller behorighet att
limna instruktioner till besittningen. C.V. m.s. Delfborg kan inte héllas ansvarigt som
redare for fartyget. Eftersom bolaget inte dr négon juridisk person som kan iklidda sig
skyldigheter, kan bolaget for 6vrigt aldrig svara som redare.

S.S. dr inte redare

(86)

S.S. dr registrerad 4gare till fartyget. Han bedriver emellertid fartygsdriften genom bolag.
Kaptenen och tvi av besittningsminnen var anstillda av Rederij S.S. B.V., medan 6vriga
medlemmar ur besittningen var anstillda av ett bemanningsbolag. Det var ocksa Rederij
S.S. B.V. som svarade for samtliga uppgifter med avseende pa bolagets nautiska drift. Som
sedvanligt inom kommersiell sjofart limnar inte S.S. instruktioner till ombordanstillda i
egenskap av fysisk person. Han ger sidana instruktioner i egenskap av foretriddare for
Rederij S.S. B.V. S.S. kan inte héllas ansvarig som redare, han var inte arbetsgivare for
fartygets kapten eller besittning och han har heller inte limnat instruktioner till dem annat
in som foretrddare for Rederij S.S. B.V.

Wagenborg ir inte redare

(87)

Wagenborg var inte arbetsgivare fr kaptenen och besittningen ombord pé fartyget.
Wagenborg hade inget med den nautiska driften av fartyget att gora och hade heller aldrig
haft det. Wagenborg hade inte nigon rite att instruera kapten och besittning ombord pé
fartyget. Wagenborg bistod med finansieringen av fartyget och med att mikla last at
fartyget. Wagenborg hade dock inte haft nagot att gora med fartygets dagliga drift. At
nagon helt eller delvis ansvarar for den kommersiella driften av ett fartyg innebir inte att
den personen svarar som redare for fartyget. Under ett tidscerteparti dr det befraktaren som
forutsitts hantera den kommersiella driften av fartyget. Det betyder emellertid inte att
befraktaren 6vertar rollen som redare for fartyget. Detsamma giller f6r skeppsmiklare eller
andra bolag som svarar for att arrangera last eller utféra andra kommersiella uppgifter med
avseende pa fartyget.

Inte fraga om konsortium

(88)

Det bestrids att det foreligger ett konsortium mellan svarandena. Frigan om det foreligger
en gemenskap eller association mellan svarandena och vilken rittslig betydelse detta mé ha,
ska bedomas med stéd av nederlindsk ritt, eftersom associationen har sitt hemvist och
huvudsakliga verksamhet dir. Detta f6ljer av Rom II-férordningen art. 1.2.d.

Inget solidariskt ansvar

(89)

Svarandena ir inte solidariskt ansvariga for ersittningsanspraket.
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Svarandena har inte orsakat skador
(90) Ingen av svarandena har haft nigon trafikledningscentral.

(91)  Wagenborg var inte inblandat i fartygets nautiska drift och har vare sig fore, efter eller
under hindelsen instruerat fartygets kapten i nigot avseende.

(92) Ingen av svarandena kinde till att fartyget ankrat nira kabeln. An mindre hade nigon av
dem kinnedom om att det skulle innebira en risk for nigon undervattenskabel att dra upp
ankaret.

De programvaror som anvinds for att folja ett fartygs position frin land innehéller inte
nagra detaljerade sjokort. Ingen av svarandena har gett kaptenen eller besittningen nagra
instruktioner angdende fartygets nautiska drift i samband med att skadorna intriffac.
Fartygets kapten och besittning har pa sedvanligt sitt svarat fér framférandet av fartyget.

Svarandena har inte insett risken for skada pa kabeln genom ankring vid skadeomradet
fore det att fartyget littade ankar och fortsatte sin resa den 3 november 2012.

Ingen av svarandena har nigon sddan trafikledningscentral som kiranden har beskrivit;
dvs. en central dir man kontinuerligt 6vervakar fartygens framfart och kontinuerligt ger

instruktioner om fartygens drift. Det finns en organisation for landsupport som Rederij
S.S. B.V. stdr for.

Tingsrittens bedémning

Delfborg har orsakat skadan pa kabeln

(96) Den 4 november 2012 kl. 18.01 uppticktes ett si kallat isolationssammanbrott i kabeln
och kraftoverféringen upphérde. Kabeln var skadad sa att vatten tringde in i den.

(97)  Av MarCons rapport framgar att kabeln ldg i en S-form och att den hade frilagts frin
botten pa en stricka av 490 meter. Vidare fanns det ankarspar vid kabeln. Det krivs vildigt
stora krafter for att flytta kabeln pé detta sitt. Ankarsparen ger vid handen att det var ett
ankare som dragit upp kabeln och orsakat skadan.

Det ir klarlagt att Delfborg legat for ankare inom skadeomradet. Négra andra fartyg har
inte ankrat dir enligt Jakotas rapport over alla fartygsrorelser inom tre nautiska mil frén
skadeplatsen under tiden 1-7 november 2012.

Skadan pé kabeln uppticktes i samband med en polarisationsvindning dé belastningen pa
kabeln 4r sirskilt stor. Fran det att Delfborg ankrade pé platsen tills skadan upptickees
skedde flera polarisationsvindningar. Felet uppticktes vid den férsta polarisationsvindnin-
gen efter att Delfborg hivat ankaret och limnat platsen.




INNHOLD

(100) Jakotas rapport visar att Delfborg i samband med att ankaret skulle hivas forst gick mot
platsen dir ankaret 1g och direfter rorde sig i en bége vister om ankringsplatsen innan
fartyget vinde 6sterut och slutligen hivade ankaret pa en punkt dster om ankringsplatsen.
Delfborg fortsatte direfter sin fird visterut. Av sévil Jakotas som Kustbevakningens
rapport framgar att det tog ca en timme for Delfborg att hiva ankaret. Detta indikerar att
Delfborg hade betydligt stérre problem med att fi upp ankaret 4n vad kaptenen omvittnat.
Tingsritten aterkommer till detta vid beddmningen av om kapten eller besittning handlat
oaktsamt.

Tingsrittens slutsats ir att kabeln skadades av Delfborgs ankare — antagligen i samband
med act ankaret hivades. Ndgon annan skadeorsak som kunnat paverka kabeln i si stor
utstrackning som skett har inte ens pastatts i mélet.

Svarandena har inte varit grovt vardslésa

(102) Baltic Cable har i forsta hand hivdat att svarandena ir ansvariga for skadan pd grund av
eget vallande, nimligen genom grov vardsloshet med insike om att skadan sannolike skulle
uppkomma. Tingsritten borjar dirfér med att prova om svarandena vallat skadan genom
grov vardsloshet.

Utredningen visar inte att Delfborg saknade erforderliga sjokort. Enligt kaptenens uppgift
fanns tv fristaende elektroniska sjokortssystem, vilket innebir att det inte krivdes tillging
till ndgot papperssjokort. Det har inte lagts fram ndgon utredning som motsiger denna

uppgift.

Svarandena har férklarat att de inte har ndgon trafikledningscentral, som Baltic Cable
hivdat. Det har inte lagts fram ndgon utredning som motbevisar svarandenas péastiende.

S.S. har av kaptenen informerats om motorproblemen och sjilvklart dven getts
information om var fartyget befann sig for att kunna ombesérja transport av reservdelar till
fartyget. Det finns emellertid inte ndgot stéd i utredningen for ate S.S. fatt ndgon
kinnedom om ankringsférhallandena pé platsen. Det kan inte anses vara grovt oaktsamt av
honom att inte nirmare underritta sig om detta och sedan pd nigot sitt ge order it
kaptenen.

Det finns inte ndgonting som talar for att Wagenborg ens kinc till att farcyger lag for
ankare med motorproblem. An mindre finns nigon utredning som pekar pa att

Wagenborg agerat grovt oaktsamc.

C.V. m.s. Delfborg har genom dess aktive dgare S.S. kint till fartygets beligenhet. Men
som tingsritten nyss konstaterat har han inte agerat grovt oaktsamt.

Tingsritten bedomer silunda att utredningen inte ger nigot stod for att svarandena,
varken ensamma eller tillsammans, vallat skadorna pd kabeln genom grov vardsloshet.

NORDISKE DOMME
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Besittningen har orsakat skadan genom fel eller forsummelse i tjinsten

(109) En redare ir enligt 7 kap. 1 § sjélagen ansvarig for skada som bl.a. befilhavaren eller en
medlem av besittningen orsakar genom fel eller forsummelse i tjinsten. Tingsritten véljer
act forst prova om skadan orsakats genom fel eller forsummelse av befdlhavare eller en
medlem av besittning. Redarens ansvar for skada som villats av befilhavaren eller en
medlem av besittningen paverkas inte av om dessa agerat oaktsamt eller grovt oaktsamt.

16 kap. 2 § sjolagen anges att befilhavaren ska se till att fartyget framfors och handhas pa
ett sitt som 4r forenligt med gott sjdmanskap. Han ska vidare kinna till de pibud och
foreskrifter om sjofarten som giller f6r de farvatten som fartyget ska trafikera och pa de

orter som det ska anlépa.

Delfborg har inte varit i omedelbar sjénod och av detta skil tvingats ankra med stor
skyndsamhet. Det fanns mycket gott om tid for kapten och besittning att forsikra sig om
limpligheten av att ankra inom skadeomridet. En nirmare kontroll hade visat att fartyget
befann sig inom ett omrade dir det ridde ankringsférbud och det lag en kabel pa bottnen.
Tingsritten anser darfor att det var oaktsamt att ankra pa den plats som valdes.

Vidare ger utredningen vid handen att Delfborg hade problem att hiva ankaret.
Utredningen fran savil Kustbevakningen som frin Jakota visar att Delfborg gick runt i en
cirkel innan ankaret hivades. Nagon annan anledning att gora detta dn for att f3 loss
ankaret har inte framkommit. Delfborgs rorelser ger ocksa en forklaring till den stora
paverkan som ankaret haft pa kabeln.

Kapten och besittning ombord pé Delfborg méste ha forstace att ankaret satt fast i
nagonting. Pi platsen finns endast sandbotten och inte nagra stenar eller annat som
ankaret kunde fastna i, férutom kabeln. Det har varit oaktsamt av kaptenen och
besittningen att savil ankra pa platsen som att hiva ankaret nir det fanns ett tydlige
motstind som inte kunde bero pa nigot annat 4n att ankaret fastnat i kabeln.

Tingsritten anser sdlunda att utredningen visar act kapten och besittning orsakat skadan
pd kabeln genom fel eller forsummelse i tjansten. Tingsritten aterkommer till vilka skador
som det oaktsamma handlandet orsakat. Fragan ir av intresse endast om négon eller flera

av svarandena dr ansvariga som redare.
Redare

(115) Det finns inte nagon legaldefinition pa termen redare i sjélagen. Parterna dr emellertid i
stort ense om hur begreppet redare ser ut, men djupt oense om vem som var redare for

Delfborg.

Det talas i litteraturen om att de mest visentliga kriterierna ir att redaren ska vara den som
ir arbetsgivare i forhallande till befilhavare och besittning och som har det yteersta
ansvaret for fartygets nautiska ledning (Birgitta Blom, Sjélagens bestimmelser om
redaransvar, s. 33. Norstedts 1985). Hon tilldgger att dessa funktioner ofta, men langtifran
alltid, utdvas av fartygets dgare.

NORDISKE DOMME
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(117) Braekhus (Rederens husbondsansvar, s. 33. Handelshégskolan i Goteborg. Skriftserie nr 2,
1953) framhaller att redaren ir sjéfartsniringens driftherre, dvs. den som driver
verksamheten och som bir den ekonomiska risken. Redaren ir vidare enligt honom
arbetsgivare eller uppdragsgivare for besittningen.

I Karnovs kommentar till 7 kap. 1 § sjolagen anges foljande. Med «redare» avses normalt
den som utrustar och haller ett fartyg i drift. Avgorande ir siledes i de flesta fall vem som
ir arbetsgivare i forhallande till befilhavare och besittning och som dirvid har det nautiska

ansvaret. Som huvudregel 4r fartygets dgare tillika redare.

(119) All litteratur pa omradet anger sidana egenskaper hos redaren som i princip hirrér fran
dgaren. For att nigon annan 4n 4garen ska kunna anses vara redare maste denne alltsd ha
fatt en viss forfoganderitt over fartyget. Denna forfoganderitt kommer fran dgarens ritt att
forfoga over sin egendom. Det dr mycket svért act ange hur stor rice att férfoga Sver
fartyget som maste ha 6verlimnats for att nigon annan 4n dgaren ska kunna anses vara

fartygets redare. Det dr emellertid klart att det méste goras en helhetsbedomning.

Det tal att papekas att den litteratur som finns pa omradet till mycket stor del 4r av dldre
datum och silunda bygger pd bl.a. anstillningsférhillanden som var sedvanliga da.
Numera kan skatteskil, som kaptenen anfért, och andra skil gora ate anstillningsforhéllan-
den pd fartyg ser annorlunda ut. Viss forsiktighet dr dirfor befogad nir det giller att
tillmita anstillningsférhéllandena betydelse i friga om vem som ir att anse som redare.

S.S. var redare

(121) S.S. 4ger fartyget Delfborg och 4r sedan manga &r involverad i sjofartsverksamhet. S.S. star

som forsikringstagare for Delfborg. Det idr ocksé S.S. som kaptenen kontaktade nir han

fick motorproblem.

S.S. dr aktiv deldgare i C.V. m.s. Delfborg, som enligt honom sjilv 4r finansiell motor i den
verksamhet som bedrivs med Delfborg. Wagenborg ir deldgare (limited partner). Diremot
har Rederij S.S. B.V. — sdvitt framkommit i mélet — inte nigon anknytning till
verksamheten i C.V. m.s. Delfborg.

S.S. har emellertid hivdat atc det 4r hans heldgda bolag Rederij S.S. B.V. som ir redare.
Det ir sjélvfallet s& att han har stor anledning att férsoka undga att bedomas som redare;
ett eventuellt ansprik kan inte lingre riktas mot Rederij S.S. B.V. pga. preskription. Mot
bakgrund av S.S:s dgande och 6vriga ovannimnda omstindigheter 4r det enligt tingsrittens
bedémning rimligt att kridva att han presenterar négot underlag som visar att han inte sjilv
ir redare, for att kunna undga det redaransvar som foljer av 7 kap. 1 § sjélagen. Det ir
trots allt S.S. som har bist méjlighet att klargdra forhallandet mellan honom sjilv och
Rederij S.S. B.V.

S.S. har aberopat anstillningsavtalen med kapten och tva befattningshavare till. Kaptenens
anstillningsavtal ar daterat den 20 juni 2012, dvs. vid en tidpunkt d& Rederij S.S. B.V.
dnnu inte var bildat. S.S. har framhallit att det handlar om en feldatering. Lonen till
kaptenen uppgir enligt avtalet till 3 776 och ett 6netilligg uppgar till 1 322. Vad det
handlar om f6r valuta eller period framgar inte. Avtalet kan jimféras med de bada andra

anstillningsavtalen som innehaller en arslén uttrycke i euro.
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(125) Dateringen kan saklart vara en felskrivning men att en sé viktig sak som l6nen inte framgar
tydligt av ett anstéllningsavtal framstar som yteerst mirkligt. Kaptenen har for sin del
framfort att det inte spelat nigon som helst praktisk roll f6r honom vem som stod som
arbetsgivare pa hans anstillningskontrakt. Enligt honom tycks anstillningarna mera handla
om att vinna skatteférdelar an nigon egentlig arbetsgivar-arbetstagarrelation som kan ha
betydelse for att beddma vem som ir redare.

S.S. dger fyra fartyg. Han har gjort gillande act hans rederiverksamhet drivs i Rederij S.S.
B.V. Detta bolag har emellertid enligt vad S.S. berittat under sanningsforsikran endast
fyra anstillda varav en 4r hans hustru. Tingsritten har svart att se hur ett bolag som gor
ansprak pa att vara redare i sjolagens mening kan driva fyra fartyg med sa fa anstillda.
Nagon majlighet att bemanna fartygen med egen personal finns inte.

S.S. har vid f6rhoret under huvudférhandlingen sagt ace Rederij S.S. B.V. dr ISM-ansvarigt
for Delfborg. Uppgiften om vem som dr ISM-ansvarig har efterfragats av Baltic Cable
under malets handliggning men framkommit forst vid forhéret under huvudférhandlin-
gen. Uppgiften ar emellertid helt obestyrke. Det torde ha varit mycket enkele f6r S.S. att
savil besvara Baltic Cables frigor om detta mycket tidigare under malets handliggning
som att visa nigot annat beligg for vem som 4r ISM-ansvarig 4n enbart sina egna muntliga
uppgifter i ett mycket sent skede av mélets handliggning. Tingsritten anser inte att S.S:s
uppgift om ISM-ansvaret kan liggas till grund f6r bedémningen i malet.

S.S:s hustru pastis vara «designated person» for Delfborg och anstilld i Rederij S.S. B.V.
Trots detta ir det inte till henne som kaptenen ringer nir Delfborg far maskinproblem;
han ringer till S.S.

S.S. har helt hinvisat dll mundiga s.k. «gentlemen’s agreement nir det giller relationen
mellan honom som #gare och évriga inblandade parter i malet.

Tingsritten har svart att tro att en ekonomisk verksamhet av den omfattning som S.S.
pastar sig driva i bolagsform med hjilp av Wagenborg och C.V. m.s. Delfborg helt saknar
dokumentation.

Som tingsritten inledningsvis konstaterat kommer redarens ritt att forfoga dver fartyget
fran dgaren. I detta fall 4r dgaren S.S. ocksa heldgare i det bolag, Rederij S.S. B.V., som han
hivdar ir redare. Trots detta har han inte lagt fram ndgon som helst utredning som visar att
Rederij S.S. B.V. getts sidan forfoganderitt éver Delfborg att bolaget 4r att anse som
redare.

Tingsritten anser sammanfattningsvis inte annat ha framkommit 4n att dgaren till

Delfborg, S.S., ocksd ir att anse som redare vid olyckstillfillet. Han svarar dirmed for den
skada som kapten och besittning villat genom fel eller forsummelse i tjinsten.

Wagenborg har férmedlat frake till Delfborg och varit «limited» deldgare i den finansiella
motorn C.V. m.s. Delfborg, men har savitt framkommit i mélet inte haft ndgot annat
ansvar for fartyget. Det har inte framkommit att Wagenborg haft nigon kontrollfunktion
over fartyget Delfborg. Som tingsritten tidigare konstaterat har det inte lagts fram négon
utredning som visar att Delfborg styrts fran en trafikledningscentral, 4n mindre frin en
trafikledningscentral dir Wagenborg haft ett bestimmande inflytande.
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(134) Att Wagenborg férmedlat Delfborgs f6rsikring och star som f6rsikrad pd en Cover Note
som omfattar Delfborg som ett av flera fartyg gor inte heller Wagenborg till redare. Inte
nagon av besittningen har savitt framkommit varit anstélld av Wagenborg vid
olyckstillfillet.

C.V. m.s. Delfborg har inte varit redare i sjolagens mening. Utredningen visar inte att
bolaget har deltagit i driften av Delfborg p4 annat sitt in genom att ta emot och formedla
betalningar.

Wagenborg och C.V. m.s. Delfborg har enligt tingsrittens bedomning varken var for sig,
tillsammans eller gemensamt med S.S. varit redare for Delfborg. Att bolagen vicke talan
mot varandra i Nederlinderna for att regressvis skydda sig sjdlva kan inte tillmitas ndgon
sjalvstindig betydelse. Detta innebir att den talan som riktats mot Wagenborg och C.V.
m.s. Delfborg ska limnas utan bifall.

S.S. ir alltsd ensam att anse som redare och ansvarig enligt 7 kap. 1 § sjolagen. Tingsritten
noterar dirvid atc svarandena hivdat att Baltic Cable endast gjort gillande att svarandena
gemensamt ir redare. Tingsritten bedémer dock — liksom Baltic Cable — att talan rikear sig
sdvil mot parterna var och en for sig, parterna gemensamt som tvé av dem tillsammans.

Skadans storlek

(138) Tingsritten anser att Baltic Cables redovisning av kostnaderna for undersokning och
reparation av kabeln ska godtas. Dessa kostnader uppgir till sammanlagt 5 383 555 EUR.

(139) Baltic Cable har begirt ersittning for internt arbete med 46 271 EUR. I och med att Baltic
Cable inte haft nagra sirskilda utgifter kan deras begiran om skadestind inte bifallas (jfr
t.ex. rittsfallet NJA 1983 s. 209).

Baltic Cable har gett in berdkningar som preciserar forlorade intikter avseende elhandeln.
Tingsritten godtar berikningen. Baltic Cables skada i denna del uppgar till 5 490 289,5
EUR.

Tingsritten bedomer silunda att Baltic Cables ersittningsgilla skada uppgar till
10 873 844,5 EUR. Det har inte framkommit nigon omstindighet som talar for att Baltic
Cable varit medvallande eller att det funnits skador pa kabeln fore Delfborgs ankring.

Domslut
S.S. ska till Baltic Cable Aktiebolag betala 10 873 844,5 EUR jimte rinta

Baltic Cable Aktiebolags talan mot C.V. m.s. Delfborg och Wagenborg
Shipping B.V. limnas utan bifall.

Hovriitten 6ver Skiane och Blekinge

(142) S.S. och Baltic Cable AB 6verklagade i Hovritten 6ver Skine och Blekinge.
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(143) S.S. yrkade att hovritten skulle ogilla kiromalet.

(144) Baltic Cable AB yrkade att hovritten skulle forplikta C.V. m.s. Delfborg (Delfborg) och
Wagenborg Shipping B.V. (Wagenborg) att solidariskt med varandra och — savitt avser
10 873 844,5 euro — S.S. till Baltic Cable AB betala 10 920 115,5 euro jimte rinta

(145) Part motsatte sig motparts yrkande om dndring.

(146) Hovritten (hovrittsriden Katarina Persson och Petter Anefur, referent, samt tf- hovrittsassesso-
rerna Jakob Gustafsson och Emmy Sedin) anforde i dom den 5 oktober 2022 féljande.

Hovrittens domskiil
Malet i sak

(147) Av skil som tingsritten har anfort anser dven hovritten att det dr styrke att det aktuella
fartygets ankare skadade kabeln i friga, act kaptenen och besittningen pa fartyget orsakade
skadan eller skadorna pé kabeln genom fel eller forsummelse i tjinsten samt att Baltic
Cable AB:s ersittningsgilla skada uppgér till 10 873 844,5 euro.

(148) Av skil som tingsritten har anfort 4r det diremot inte visat att S.S., Delfborg eller
Wagenborg pa egen hand eller tillsammans véllade skadan eller skadorna pa kabeln genom
grov vardsloshet.

Fragan dr dd om S.S., Delfborg och Wagenborg eller nigra eller ndgon av dem var redare
for fartyget enligt sjolagen (1994:1009) och dirfor ska svara for den ersittningsgilla

skadan. Vid provningen av den frigan har hovritten samma utgingspunkter som

tingsritten (se tingsrittens dom — ——).

S.S. dgde fartyget, stod som forsikringstagare for fartyget som «legal owner» och var
dessutom i kontakt med kaptenen da fartyget hade motorproblem vid tillfillet. Dessa
omstindigheter 4r sammantagna tillrickliga for atc det ska vara styrke att S.S. var redare.

S.S. har emellertid invint att Rederij S.S. B.V. var (ensam) redare och aberopat viss
bevisning till st6d for ace det var sd. Av skil som tingsritten har anfort leder den
invindningen dock inte till en annan slutsats 4n att S.S. var redare. Detta giller trots att
hovritten anser att antalet anstillda i Rederij S.S. B.V. saknar betydelse vid bedomningen
och trots att S.S. redan fére huvudférhandlingen vid tingsritten fir anses ha pastace ate
Rederij S.S. B.V. var ISM-ansvarigt (jfr tingsrittens dom — — —). I detta sammanhang
noterar hovritten ocksa att A.E. under forhéret med honom vid tingsritten inte pd ett
tydligt sdte gav uttryck for ate just Rederij S.S. B.V. var redare (jfr tingsrattens dom — —-).

Mot denna bakgrund ir hovritten, liksom tingsritten, av uppfattningen att S.S. var redare
och att han enligt 7 kap. 1 § sjolagen ska svara for den ersittningsgilla skada som kaptenen
och besittningen — orsakade genom fel eller forsummelse i tjinsten och som alltsa uppgéir
till 10 873 844,5 euro. Om rinta p beloppet rider det inte tvist.
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(153) Hovritten ansluter sig till tingsrittens beddmning att varken Delfborg eller Wagenborg var
redare och att Baltic Cable AB:s talan mot dem ska ogillas.

(154) Det anférda innebir att S.S. ensam ska std for den ersdttningsgilla skadan samt att Baltic
Cable AB:s talan ska bifallas gentemot honom och ogillas i ovrigt. Den éverklagade domen
ska foljaktligen faststillas i berorda delar.

Hovrittens domslut

(155) Hovritten faststiller tingsrittens domslut utan nigra dndringar.

Hoégsta domstolen

(156) S.S. och Baltic Cable Aktiebolag 6verklagade hovrittens dom.
(157) S.S. yrkade att Hogsta domstolen skulle ogilla Baltic Cables talan.

(158) Baltic Cable yrkade att Hogsta domstolen skulle férplikta C.V. m.s. Delfborg och
Wagenborg Shipping B.V. att solidariskt med S.S. betala EUR 10 873 844,50 jimte rinta
enligt 6 § rintelagen fran den 14 januari 2013 dills betalning sker.

(159) Parterna motsatte sig varandras dndringsyrkanden.

(160) Hogsta domstolen (justitierdden Anders Eka, Svante O. Johansson, referent, Dag Mattsson,
Malin Bonthron och Johan Danelius) meddelade den 14 november 2023 foljande dom.

Domskil

Bakgrund
Den aktuella hindelsen

(161) 1. Motorfartyget Delfborg byggdes 2007. Det har en bruttodriktighet om 3 990 och en
dodvikt om cirka 6 000 DWT. Efter slutford lastning av pappersrullar i Hamina, Finland,
och timmer utanfér Séderhamn, Sverige, avgick fartyget den 30 oktober 2012 mot
slutdestinationen Gandia, Spanien.

2. I november 2012 uppricktes ett elekeriskt isolationssammanbrott pé en undervattenska-
bel for overforing av hégspand likstrom mellan Trelleborg och Liibeck. Kabeln 4gs,
underhills och drivs av bolaget Baltic Cable. Skadan pé kabeln innebar att kraftoverférin-
gen omedelbart upphérde.

3. Vid undersokningar framkom att fartyget hade ankrat vid skadeomradet. Detta hade
skett i vidntan pd att reservdelar och tekniker skulle komma dill fartyget med anledning av

ett motorhaveri.
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Rittsliga forfaranden i anslutning till skadan

(164) 4. Baltic Cable vickte i tingsritten talan mot fartygets registrerade dgare, S.S., samt mot
bolagen C.V. m.s. Delfborg och Wagenborg Shipping B.V. S.S., som bor i Nederlinderna,
ir s.k. akeiv dgare i C.V. m.s. Delfborg, vilket 4r ett nederlindske bolag. Wagenborg ar
ocksd ett nederlindskt bolag som ir deldgare med begrinsat ansvar i C.V. m.s. Delfborg.

5. Baltic Cable yrkade att svarandena solidariskt skulle betala skadestand till bolaget. Som
grund for talan gjorde Baltic Cable gillande att skadan orsakats av fartygets ankare.
Svarandena var enligt Baltic Cable ansvariga for skadan. I forsta hand var svarandena
ansvariga for atc de hade orsakat skadan av grov vardsloshet och med insikt om att skadan
sannolikt skulle uppkomma. I andra hand var de ansvariga som redare, eftersom fartygets
befilhavare och besittning genom fel eller férsummelse i tjansten hade orsakat skadan.

6. Med anledning av Baltic Cables talan inledde svarandena ett forfarande vid en
nederlindsk domstol for att begrinsa sitt ansvar. Det upprittades ocksa vid den domstolen
en s.k. begrinsningsfond som omfattar Baltic Cables ansprak betriffande hindelsen. Baltic
Cable anmiilde sin fordran till férvaltaren av fonden.

7. Vid tingsritten anférde svarandena i sak att de inte hade orsakat skadan med en sidan
kvalificerad grov vardsloshet som pastétts och att de varken var fér sig eller gemensamt var
redare. Vid tidpunkten for skadans uppkomst var det enligt svarandena i stillet ett av S.S.
heldgt bolag som var redare, Rederij S. S. B.V.

8. Tingsritten kom fram till att utredningen inte gav stdd for att svarandena hade véllat
skadan pd kabeln genom kvalificerad grov vardsloshet. Diremot kom tingsritten fram dill
att kaptenen och besittningen hade orsakat skadan genom fel eller forsummelse i tjansten
bl.a. genom att ankra i strid med gillande ankringsforbud. Vidare ansag tingsritten att S.S.
i egenskap av redare ansvarade f6r deras fel eller forsummelse. Domstolen forpliktade
ddrfor S.S. att betala EUR 10 873 844,50 jamte rinta till Baltic Cable. Kiromalen mot
C.V. m.s. Delfborg och Wagenborg ogillades eftersom tingsritten bedémde att inget av
dessa bolag var redare.

(169) 9. Hovritten har faststillt tingsrittens domslut.
Vad malet giller i Hogsta domstolen

(170) 10. Svarandena har i Hogsta domstolen godtagit hovrittens beddmning att Delfborgs
ankare orsakade skadan pa kabeln, att kaptenen och besittningen pa fartyget orsakade
skadan eller skadorna pé kabeln genom fel eller forsummelse i tjinsten och att Baltic

Cables skada uppgar till det yrkade beloppet.

11. Mot denna bakgrund ir den huvudsakliga frigan i Hogsta domstolen vem eller vilka
som ir att anse som redare och dirmed ansvarar f6r skadan enligt reglernai7 kap. 1§
sjolagen (1994:1009). I mélet aktualiseras ocksd frigan vad som kan utggra kvalificerad
grov vardsloshet.

NORDISKE DOMME
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Allmint om redarens ansvar for skada

(172) 12. Allminna bestimmelser om ansvar och férsikringsskyldighet finns i 7 kap. sjolagen,
dir det for sjoritten sirskilda redaransvaret regleras. Enligt 1 § forsta stycket dr en redare
ansvarig for skada som befilhavaren, en medlem av besittningen eller en lots orsakar
genom fel eller forsummelse i tjinsten. Redaren 4r ocksa ansvarig om skada vallas av nagon
annan, nir den andra personen pa redarens eller befilhavarens uppdrag utfor arbete i
fartygets tjdnst.

13. Utover redarens ansvar for andras véllande har en redare ett oaktsamhetsansvar for
skada orsakad av egen vardsloshet. Det individuella ansvaret kan komma dill uttryck i
sjolagen eller vara grundat pa skadestandslagen och allminna ersittningsrittsliga principer.
Det stir den skadelidande fritt att vélja vilka regler han eller hon énskar stddja sin talan pa.
(Se «Segelbaten som slet sigh NJA 2013 s. 51, jfr dven Birgitta Blom, Sjolagens
bestimmelser om redaransvar, 1985, s. 32.)

14. 19 kap. sjolagen kommer den speciella sjorittsliga ordningen med s.k. globalbegrins-
ning till uttryck. Den innebir att redaren kan begrinsa sin ansvarighet till ett belopp som i
princip bestims pd grundval av fartygets driktighet. Ritr till ansvarsbegrinsning foreligger
enligt 2 § forsta stycket 1 betriffande fordringar med anledning av bl.a. sakskada, om
skadan har uppkommit ombord pa fartyget eller i omedelbart samband med fartygets drift.
Sédan rdte giller oavsett vilken grund som éberopas till stéd for kravet. Som ett skydd mot
alltfér omfattande krav pa sikerhet i form av exempelvis kvarstad kan en begrinsningsfond
upprattas.

15. Vid kvalificerad grov vardsloshet faller ritten till ansvarsbegrinsning bort. Rite till
begrinsning foreligger nimligen inte for den som visas sjilv ha véllat skadan uppsatligen
eller av grov vardsloshet och med insike att sddan skada sannolikt skulle uppkomma (se 4

9).

Begreppet redare

(176) 16. I svensk ritt, liksom i nordisk ritt i ovrigt, saknas en definition av begreppet redare.
Med redare avses normalt den person, fysisk eller juridisk, som startar verksamhet med ett
visst fartyg, leder verksamheten och bir den ekonomiska risken. Det 4r alltsi fraga om att
utrusta och driva niring med ett bestimt fartyg (jfr t.ex. Sjur Brekhus, Rederens
husbondsansvar, 1953, s. 33 och Hugo Tiberg m.fl., Svensk sjoritt, 2016, s. 173).
Redaransvaret dr i strikt mening inte ett principalansvar, eftersom arbetet inte
nédvindigtvis utférs med redaren som arbetsgivare. I stillet dr ansvaret knutet till driften
av fartyget och alltsd snarast ett driftsansvar. Redarbegreppet ir inte enhetligt, inte ens
inom sjolagen, utan kan variera beroende pa i vilket sammanhang det férekommer.

17. Typiske for den som 4r att se som redare ér att han eller hon genom att utrusta fartyget
ocksa utdvar den operativa ledningen. I detta ingdr att svara for bemanning av fartyget
med befil och besittning. Dirigenom utdvar redaren instruktionsritt dver arbetet och har
det yttersta ansvaret for fartygets nautiska ledning. Vidare har den person som utrustar
fartyget ansvar for anskaffning av proviant, reservdelar, brins-le, forsikring m.m. och
betalar utgifterna for det. I de offentligrittsliga forfattningarna om sjosikerhet ges
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begreppet redare en nigot annan innebdrd 4n vad det har i civilrittsliga sammanhang. Dir
anges ofta att redarens ansvar dven omfattar den som i redarens stille utovar ett avgorande

inflytande over fartygets drift.

18. Redarbegreppet och de till detta begrepp knutna funktionerna kring utrustning och
drift av fartyget ligger i utgangsliget pa fartygsigaren; det dr dd samma person som 4r dgare
och redare. Men forhillandena behover inte se ut pa det sittet. Agaren behover inte vara
redare och det finns ingen direkt presumtion for att sd ir fallec. Men for att nigon annan
ska vara att betrakta som redare krivs att besittningen och ridigheten 6ver fartyget 6vergatt
fran dgaren till nigon annan (se Erling Selvig, Det sakalte husbondsansvar, 1968, s. 18 f.).
Den som d4 intar rollen som redare maste alltsd hirleda sina befogenheter frin dgaren. I
allminhet sker en sidan 6verging genom avtal.

19. Det 4r vanligt att den som driver niring med ett fartyg ingar avtal om att fartyget ska
anvindas for transport av styckegods (se 13 kap.) eller passagerare (se 15 kap.) eller for
befraktning (se 14 kap.). Vid skeppslega (demise- eller bare boat-charter) hyr fartygsigaren
ut fartyget utan besittning. Nar enbart den kommersiella ledningen 6vergar till dgarens
medkontrahent, typiskt sett vid transport och befraktning, paverkas normalt inte
redaransvarets placering (jfr «Sophie» NJA 1903 s. 461, se dven ND 1903 s. 509, och
«Oregrund» NJA 1925 s. 398, se diven ND 1925 s. 433).

20. Men det férekommer ocksa att dgaren eller den som annars ir redare uppdrar &t ndgon
annan, exempelvis en s.k. fartygsforvaltare (ship manager), att utfora alla eller vissa av de
typiska redarfunktionerna. Ett sadant foretag kan enligt avtal tillhandahélla ett flertal av de
olika funktionerna sisom bemanning, fartygets drift eller sikerhetsarbete. Beslutsfunktio-
nerna i modern sjofart r alltsd manga ginger uppdelade pé ett flertal aktorer.

21. For att avgdra vem som ir att anse som redare méste det med hinsyn till den
uppdelning av funktionerna som forekommer goras en helhetsbedomning av omstindighe-
terna i det konkreta fallet. Som redare betraktas di den pé vilken den 6vervigande delen av
de typiska redarfunktionerna vilar (jfr Kurt Grénfors, Om trafikskadeansvar utanfor

kontraktsforhallanden, 1952, s. 306).

22.Vid en sidan bedémning kan de olika redarfunktionerna, med hinsyn till det samman-
hang dir de forekommer, f& en varierande betydelse. Redarbegreppet kan alltsd vixla allt
efter vilket sammanhang som ska bedémas. Vid tillimpning av sammanstotningsreglerna
far det stor betydelse vem det ir som betalar forsikringspremier. Ar det i stillet en
offentligrittslig reglering som ska tillimpas kan en sidan faktor som vem som ansvarar for
sikerhetssystemen, exempelvis enligt ISM-koden {3 storre betydelse.

Bevisfragor vid prévningen av vem som ir redare

(183) 23. Enligt allminna bevisb6rderegler dr det i utgingsliget den skadelidande som ska visa
act forutsdttningarna for skadestdnd ir uppfyllda (jfr t.ex. «<Kommunens oriktiga
upplysning» NJA 2017 s. 824 p. 11). Vid bestimmande av vem som ska bevisa en viss
omstindighet har det betydelse vilka méjligheter respektive part har att sikra bevisning for
den. Om béda parter har haft sidan méjlighet kan ansvaret liggas pa den part som haft
lattast att sikra bevisning eller som haft sirskild anledning att gora det.
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(184) 24. Forutsittningarna for att sikra bevisning angiende de skilda funktioner som ligger till
grund f6r bedomningen av vem som ir redare varierar i minga avseenden och bevisning
kan sikras pa skilda sitt. Det gar dirfor knappast att stilla upp nigon enhetlig princip for
vilken av parterna som ska bevisa de omstindigheter som kan vara av betydelse for
bedémningen av vem som ir redare. Frigan fir i stillet avgoras for varje funktion for sig.

Grov vardsloshet med insikt att sidan skada sannolikt skulle uppkomma

(185) 25. En av grunderna i malet ar att den aktuella skadan har orsakats genom kvalificerad
grov vardslsshet. Aberopandet miste ses mot bakgrund av att en begrinsningsfond har
upprittats och att ritten till begrinsning enligt de sjoritesliga reglerna faller bort vid den
typen av véllande. Vid bedémningen av villandegraden bér darfor sirskilt beaktas hur
regler om vérdsloshet tillimpas pé det sjoritesliga omradet.

26. I den transportrittsliga lagstiftningen gors i regel undantag frin bestimmelser om
begrinsning av ansvaret dé skadan har orsakats av viss angiven virdsloshet. Reglerna om
det dr emellertid inte enhetligt utformade. I svensk ersittningsrice kvalificeras
vérdslosheten i allminhet genom att det anges att hindelsen ska ha orsakats genom grov
vardsloshet. I nagra fall uppstills inom sj6- och transportritten, bl.a. enligt 9 kap. 4 §
sjolagen, dessutom ett krav pé insike hos transportéren om att sidan skada sannolike skulle
uppkomma (se p. 15).

27. Traditionellt sett har det inom den allminna ersdteningsricten krives vardsloshet av
mycket allvarligt slag for att den ska betecknas som grov. Frimst har det handlat om fall
som ligger nira det uppsatliga handlandet dir det har varit friga om en betydande
hansynsloshet eller nonchalans som medfér en avsevird risk for skada. (Jfr «Loffes grav»
NJA 1986 s. 61, se dven ND 1986 s. 27, «Mariefreds skola» NJA 1992 s. 130, «Akzo
Nobel» NJA 2014 s. 425, se aven ND 2014 s. 4, och «Masseberg II» NJA 2023 s. 680.

28. Vanligen krivs att det 4r friga om medveten virdsloshet for att den ska anses som grov.
Aven omedveten vardsloshet kan dock i vissa fall utgéra grov virdsloshet (jfr «Cigarrettfim-
pen» NJA 1962 s. 281, «Loftes griv» och «Masseberg II»). Det forutsitter da att avvikelsen
frin vad som kan bedomas som aktsamt 4r pataglig och att skadevéllaren har haft méjlighet
att inse risken for skada.

29. Reglerna i 9 kap. 4 § sjolagen bygger pd artikel 4 i 1976 ars konvention om
begrinsning av sjérittsligt skadestindsansvar. Enligt konventionen faller ritten till
ansvarsbegrinsning bort om nagon genom egen handling eller underlatenhet har orsakat
skadan uppsitligen eller <hinsynslost (témérairement eller recklessly) och med insike ace
sidan skada sannolikt skulle uppkommay. I sjlagen anvinds i stillet uttrycket «av grov
vardsloshet och med insike att sidan skada sannolikt skulle uppkomma» utan nigon avsedd

betydelseskillnad (jfr Prop. 2003 /04:79 s. 11 och Prop. 1982 /83:159 s. 48).

30. Mot bakgrund av att vissa nationella domstolar hade tolkat och tillimpat konventions-
bestimmelsen pa ett sddant site ate riceen till ansvarsbegrinsning genombrdts vid ett antal

tillfallen antog Internationella sjofartsorganisationen den 15 december 2021 Resolution A.
1163(32) med vissa hallpunkter for tolkningen av konventionsregeln.
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(191) 31. Konventionsbestimmelsen om férlust av ritten till ansvarsbegrinsning ska enligt vad
som anfors i resolutionen tolkas sd att rdtten i praktiken inte kan gi forlorad («virtually
unbreakable in nature») och att den bortfaller bara under mycket begrinsade omstindighe-
ter. Vidare krivs en hégre grad av ansvarighet dn grov vardsloshet, eftersom detta begrepp
forkastades av den internationella konferens som foregick konventionen. Begreppet
hinsynslst ska enligt resolutionen knytas till vetskap om att sadan skada troligen skulle
uppkomma. Det framhills ocksd att handlingar av andra parter dn konventionens
ansvarssubjeke — exempelvis befilhavare, besittningsmedlemmar eller anstillda hos dgaren
— dr utan betydelse och inte ska beaktas vid beddmningen av om villkoren for
ansvarsgenombrott ir uppfyllda.

32. Uttalandena stimmer i stort med det synsitt som kommit till uttryck i svensk
ritestillimpning for att ett visst handlande ska anses som kvalificerad grov virdsloshet. Det
krivs allesd att ansvarssubjektet orsakat skada genom medveten vardsloshet for ace
begrinsningsritten enligt 9 kap. sjolagen ska gé forlorad.

Bedémningen i detta fall
Svarandena har inte orsakat skadan genom kvalificerad grov vardsloshet

(193) 33. Baltic Cable har nir det giller pastiendet om kvalificerad grov virdsléshet gjort
gillande att ett vanligt papperssjokort borde ha anvints eftersom kabeln da skulle ha
upptickes. Bolaget har vidare havdat act befil och besictning ombord pé fartyget hade
tillging till en landorganisation som svarandena skétte. Svarandena hade dirigenom
kinnedom om att ankaret fastnat och gav trots det instruktion om att frigéra ankaret med

kraft.

34. Utredningen visar att fartyget var utrustat med elektroniska sjokort i form av ett
godkint s.k. ECDIS-system med en dubblering. Det krivs d& normalt inte att det finns
nagra papperssjokort ombord (se 3 kap. 5 § TSES 2011:2, jfr SOLAS kapitel V regel
19.2.1). Under sidana férhéllanden kan det inte anses grovt vardslost att underlita att
forse fartyget med papperssjokort. Det 4r heller inte visat att svarandena var medvetna om
nagra brister i besdttningens sitt atc hantera elektroniska sjokort.

35. Aven om det fir anses att S.S. och genom honom C.V. m.s. Delfborg hade kunskap
om var fartyget befann sig vid motorhaveriet saknas utredning om att de hade nigon
kinnedom om férhéllanden pa ankringsplatsen. Inte heller visar utredningen att det fanns
nagon landorganisation som skottes av svarandena.

(196) 36. P4 sitt som domstolarna funnit 4r det alltsa inte visat att svarandena agerat med en
sidan kvalificerad grov virdslshet som péstatts.

S.S. var ensam Zgare till fartyget

(197) 37.S.S. képte Delfborg av Wagenborg 2007 och ir sedan dess registrerad dgare till fartyget
i det nederlindska fartygsregistret. Ovriga tre fartyg i hans flotta ir registrerade pa det av
honom heldgda bolaget Rederij S.S. B.V.
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(198) 38. Varken den omstindigheten att S.S. ir aktiv delidgare i C.V. m.s. Delfborg eller att det
bolaget angetts som ekonomisk dgare i fartygets forsikring medfor atc det 4r ace betrakea
som dgare till Delfborg. Inte heller det férhéllandet att Wagenborg ir deligare med
begrinsat ansvar i C.V. m.s. Delfborg leder till slutsatsen att Wagenborg var dgare till
fartyget. S.S. var alltsd ensam #gare till fartyget vid tiden for skadan.

Wagenborgs och C.V. m.s. Delfborgs olika funktioner

(199) 39. Med S.S. som 4gare till fartyget kom Wagenborg att agera nirmast som en agent for
honom och svarade for slutande av fraktavtal for fartyget. Att Wagenborg ordnade med
forsikring for fartyget och sag tll ace fartyget hade tillrickliga fornédenheter ska ses i ljuset
av det uppdraget. Dessa omstindigheter kan saledes inte ges ndgon avgérande betydelse
vid bedémningen av om det bolaget ska anses som redare. Detsamma giller det
forhéllandet att Wagenborgs foretagsnamn stod kvar pd sidan av fartyget, ndgot som
dessutom kan forklaras av att detta bolag fungerade som fartygsforvaltare. Sammantaget
har Wagenborgs uppgifter inte varit sidana som utgor typiska redarfunktioner.

40. Nir det giller C.V. m.s. Delfborg var detta enligt vad som framkommit i mélet inte
engagerat i driften av fartyget. Foretaget forefaller ndrmast att ha fungerat bara som ett
ckonomiske nav for verksamheten genom vilket in- och utbetalningar f6r driften av
fartyget fordes. Denna slutsats paverkas inte av att S.S. och Wagenborg var deligare i
foretaget.

Rederij S.S. B.V.

(201) 41. Svarandena har dberopat anstillningsavtal f6r kaptenen, forstestyrman och
maskinchefen pa fartyget dir det anges att Rederij S.S. B.V. var arbetsgivare. Ovrig
besittning var anstilld av ett bemanningsforetag. Bevisvirdet av kaptenens avtal méste
beddmas som begrinsat, sirskilt med tanke pd att det dr daterat fore bolagets bildande.
Utredningen i 6vrigt visar att tjinstgéringen kunde vixla mellan olika fartyg och bolag och
att det formella arbetsgivaransvaret inte var nigon central fraga for de anstillda. Nagon
siker slutsats om att bolaget var arbetsgivare vid tillfillet for skadan dr dirfor svar atct dra
utifrdn de aberopade anstillningsavtalen.

42. Av fartygets kaskoforsikringsavtal framgar att enbart de tre svarandena 4r angivna som
forsakrade. Rederij S.S. B.V. ingér alltsd inte bland dem som uttryckligen angetts som
forsikrade, nigot man hade kunnat férvinta om de inblandade hade sett det bolaget som
redare.

43. Ansvaret for att utarbeta, genomféra och uppritthélla ett sikerhetsorganisationssystem
enligt ISM-koden vilar i utgangsldget pa fartygets dgare. Om den enhet som ansvarar for
driften av fartyget 4r en annan 4n dgaren, maste dgaren anmala detta till fartygets flaggstat.
S.S. har muntligen pekat ut Rederij S.S. B.V. som ansvarigt enligt ISM-koden. Detta
pastdende har dock inte underbyggts, t.ex. genom framliggande av en skriftlig anmilan,
nagot som litt hade kunnat goras. Detsamma géller hans uppgifter om vem som utsetts till
person med tilldelat ansvar (s.k. designated person) enligt koden.
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(204) 44. De uppgifter om ansvarigt foretag som S.S. har limnat ir mot denna bakgrund inte
avgorande for beddmningen av frigan om vem som ir sikerhetsansvarig for fartyget.

(205) 45. Det ska vidare noteras att kaptenens samtliga kontakter med anledning av
maskinproblemen skedde med S.S. De skedde alltsa inte med den som utsetts till person
med tilldelat ansvar som enligt S.S. var anstilld i Rederij S.S. B.V. Det saknas annat
underlag 4n S.S:s egen utsaga for slutsatsen att han i detta sammanhang agerade som
foretrddare f6r bolaget. Det 4r enbart han som har tillging till dokumentation som kan
klarldgga att de huvudsakliga rederifunktionerna limnats 6ver till det bolaget och att han
didrmed agerade for bolagets rikning. Det dr dd inte tillrickligt ate hdnvisa till en
odokumenterad éverenskommelse.

S.S. var redare och ansvarar for de skador som uppkommit

(206) 46. Mot bakgrund av det anférda far vid en helhetsbedémning av omstindigheterna den
overvigande delen av de typiska redarfunktionerna anses ligga pd S.S. Han svarar alltsd
ensam som redare for de skador som Delfborg orsakade pa kabeln genom kaptenens och
besittningens fel eller forsummelse i tjansten pa fartyget. Det av Baltic Cable yrkade
beloppet har inte ifrdgasatts i Hogsta domstolen.

Slutsats

(207) 47. Savil S.S:s som Baltic Cables dverklagande ska alltsi avslas och hovrittens domslut
faststillas.

Domslut

Hogsta domstolen faststiller hovrittens domslut.
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ND-2023-21 Se- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten

Dato 2023-11-21

Doknr/publisert ND-2023-21

Stikkord (21) Forzldelse. Retsfortabende passivitet.

Sammendrag Sagen angik, om forsikringsselskaberne Lloyds Insurance Company
S.A. m.fl.'s krav mod producenten MAN Energy Solutions, Filial af
MAN Energy Solutions SE, Tyskland («}MAN>») og underproducenten
Kolbenschmidt GmbH («Kolbenschmide») var foreldet som folge af, at
en defekt motor var produceret og leveret i ar 2000, og stzvningen forst
var indgivet den 31. maj 2022. Spergsmilet om forzldelse var udskilt til
serskilt behandling.

Retten fandt, at den absolutte foreldelsesfrist pa 10 ar for et krav
vedrgrende oprindelige mangler ved motoren skulle baseres pa lev-
eringstidspunktet. Dette krav var derfor foraldet allerede i 2010, jf.
foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2. Kolbenschmidt og MAN blev
frifundet for dette krav.

Retten fandt i forhold til et supplerende fremsat krav om radgiveransvar
i 2017 over for MAN, at en begzring om isoleret bevisoptagelse havde
afbrudt forzldelsesfristen, jf. foreldelseslovens § 21, stk. 4. Selvom
begeringen ikke var blevet imgdekommet, bemarkede retten, at dette
ikke havde varet dbenbart ved indgivelsen. Sagen mod MAN kunne
herefter fremmes til fortsat behandling.

So- og Handelsretten 21. november 2023.

Lloyds Insurance Company S.A. m.fl. (advokat Mads Laage-Petersen
Poulsen) MAN Energy Solutions, Filial af MAN Energy Solutions SE,
Tyskland (advokat Johannes Grove Nielsen) og Kolbenschmidt GmbH
(advokat Peter Fogh).

Forfatter Retten: vicepresident Harald Micklander.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening,.]
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Sagens baggrund og parternes pastande

(1)

“4)

Denne sag, der er anlagt den 31. maj 2022, drejer sig for nzrvaerende om, hvorvidt Lloyds
m.fl.'s eventuelle krav i forbindelse med motorhavari pa skibet Donizetti den 19. august
2017 er forzldet, idet dette sporgsmal er udskilt til szrskilt behandling og afgerelse, jf.
retsplejelovens § 253, stk. 1 og stk. 2.

Lloyds Insurance Company S.A., The Standard Syndicate 1884, MS Amlin Syndicate 3210,
Argo International Syndicate 1200, Markel Syndicate Management Ltd. 3000, Amtrust at
Lloyds 9577, Pioneer Underwriting Ltd. 9981, Advent Underwriting Limited 0780,
Navigators Underwriting Agency Lid. 1221 og Through Transport Mutual Services UK Ltd.
har nedlagt pastand om, at sagen fremmes til fortsat behandling.

MAN Energy Solutions, filial af MAN Energy Solutions SE, Tjskland, har nedlagt pastand

om frifindelse.

KS Kolbenschmids GmbH har nedlagt pastand om frifindelse.

Oplysningerne i sagen

®)

Sagsegerne, Lloyds Insurance Company S.A., The Standard Syndicate 1884, MS Amlin
Syndicate 3210, Argo International Syndicate 1200, Markel Syndicate Management Ltd.
3000, Amtrust at Lloyds 9577, Pioneer Underwriting Led. 9981, Advent Underwriting
Limited 0780, Navigators Underwriting Agency Ltd. 1221 og Through Transport Mutual
Services UK Ltd., (herefter Lloyds m.fl.) har rejst krav i denne sag som kaskoassurandgrer
for skibet Donizetti, der havde et motorhavari den 19. august 2017.

MAN Energy Solutions, filial af MAN Energy Solutions SE, Tyskland (herefter MAN)

producerede i &r 2000 motoren til Donizetti.

KS Kolbenschmidt GmbH (herefter Kolbenschmidt) er leverander af blandt andet
stempler til motorer og leverede pé tidspunktet for produktionen af motoren til Donizetti i
ar 2000 stempler til brug for MAN's produktion af motorer.

Af «Service Letter SL2015-601/MIKA» fra MAN Diesel & Turbo fra juli 2015 vedrerende
blandt andet motorer af typen 1L28/32 A som den i Donizetti fremgar blandt andet:

Loosening of Plugs in Piston SL2015-601/MIKA July 2015

Concerns Owners and operators of MAN four-stroke diesel engines. Type: ...
128/32A...

We have experienced unintended loosening of internal plugs in the pistons for the
listed engine types.
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In the worst-case scenario, the loose plugs may fall out of the threaded hole and
cause damage to the piston and liner.

Investigation indicate that the root cause for the loosening of the plug is insufficient
cleaning of the threaded hole and missing loctite/glue during assembly. Plugs
assembled correctly with loctite has a safety factor of more than 3.0 compared to
the installation force.

Based on these findings MAN Diesel & Turbo recommends verifying the tightening
torque by loosening the plugs with 150 Nm at the first opportunity. If the plugs are
found to be loose, the threaded hole and plugs must be cleaned properly with a steel
brush and Loctite 7063, and the plugs must be reassembled and secured with
Loctite 2701 or Loctite 263 and tightened with a torque of 100 Nm. We attach a
detailed instruction for re-assembling of the plugs.

(9)  Det fremgir af udateret «Statement of Particular Average on Luxembourgian Chemical
Motor Tanker «Donizetti» Main Engine Damage — 19th August 2017», udarbejdet af
International Average Adjusters Schlimme & Partner GmbH blandt andet:

The Luxembourgian Chemical Motor Tanker <kDONIZETTI» (built 2000) ...

MAIN ENGINE PISTON ASSEMBLY

In July 2015 the engine makers, however, issued a service letter stating that
unintended loosening of the screws (plugs) in the pistons had been experienced in
the past for this special engine type (and others) and recommended inspection of
the screws and re-tightening if found necessary «at first opportunity».

Hull Underwriters' Surveyor advised that inspection of the screws requires complete
dismantling of each piston, i.e. cylinder heads must be dismantled, all pistons with
connecting rods removed and connecting rods unfastened. The total extent of work

required nearly equals a total overhaul of the main engine.

Accordingly the next (first) opportunity to inspect the screws would have been the
scheduled engine overhaul in 2018 as advised by Hull Underwriters' Surveyor.

NORDISKE DOMME
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(10)  Af «Statement of Damage concerning damage to motor tanker «Donizetti»» af 11.
december 2017 udarbejdet af C. Gielisch GmbH fremgar blandt andet:

CAUSE OF LOSS

In view of the observed damage to the individual engine components, we assume

the damage scenario as follows:

While still travelling from Rotterdam to Le Havre, possibly even earlier, two of the
four insert screws (the ones without bores) in the piston head became detached.
One of them evidently fell directly between the skirt of the connecting rod and the
upper bearing of the connecting rod, landing directly in the engine's oil sump. The
other insert screw got jammed on one side between the upper connecting rod eye
and the piston in the area of the connecting rod eye. This is evidenced by
corresponding impact marks both on the upper side of the connecting rod eye and
on one side in the area of the connecting rod bearing. The insert screw remained in
this area for a prolonged period, and during operation (i.e. during the piston stroke
and the associated variations of the connecting rod angle) it continuously worked
between the connecting rod eye and the piston, causing slight lateral torsion in the
connecting rod as well as axial displacement of the connecting rod. After the insert
screw had been jammed/working there for a prolonged period, the axial
displacement and the slight lateral torsion caused the crankpin bearing of cylinder

no. 8 to fail. Firstly, because of the axial thrust, the lower connecting rod bearing

became hot at the sides. Secondly, because of the slight lateral twist, the lubricating
film on the ends of the bearing linings was no longer adequate, and the bearing
ultimately only supported properly at the centre. This subsequently resulted in the
complete failure of the bearing. The period during which this damage event
occurred may be assumed to be a few days before the final failure of engine. This
would also explain why the oil pressure upstream of the oil filter had only been 2.8
bar on 18/08/2017 instead of 3.5 bar. This can be attributed to the continuous
increase in the play of the lower connecting rod bearing of no. 8 during the voyage
form Rotterdam to Le Havre.

(11) Head of Group Legal Denmark i MAN Jacob Dolleris skrev i brev af 9. maj 2019 til
Lloyds m.fl.'s advokat Mads Poulsen blandt andet:

Without prejudice

We are in receipt of your letter dated 9 April 2019 and have — as promised in our
email of 22 April 2019 — reviewed the matter.
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The engine in question was manufactured and sold by MAN Energy Solutions
(«<MAN ES») to Shipyard K Damen Europe B.V., Holland, in 2000.

After the engine breakdown in August 2017, our engineers attended the vessel and
it was brought to Frederikshavn, Denmark, for repair.

We understand that your client is of the opinion that the damage occurred because
of unintended loosening of the internal plugs in the pistons caused by engine
vibrations. We do not agree with this.

According to our engineers, the breakdown of the engine happened because the engine
had been in over speed due to a failing regulator. Such engine over speed cannot have
been initiated by unintended loosening of the internal plugs in the pistons.

From a technical point your client's claim is thus rejected.

You will notice that the Service letter SL2015-601/MIKA expressly states that the
cause of the experienced unintended loosening of the plugs is «... insufficient cleaning
of the threaded hole and missing loctite/glue during assembly» (emphasis added).

As such, it is clear that unintended loosening of the plugs is not related to a
defective design of the engine/pistons (in fact, plugs assembled correctly have a
safety factor of more than 3.0 compared to the installation force) rather it would be
the consequence of defective assembly.

This also means that if the breakdown had in fact been caused by loose plugs, your

client should direct its claim against its seller of the engine since the engine in
question was sold by MAN ES to a yard and not to your client. In any case, your
client cannot obtain a better position than MAN ES' purchaser (the yard) would
have, and under the agreement between MAN ES and the yard the warranty period
has lang expired, and the yard (and thus also your client) cannot direct any claim
for defects against MAN ES any longer.

(12)  Ved yderligere brev af 26. september 2019 skrev Jacob Dolleris til advokat Mads Poulsen
blandt andet:

As already mentioned in my letter from 9 May 2019, any warranty in this matter
covering defective workmanship — which must in any case pass down through the
contractual chain — has long expired.

Based om the above we maintain our rejection of your client's claim in its entirety.
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Ved begering af 14. august 2020 indleveret til Retten pa Frederiksberg indstzvnede Lloyds
m.fl. MAN til en sag om isoleret bevisoptagelse vedrerende maskinskade pa skibet Donizetti.

Lloyds m.fl. adciterede ved begaring af 19. august 2020 Kolbenschmidt til sagen om
isoleret bevisoptagelse ved Retten pa Frederiksberg,.

Ved e-mail af 4. december 2020 skrev Kolbenschmidts advokat Frederik Lenskjold Olsen
til Retten pa Frederiksberg blandt andet:

Under henvisning til sag BS-32253/2020-FRB kan jeg oplyse, at jeg reprasenterer
KS Kolbenschmidt GmbH i sagen.

P4 vegne af min klient bekrafter jeg modtagelsen af rettens brev af 31. august 2020
med kopi af begering om isoleret bevisoptagelse, der ud fra det oplyste blev
modtaget den 20. november 2020.

Bekraftelsen sker dog med udtrykkeligt forbehold for indsigelser om jurisdiktion og
manglende retlig kompetence samt at gore foreldelse geldende. Idet jeg kun lige
har modtaget rettens brev af 31. august 2020 forbeholdes alle rettigheder og
indsigelser i gvrigt pd vegne af min klient.

(16)  Retten pa Frederiksberg afsagde den 31. maj 2021 kendelse i sagen om isoleret

bevisoptagelse. Af kendelsens begrundelse og konklusion fremgar blandt andet:

Det bemzerkes indledningsvis, at de skensindstzvntes anmodning om afskering af
anmodningen ikke er prekluderet.

Det fremgér af parternes processkifter og sagens bilag, at der er tale om en sag med
et indviklet faktum om sterre tekniske forhold. Der er endvidere giet nasten fire r
siden havariet, der fandt sted den 19. august 2017. Genstanden er i perioden siden
havariet udbedret og de beskadigede dele er bortskaffet. En isoleret bevisoptagelse
vil saledes alene kunne ske ved skonsmandens besvarelse pa baggrund af fotos,
ligesom sagen ikke er af hastende karaketer.

De skensindstavntes pastand tages derfor til folge, hvorfor

Bestemmes

Rekvirenternes anmodning om isoleret bevisoptagelse afskeres.
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Parternes synspunkter

(17)  Lloyds m.fl. har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med deres pastandsdoku-
ment af 12. september 2023, hvoraf fremgér blandt andet:

Anbringender

Dette pastandsdokument vedrerer alene det udskilte spergsmal hvorvidt sagsegernes
krav er foreldet, som udskilt af recten jf. retsbog af 14. december 2022, og idet
retten jf. kendelse af 8. maj 2023 har fundet, at kravet er undergivet dansk ret.

Det gores helt overordnet gzldende, at kravet, heller ikke efter dansk ret, er
foraldet. Der gores til stotte herfor gzldende som folger:

Vedrorende FOL § 3, stk. 3, nr. 2

Der gores principalt geldende, at kravet ikke er afskaret af 10-arig foraldelse jf.
FOL 3, stk. 3.

I henhold til bestemmelsen er foreldelsesfristen for krav udenfor kontrake 10 &r fra
den skadeggrende handlings opher i forbindelse med en rekke krav udenfor
kontrake.

Betydningen heraf er uklar. Saledes har domstolene i U 2016.3518V fundet, at
denne foreldelsesfrist skulle regnes efter dagen for skadevirkningen af en fejl. Dette
kan altsd anses for at veere den dag, en skadevirkende handling opherer, og der er
naturligvis intet til hinder for, at en skadevirkende handling forst anses for at
ophere, idet skaden indtraeder. Det gores geldende, at samme gelder i denne sag,
hvor de skadevoldende bolte har lgsnet sig umiddelbart for skadens indtraden,
hvorom henvises til Statement of Particular Average, Ekstrakeens s. 139.

I relation til MAN gores det gzldende, at MAN ifalder selvstendigt ansvar for den
radgivning, der er blevet givet i cirkulereskrivelsen SL2015-601/MIKA af juli 2015,
jf. bilag 3 (Ekstrakten s. 129). Her rddgiver MAN om, at problemet med lase bolte
i stemplerne kan lgses ved at efterspende disse med Loctite (en art lim), hvilket
skulle vise sig at vare udilstrekkeligt. Bilag 3 er fra juli 2015, og foraldelse jf. FOL
3, stk. 3, nr. 2 vil derfor ddligst udlgbe i juli 2025.

P4 denne baggrund er den absolutte foreldelsesfrist jf. FOL § 3, stk. 3, nr. 2 ikke
udlebet mod hverken MAN eller Kongsberg.

Vedrorende FOL 3, stk. 1

Det gores endvidere gzldende, at kravet ikke er foreldet i medfor af den
almindelige foraldelsesfrist jf. FOL § 3, stk. 1.
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Skaden indtrddte den 19. august 2017, og der blev indleveret begzring om isoleret
bevisoptagelse jf. Rpl § 343, stk.1 den 14. august 2020 (overfor MAN) og 19.
august 2020 (overfor Kolbenschmidt).

Dette medforer forelgbig afbrydelse af foreldelsesfristen jf. FOL § 21. stk. 4.
FOL § 21, stk. 4

Det fremgér udtrykkeligt af FOL § 21, stk. 4, at en begering om isoleret
bevisoptagelse medforer, at forzldelse tidligst indtreder et ar efter skonsforretnin-
gens afslutning. Bestemmelsen definerer ikke selv, hvad der forstis ved skensforret-
ningens afslutning, men ifelge forarbejderne vil dette normalt veere ved afgivelse af
endelig skenserklering.

Det er i retspraksis antaget, at dette dog ogsé gelder, safremt skensrekvirenten
frafalder begaringen om isoleret bevisoptagelse, jf. U 2013.1255V, hvor skensrekvi-
renten hevede skonssagen, da det ikke var muligt at identificere en egnet skensmand.

Hvad der ligger i skonsforretningens afslutning fortolkes siledes vidt, og navnlig
kraves det ikke, at syn og sken faktisk gennemfores.

Kolbenschmidt henviser herudover til litteratur, som antager at forelgbig suspension
ikke indtrader, hvis begeringen isoleret bevisoptagelse afvises. Der henvises til
princippet i FOL § 20, og til tekstuddrag, hvori anferes, at princippet i FOL § 20
ikke kan overfores til FOL § 21, stk. 4 (men alene til § 21, stk. 1-3), fordi isoleret
bevisoptagelse ikke medforer en realitetsafgorelse.

Det gores geldende, at det i stedet mé i stedet legges til grund, at FOL § 21, stk. 4
har en selvsteendig tilverelse ved siden af princippet i FOL § 20 (safremt dette
overhovedet er relevant), saledes at forelobig suspension indtreder i henhold til
denne forstnzvnte bestemmelses klare ordlyd.

Til stette herfor henvises til, at den fortolkning, som paberdbes af Kolbenschmids,

vil medfore, at FOL § 21, stk. 4 aldrig medferer forelobig suspension, idet isoleret

bevisoptagelse aldrig medforer en realitetsafgorelse.

Dette er det modsatte af hvad der folger af § 21, stk. 4 selv, og savner derfor
mening. Dette taler for at fortolkningen er forkert.

U 2023.2357V kan ikke fore til noget andet resultat. Retspraksis viser samlet set, at
bortfald af skensforretningen jf. U 2013.1255V ma fortolkes i lyset af sagens
faktiske omstendigheder.

I nerverende sag har de sagsogte parter — herunder serligt MAN — medvirket ved
selv at udarbejde sagsfremstilling i skenssagen, kommentere rekvirentens spergsmal
og udarbejde egne speorgsmal, inden man valgte at begzre anmodningen afvist.
Skensforretningen var saledes pa enhver méade begyndt, og rettens senere afvisning
heraf mé sidestilles med en afslutning jf. FOL § 21, stk. 4.
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Passivitet / proceserklering

Det gores endelig geldende, at MAN og Kolbenschmidt er afskaret fra pa
nuvarende tidspunkt at gore forzldelse geldende.

Kravet er som anfort i stevningen forste gang rejst den 9. april 2019 overfor MAN.
Der har herefter varet atholdt meder mellem parterne og varet fort proces.

Der har siledes veret dialog med MAN i intet mindre end 3 ar om sagen, og MAN
har indledt realitetsbehandling af den isolerede bevisoptagelse ved at fremkomme
med kommentarer til sagsogernes spergetema, udarbejde eget sporgetema og ved at
fremlegge beviser, som MAN gnskede anvendt ved sagens vurdering.

Alt dette er sket uden at MAN pié noget tidspunke indtil har fundet anledning il at
gore foreldelse geldende.

MAN piberabte sig heller ikke foreldelse i svarskriftet i nerverende retssag, men
fremkom tvertimod med samme péstande, anbringender og bevisligheder som
havde veret gjort geldende i forbindelse med den isolerede bevisoptagelse.
Herunder fremkom MAN — igen — med kommentarer til sagsegernes sporgetema
og forslag til egne sporgsmal. Disse er i hoj grad de samme som blev fremfort af
MAN i forbindelse med den isolerede bevisoptagelse.

MAN péberabte sig forst forzldelse efter at Kolbenschmidt havde indleveret svar

skrift hvori dette var gjort geldende. Det forekommer derfor klart, at dette ikke

havde veret MAN's hensigt eller overvejelse, for MAN blev opmerksom pa dette
sporgsmal i forbindelse med deres gennemgang af Kolbenschmidts svarskrift.

Kolbenschmidt har ligeledes vaeret gennem en proces vedrerende isoleret
bevisoptagelse, hvor Kolbenschmidt, selvom de ikke er giet si langt ind i processen
som MAN, har veret part i sagen et tilsvarende tidsrum og veret indstillet p4, at en
isoleret bevisoptagelse skulle gennemfores.

Det gores pd denne baggrund geldende, at de sagsogte, og i hvert fald MAN,
dermed gennem sin adferd processuelt har frafaldet den forzldelsesindsigelse, der

nu gores geldende jf. FOL § 21, stk. 5.

Lloyds m.fl. har i sin procedure supplerende anfert, at anbringendet i pastandstandsdoku-
mentet om foreldelseslovens § 21, stk. 5, ikke er et nyt anbringende, og hvis det anses for
et nyt anbringende, kan det tillades fremsat, jf. retsplejelovens § 358, stk. 6.

MAN har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med sit pastandsdokument af 12.
september 2023, hvoraf fremgar blandt andet:
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1.3 Anbringender
MAN gor geldende, at Sagsegernes krav mod MAN er foreldet.
1.3.1 Sagsogernes krav er foraldet i henhold til foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2

MAN gor principalt geldende, at Sagsogernes krav er forzldet i henhold til den
absolutte forzldelsesfrist efter foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2.

I henhold til forzldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2 indtreder forzldelse senest 10 ar

efter den skadevoldende handlings opher for fordringer pé erstatning for skade
forvoldt uden for kontraktforhold.

I naerverende sag er der — som nevnt ovenfor — tale om et krav uden for kontrake
(designkrav), hvorfor kravet er underlagt den absolutte forzldelsesfrist i
foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2 pa 10 ar. Fristen regnes fra den skadevoldende
handlings opher.

Det folger af Kommissions betenkning nr. 1460 2005 om revision af forzldelses-
lovgivningen, pkt. 2.4.6, at tidspunktet for den skadevoldende handlings opher skal
forstds som det tidspunkt, hvor den skadevoldende handling er foretaget, dvs.
handlingstidspunketet.

Som ligeledes redegjort for tidligere under nerverende sag i forbindelse med

sporgsmalet om lovvalg, er den skadegorende handling (handlingsstedet/

tidspunktet) i nerverende sag, foretaget pd det tidspunkt, hvor MAN designede
eller senest overdrog motoren til Verftet, dvs. i forbindelse med DONIZETTI blev
bygget i ar 2000.

Fastlaeggelsen af den skadeggrende handling er ligeledes afspejlet i So- og
Handelsrettens kendelse af 8. maj 2023 vedrerende lovvalg, hvoraf felgende fremgar:

«Retten finder, at efter karakteren af sagsogernes hovedsynspunkt og parternes
pastande ma lovvalget foretages under inddragelse af de foreliggende
tilknytningsmomenter til henholdsvis Danmark og Luxembourg, hvor stedet
for den skadeggrende handling mi indgi med betydelig vagt.

Motoren er produceret i Danmark af MAN, som er domicileret i Danmark,

og stemplerne er produceret af Kolbenschmidt i Tyskland og anvendt af MAN

i produktionen af motoren i Danmark. Hertil kommer, at sagen er anlagt i

Danmark. Over for denne tilknytning til Danmark findes det forhold, at
skibet pd havaritidspunktet var indregistreret i blandt andet Luxembourg efter
at have varet indregistreret i andre lande ikke at kunne fore til, at sagen skal
afgores efter luxembourgsk ret. Herefter, og idet der ikke er gvrige forhold,
som kan fore til andet, skal sagen afgores efter dansk ret.» [min understreg-
ning]
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Se- og Handelsretten har saledes allerede taget stilling til, at den pistiede
skadevoldende handling foregik i Danmark i ar 2000.

Det forhold, at motorhavariet fandt sted den 19. august 2017, er saledes uden
betydning for foreldelsesfristens pabegyndelse, eftersom at virkningstidspunkeet
ikke tillegges betydning efter foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2.

Foreldelsesfristen pa 10 &r i henhold til forzldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2 skal
sdledes regnes fra ar 2000.

MAN gor pa baggrund heraf geldende, at et eventuelt designkrav som folge af den
absolutte foreldelsesfrist foraldede tilbage i dr 2010.

1.3.2 Sagsogernes krav er ligeledes foreldet i henhold til foreldelseslovens § 3, stk. 1

Skulle retten ikke finde, at forholdet er omfattet af den absolutte foreldelsesfrist pa
10 &r i henhold til foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2, gor MAN subsidiert
gzldende, at Sagsegernes krav ligeledes er foraldet efter den almindelige
foraldelsesfrist pa 3 ér i henhold til foreldelseslovens § 3, stk. 1.

Efter foreldelseslovens § 3, stk. 1 indtreder forzldelse 3 ar fra tidspunkeet for
skadens indtreden, nir der er tale om erstatning for skade uden for kontraktfor-
hold, jf. forzldelseslovens § 2, stk. 4. Det skal dog understreges, at denne regel er
subsidier til den absolutte foraldelsesfrist, og at der ikke er nogen som helst tvivl

om, at kravet er foreldet allerede som folge af den absolutte 10-ars foreldelsesfrist.

Det er ubestridt, at skaden i nerverende sag indtridte den 19. august 2017, hvorfor
den 3-arige foraldelsesfrist — hvis den da fandt anvendelse — skal regnes fra den 19.
august 2017.

Som felge heraf ville foreldelse af Sagsogernes eventuelle krav mod MAN vare
indtradt den 19. august 2020.

Det folger af forzldelseslovens § 21, stk. 4, at sdfremt der indledes sag om isoleret
bevisoptagelse, indtreder foreldelse tidligse 1 ar efter skonsforretningens udleb.

Som anfort ovenfor indgav Sagsegerne anmodning om isoleret bevisoptagelse til
Retten pd Frederiksberg den 14. august 2020.

Sagsegerne har imidlertid ikke afbrudt den 3-arige forzldelsesfrist ved anmodning
om isoleret bevisoptagelse til Retten pd Frederiksberg den 14. august 2020. Dette
skyldes, at Retten pé Frederiksberg afviste Sagsegernes anmodning, idet der slet ikke
var grundlag for isoleret bevisoptagelse.

Til stotte herfor henvises til Kommissions betenkning nr. 1460 2005 om revision af
foreldelseslovgivningen pkt. 6.3.2.5., hvoraf felgende fremgar:
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«Fristen for efterfolgende sagsanleg foresls fastsat til 1 ar ligesom for de ovrige
«tillegsfrister, jf. lovudkastets § 19 og § 20, stk. 1-3 og 5. Fristen regnes fra
skensforretningens afslutning.» [min understregning]

Det fremgir siledes, at tillegsfristen pa 1 ar er knyttet til skensforretningens
afslutning.

Sagsegernes anmodning om isoleret bevisoptagelse blev dog ikke taget til folge. Med
andre ord bortfaldt sagen og blev siledes ikke afsluttet i lovens forstand, hvorfor
anmodningen aldrig fik afbrydende virkning pé foreldelsesfristen, jf. foraldelseslo-
vens § 21, stk. 4.

Der henvises endvidere til dommen U.2023.2357.V, hvor Vestre Landsret fandt, at
en anmodning om isoleret bevisoptagelse ikke afbrod foraldelse efter foraldelseslo-
vens § 21, stk. 2, idet begeringen ikke blev taget til folge. U.2023.2357.V vedrerte
altsd en helt identisk situation som i nerverende sag.

I sagen havde en person, der havde varet udsat for et ferdselsuheld, anlagt en
retssag mod sit forsikringsselskab med pastand om betaling af yderligere tabt
arbejdsfortjeneste og erhvervsevnetab. Forsikringsselskabet gjorde under sagen
gzldende, at personens krav pa bade tabt arbejdsfortjeneste og erhvervsevnetab var
foreldet. Personen havde forud for foreldelsesfristen indtreeden indgivet en
anmodning om isoleret bevisoptagelse, hvorfor denne gjorde geldende, at
foreldelsesfristen var blevet suspenderet, jf. forzldelseslovens § 21, stk. 4.

Landsretten lagde vagt pd, at anmodningen om isoleret bevisoptagelse ikke var
blevet taget til folge, hvorfor skensforretningen bortfaldt, og siledes ikke blev
afsluttet i lovens forstand, hvorfor kravet var foreldet. I dommen udtalte
landsretten folgende omkring afbrydelse efter foreldelseslovens § 21, stk. 4:

«Der blev siledes inden forzldelsesfristens udleb den 28. januar 2021 fremsat
en begering om syn og sken, der efter foreldelseslovens § 21, stk. 4, ville
bevirke, at forzldelse tidligst ville indtrade 1 ar efter skonsforretningens

afslutning. Den forzldelsesatbrydende virkning er imidlertid efter

bestemmelsens ordlyd knyttet til skensforretningens afslutning. Da

begzringen om syn og sken ved kendelsen af 21. oktober 2020 ikke blev taget

til folge, og skensforretningen i stedet bortfaldt og siledes ikke blev afsluttet,

har anmodningen om syn og sken ikke virket afbrydende pa forazldelsesfris-
ten, jf. foreldelseslovens § 21, stk. 4.

Det tiltreedes derfor, at ogsa kravet pa erhvervsevnetab var foreldet, da sagen
blev anlagt den 19. oktober 2021.» [min understregning]

P4 baggrund af ovenstiende er der saledes ingen tvivl om, at Sagsegernes eventuelle
krav mod MAN ligeledes er forzldet efter forzldelseslovens § 3, stk. 1.

NORDISKE DOMME
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1.3.3 Sagsogernes krav er ligeledes foreldet, sifremt der var tale om et ridgivningsansvar

For god orden skyld afvises det, at MAN kan palegges et radgivningsansvar pa
baggrund af Service Letter SL2015-601/MIKA fra juli 2015 (bilag 3) («Service
Letter»). MAN har ikke ved Service Letter ydet reder fejlagtig radgivning. Et service
letter udstedt af MAN er alene en generel anbefaling til markedet og indeholder
ingen form for konkret ridgivning.

Derudover skyldtes de lose bolte i stemplerne slet ikke forhold, som MAN er
ansvarlig for. Det var, som bekendst, en indbygget fejl i stemplerne, allerede da disse
blev leveret til MAN, og MAN kan selvsagt aldrig palegges et radgivningsansvar for
dette pd baggrund af Service Letter, der ikke indeholdt andet end en generel
anbefaling til markedet om at tjekke boltene i stemplerne.

Det gentages, at der pr. dags dato er produceret og solgt i alt 17.677 af de motorer,
som er nzvnt i Service Letter. Hver af disse har 8 stempler. Der er saledes tale om i
alt 141.416 stempler. Af disse i alt 141.416 stempler er MAN kun bekendt med
ganske fa tilfzlde, hvor en bolt har lesnet sig. Disse ganske fa tilfelde har ikke
resulteret i motorhavari, og si vidt MAN er orienteret, er der aldrig sket en lignende
skade pa nogen af disse motorer.

Derudover har ingen af disse rejst et krav mod MAN — og slet ikke noget krav om
radgivningsansvar baseret pa Service Letter. Det er sd vidt vides aldrig nogensinde
sket for i MAN's historie, selvom service letters har berort mange millioner dele i

MAN-motorer verden over.

Da der saledes hverken var tale om riadgivning — eller fejlagtig ridgivning, kan der

selvsagt ej heller foreligge et rddgivningsansvar for MAN.

Selvom dette rent faktisk skulle have veret tilfeeldet, ville et sidant ridgivningsan-
svar under alle omstendigheder vare forzldet, eftersom at ridgivningsansvar uden
for kontrakt er undergivet den almindelige foraldelsesfrist pa 3 dr, jf. foraldelseslo-
vens § 3, stk. 1. MAN udstedte Service Letter i juli 2015 (bilag 3), hvorefter der
som udgangspunkt ville indtreede foraldelse i juli 2018, idet foraldelse for
radgivning regnes fra tidspunktet for den fejlagtige radgivning. Foreldelsesfristen
kan dog teoretisk suspenderes, indtil de skadelige folger indtraeder. Motorhavariet
indtradte som tidligere navnt den 19. august 2017, hvorfor et eventuelt
radgivningsansvar ved en sddan suspension ville vare forzldet tilbage den 19. august
2020.

Der henvises i den forbindelse til afsnit 1.3.2 ovenfor, hvoraf det folger at
anmodningen om isoleret bevisoptagelse ikke havde forzldelsesafbrydende virkning.

P4 baggrund heraf kan der séledes heller ikke vere nogen tvivl om, at ogsé et krav
baseret pa radgivningsansvar er foreldet.

1.3.4 MAN er ikke afskdret fra at paberibe sig foraldelse som folge af passivitet/
proceserklering
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Afslutningsvist bestrides, at MAN skulle vare afskiret fra at paberdbe sig forzldelse
som folge af passivitet og/eller afgivelse af en proceserklering.

MAN har kontinuerligt afvist kravet fra Sagsegerne, der heller ikke bestdr materielt,
ligesom anmodningen om isoleret bevisoptagelse til Retten pé Frederiksberg heller
ikke vedrorte et materielt krav, mod hvilket MAN kunne nedlegge pastand om
frifindelse pa baggrund af forzldelse. Pastanden om frifindelse horer forst hjemme i
nerverende sag.

Sagen for Retten pé Frederiksberg vedrorte saledes udelukkende, om begeringen
kunne afvises som folge af, at betingelserne for isoleret bevisoptagelse slet ikke
foreld. Dette var som bekendt tilfeldet.

MAN bestrider siledes pa det bestemteste at have afgivet en proceserklering om
ikke at gore foreldelse geldende. MAN har pa intet tidspunkt hverken afgivet en
skriftlig eller mundtlig proceserklering herom. Ethvert anbringende fra Sagsegerne
om det modsatte vil vare en grov tilsideszteelse af faktum og yderst illoyalt.

Heller ikke andre forhold taler for, at Sagsegerne skulle have veret blevet sat i en tro
om, at MAN ikke ville kunne ggre forzldelse geldende, hvis Sagsogerne valgte at

anlegge sag, ligesom Sagsogerne pi intet tidspunkt kan have veeret i tvivl om, at
MAN ikke har anerkendt kravet.

(20) MAN har under proceduren protesteret mod fremsateelse i Lloyds m.fl.'s pdstandsdoku-
ment af anbringende vedrorende forzldelseslovens § 21, stk. 5, under henvisning til, at det

er et nyt anbringende, der ikke kan tillades fremsat, jf. retsplejelovens § 358, stk. 6. Hvis

det tillades fremsat, gores det geldende, at der ikke har veret indledt fristatbrydende
forhandlinger, jf. foreldelseslovens § 21, stk. 5.

Kolbenschmidt har i det vaesentlige procederet i overensstemmelse med sit pastandsdoku-
ment af 12. september 2023, hvoraf fremgér blandt andet:

2 INDLEDENDE BEMARKNINGER

Sagen udspringer af et havari pa skibet DONIZETTI (IMO 9174098), som
fandt sted den 19. august 2017, angiveligt pA DONIZETTT's rute fra
Rotterdam i Holland til Le Havre i Frankrig. Kolbenschmidt er blevet
adciteret i denne sag, da sagsegerne mener, at Kolbenschmidt har leveret
stempler til DONIZETTT's motor, som inden sgsetning i ar 2000 blev
tilvirket af MAN.

Sagsegerne har i denne sag rejst krav om erstatning uden for kontrake, idet
sagsogerne menet, at DONIZETTI's motor led af en designfejl.

NORDISKE DOMME
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Det er fortsat udokumenteret af sagsegerne, at Kolbenschmidts stempler var
installerec i DONIZETTTI's motor pa skadestidspunkeet, ligesom

skadesarsagen ogsa er udokumenteret.

Dette pastandsdokument angar spergsmilet om foreldelse, som er udskilt til

serskilt behandling.

Kolbenschmidt fastholder overordnet, at sagsegernes krav er forzldet.
Sagsegerne har hverken afbrudt eller forelobigt afbrudt forzldelsesfristen.
Dette 2ndres ikke af, at sagsogerne har anfort, at kravene overfor hhv.
Kolbenschmidt og MAN kan hvile pa forskelligt grundlag med forskellige
tidspunkter for de skadegorende handlinger. Dette behandles i afsnit 4
nedenfor.

Det er i sagen fastsldet, at sagen skal afgores efter dansk ret, jf. So- og Handels-
rettens kendelse af 8. maj 2023.

Séafremt retten mitte finde, at sagsogernes krav ikke er foraldet, forbeholder
Kolbenschmidt sig at komme med ovrige bemerkninger i sagen.

3 SAGSOGERNES KRAV ER UDOKUMENTERET

Kolbenschmidt fastholder, at de afggrende faktuelle forhold i denne sag fortsat
er uoplyst fra sagsegernes side, hvorfor sagen er forbundet med vasentlige

faktuelle usikkerheder.

Som navnt har sagsegerne gjort geldende, at motorhavariet skyldes en
designfejl: «Sagsogernes hovedsynspunkt er, at MAN har leveret skibsmotoren
og at skaden skyldtes en designfejl [...]», jf. stzvningens side 7.

Motoren er efter det oplyste designet og tilvirket af MAN i Danmark.

Kolbenschmidt har ikke haft indvirkning p& motorens design.

Dernast fandt motorhavariet sted efter gennemfort eftersyn (overhaul) i
oktober 2013, hvor motorens stempler og bolte muligvis blev udskiftet i
forbindelse med modificering af motoren (se stzvningens side 4).
DONIZETTTI havde pa tidspunktet for havariet veret i drift i ca. 81.000
timer, jf. bilag 5, hvilket veesentligt overstiger design levetiden for
Kolbenschmidts produkter.

DONIZETTI har opereret som tankskib uden oplyste motorproblemer,
ligesom Kolbenschmidt ikke var involveret i nogle undersogelser foretaget i

forleengelse af skaderne p& motoren i 2017.

Af disse grunde afvises det, at sagsogerne har et krav mod Kolbenschmidt.

NORDISKE DOMME
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4 SAGSOGERNES KRAV ER FORELDET

4.1 Foreldelseslovens § 3, stk. 3.

14.

Til stotte for den nedlagte frifindelsespastand fastholder Kolbenschmidt
overordnet, at sagsegernes eventuelle krav safremt de af Kolbenschmidt til
MAN leverede stempler matte vise sig at vere mangelfulde er foreldet, jf.
forzldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2.

Sagsegerne anferer pa steevningens side 9, at motoren i DONIZETTT er
mangelfuld og behaftet med «en fundamental designfejly. Herudover anforer
sagsogerne pa steevningens side 8, at Kolbenschmidt er erstatningsansvarlig
uden for kontrake i forbindelse med det indtridte maskinhavari pa

DONIZETTI.

Det gores geldende, at sagsogernes erstatningskrav mod Kolbenschmidt er
foreldet som folge af den absolutte foreldelsesfrist, der i den konkrete
sammenhzng er 10 ar, jf. foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2.

Det gores geldende, at krav rejst uden for kontrake i henhold til foraldelseslo-
vens § 3, stk. 3, nr. 2, er undergivet en absolut foreldelsesfrist pd 10 ar

lobende fra den skadevoldende handlings ophor.

Den skadevoldende handling skal i den konkrete sammenhzng forstis som
det tidspunkt, hvor skaden er fordrsaget, dvs. tidspunktet hvor den
skadevoldende handling er foretaget (handlingstidspunktet), og ikke forst fra
det tidspunkt, hvor skaden indtreder (virkningstidspunkeet), jf. KBET 2005
nr. 1460, s. 122 og Bo von Eyben: Foraldelse efter forzldelsesloven af 2007,
2019, 2. udgave, s. 665f. Virkningstidspunktet har alene betydning for
begyndelsestidspunktet for den 3-arige forzldelsesfrist, men saledes ikke for
den absolutte forzldelsesfrist, jf. Ibid.

Det folger af sagsogernes egne oplysninger i stzvningen, hvilket ikke bestrides
af Kolbenschmidt, at motoren til DONIZETTTI blev bygget af MAN i 2000
og herefter installeret i DONIZETTI, der blev sgsat i &r 2000.

Séafremt retten mitte finde, at den installerede motor pA DONIZETTI led af
en designfejl, som Kolbenschmidt er ansvarlig for, ma handlingstidspunktet
for en sadan designfejl i sagens natur ligge forud for levering af motoren til
skibsvarftet samt forud for sosetningen af DONIZETTI — m.a.o. omkring ar
2000. Den skadevoldende handling opherte siledes ved MAN's overdragelse
af motoren i DONIZETTT i 2000 (handlingstidspunktet). Det forhold, at
motorhavariet fandt sted den 19. august 2017 @ndrer ikke herpd, jf. ovenfor
om sondringen mellem handlings- og virkningstidspunktet.

P4 den baggrund geres det geldende, at det korrekte begyndelsestidspunkt for

foreldelsesfristen er omkring ar 2000 (handlingstidspunktets opher), da dette
er det tidligste tidspunkt, hvor en eventuel mangel kunne gores geldende mod
Kolbenschmidt uden for kontrakt.
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I relation til et mangelskrav/designfejl gores det videre geeldende, at der ikke er
forskel pa, om kravet gores geldende inden for eller uden for kontrake f.s.v.a.
begyndelsestidspunktet for foreldelsesfristen.

Sagsegernes krav mod Kolbenschmidt er saledes undergivet en absolut
foraldelsesfrist pa 10 ar lobende fra 2000, hvorfor sagsegernes krav er foraldet
i2010.

Til stotte herfor henvises til Vestre Landsrets dom af 22. september 2015 trykt
i FED2015.129.

FED 2015.129 har sammenlignelige forhold med denne sag, idet den vedrorer
mangler i en teknisk installation. Afgerelsen omhandler ansvarspddragende fejl
i en ejendoms fjernvarmeror, der opstod som folge af bukninger i et
fjernvarmerer foretaget i 1997. Forzldelsesfristens begyndelsestidspunkt blev i
dommen beregnet fra det tidspunkt, hvor reret blev bukket (handlingstids-
punktet), hvilket var i 1997. Det forhold at manglen blev opdageti 2011, da
sagsogeren konstaterede brud pa en fiernvarmeledning (virkningstidspunktet),
kunne ikke fore til andet resultat.

Opverfort pa denne sag indebarer det, at foraldelsesfristens begyndelsestids-
punke skal regnes fra tidspunktet for den skadevoldende handlings opher
(handlingstidspunktet) — dvs. produktionstidspunkeet eller designtidspunkeet
og senest ved levering af stemplerne til MAN — der i alle tilfelde er for ar
2001.

Sagsegerne har anfort, at begyndelsestidspunktet for den 10-arige
foreldelsesfrist, jf. foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 3, er virkningstidspunketet.
Dette bestrides fortsat af Kolbenschmidt.

Sagsegernes synspunkt fremstir modstridende med hensynene bag

forzldelseslovens bestemmelser. Det ville saledes ikke vare muligt for
skadevolder at kalkulere, hvornar forzldelse af eventuelle krav ville indtrade,
jf. KBET 2005, nr. 1460, s. 122:

«Ved erstatningskrav uden for kontrakt ber begyndelsestidspunktet
for den lange frist efter udvalgets opfattelse fastsattes til tidspunktet
for den skadevoldende handlings opher. [...]

Baggrunden herfor er, at der af hensyn til skadevolderen ber
fastszttes en absolut grense for, hvor lenge kravet kan fremsattes,
og dette hensyn kan ikke pa tilstrakkelig vis tilgodeses, hvis fristen
forst lober fra skadens indtreeden. Det forekommer siledes, at
skaden forst indtreeder mange ér efter den skadevoldende handling,
og uden en regel om, at fristen regnes fra handlingstidspunketet, ville
det ikke vaere muligt at forudberegne fristen, hvilket afggrende ville
stride mod hensynene bag forzldelsesreglerne.»
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Hensynet bag, at forzldelsesfristens begyndelsestidspunkt regnes fra
handlingstidspunktet, er siledes at det skal vere muligt at forudberegne, hvor
lzenge der kan fremsattes krav mod eksempelvis en leverander. Det vil vare
uholdbart, hvis det var muligt at blive retsforfulgt til evig tid, hvis skade opstar
lang tid efter den skadevoldende handling.

P4 den baggrund geres det geldende, at sagsogernes synspunkt om, at
virkningstidspunkeet i alle tilfelde skulle vaere foreldelsesfristens begyndelses-
tidspunkt er uholdbart. Safremt sagsogernes synspunkt tages til folge ville den
10-arige foreldelsesfrist, jf. foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2, veere illusorisk
for skjulte mangler.

Sagsegerne anforer i sagsegernes processkrift af 31. oktober 2022 side 5, at
vurderingen af MAN's ansvar skal tage afset i service letter (bilag 3):

«Her radgiver MAN om at problemet med lgse bolte i stemplerne
kan lgses ved at efterspende disse med Loctite (en art lim), hvilket
skulle vise sig at vare utilstrekkeligt. Bilag 3 er fra juli 2015, og
foraldelse, jf. FOL 3, stk. 3 vil derfor tidligst udlebe i juli 2015, selv
som fortolket af Kolbenschmidt.

Den nermere vurdering af dette tekniske sporgsmal — dvs. om
radgivningen om at efterspende med Loctite var fagmeessigt korrekt
og tilstreekkelig — vil ikke kunne afklares uden syn og sken, og der er
fremsat sporgsmal herom i sagsegerens udkast til skenstema. Syn og
skon ber derfor finde sted inden en eventuel vurdering af et
eventuelt foreldelsessporgsmal.»

Kolbenschmidt fastholder, at service letter af juli 2015 (bilag 3) er uden
betydning for vurderingen af forzldelse af kravet fremsat mod Kolbenschmidt.

Sagsegerne har ikke dokumenteret eller redegjort nermere for relevansen af
service letter. MAN er ene afsender af service letter, og Kolbenschmidt har
ikke ydet nogen form for ridgivning i forbindelse med eller veret afsender af
service letter. Det afvises derfor, at vurderingen af Kolbenschmidts ansvar og
vurderingen af foreldelse af kravet mod Kolbenschmidt kan baseres pa service
letter af juli 2015.

Af de ovenfor anforte grunde er sagsogernes eventuelle krav mod
Kolbenschmidt foraldet og i evrigt ugrundet, hvorfor Kolbenschmidts

frifindelsespastand skal tages til folge.

Foreldelseslovens § 21, stk. 4.

Subsidizrt fastholder Kolbenschmidt overordnet, at der ikke er sket forelgbig
afbrydelse af den almindelige foreldelsesfrist, jf. foreldelseslovens § 3, stk. 1,
som folge af sagsegernes anmodning om isoleret bevisoptagelse, jf.
foreldelseslovens § 21, stk. 4.
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Udgangspunketet er, at den almindelige tredrige foreldelsesfrist regnes fra
tidspunkeet for skadens indtreden, jf. foreldelseslovens § 2, stk. 4.

Det er uomtvistet, at skaden fandt sted den 19. august 2017, hvorfor den
almindelige forzldelsesfrist skulle afbrydes af sagsogerne inden den 19. august
2020.

Det folger af forzldelseslovens § 21, stk. 4, at hvis der indledes syn og sken
— herunder isoleret bevisoptagelse, jf. retsplejelovens § 343 — inden
foreldelsesfristens udleb, indtreder foreldelse tidligst 1 &r efter skensforret-
ningens udleb.

Sagsegerne indgav anmodning om isoleret bevisoptagelse til Retten pa
Frederiksberg den 14. august 2020, hvor Kolbenschmidt blev skensadciteret
ved begering af 19. august 2020. Imidlertid blev denne anmodning afvist af
Retten pa Frederiksberg ved kendelse af 31. maj 2021, da der ifelge Retten
ikke var grundlag for isoleret bevisoptagelse. Sagsogerne har ikke indbragt
denne kendelse ved hgjere instans.

Séfremt sagsogernes krav ikke allerede er foreldet i 2010 efter den absolutte
foraldelsesfrist, jf. punkt 23, gores det galdende, at sagsegerne ikke har
opniet forelobig afbrydelse af den almindelige foraldelsesfrist, jf.
foreldelseslovens § 3, stk. 1, som folge af sagsogernes anmodning om isoleret
bevisoptagelse af 14. august 2020, jf. forzldelseslovens § 21, stk. 4.

I denne sag blev isoleret bevisoptagelse som nevnt afvist af retten, hvorfor syn
og skenssag aldrig blev ivaerksat. Der blev aldrig udpeget en skensmand til at

vurdere de rejste spergsmal, ligesom der aldrig blev gennemfort en

skonsforretning.

Der kan ikke vere nogen afslutning pa en skensforretning, nir syn og sken
aldrig blev pabegyndt. Det gores derfor geldende, at der ikke er sket
«afslutningy af syn og sken, jf. ordlyden i foreldelseslovens § 21, stk. 4,
hvorfor der ikke er sket forelgbig afbrydelse af den almindelige foraldelsesfrist.

Eftersom sagsegerne ikke pa andet grundlag har afbrudt eller forelobigt
afbrudt den trearige foreldelsesfrist, er sagsegernes krav forzldet tre ér efter
skadesdatoen — dvs. den 19. august 2020.

Til stotte herfor henvises der bl.a. til Brian Nygaard Oswald: Foraldelse i
praksis, 2008, s. 253, samt til Bo von Eyben: Foraldelse, 2019, 2. udgave, s.
993, hvor folgende er anfort:

«Skulle anmodningen blive afvist, indtreder der neppe forelobig
afbrydelse efter (princippet i) § 20. Denne regel omfatter tilfelde,
hvor en realitetsafgorelse kunne vare opnaet, og derfor kan
princippet i den udstrekkes til reglerne i § 21, stk. 1-3, men
atholdelse af syn og sken kan ikke sidestilles hermed, allerede fordi
det ikke rummer nogen afggrelse.»
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Det er siledes forudsat i den juridiske litteratur, at adgangen til forelgbig
afbrydelse af foreldelsesfristen, jf. foreldelseslovens § 21, stk. 4, ikke finder

anvendelse, hvis anmodning om isoleret bevisoptagelse afvises.

Yderligere til stotte herfor henvises der til U 2023.2357 V. I dommen afbred
begering om syn og sken uden for retssag efter retsplejelovens § 343 ikke
foreldelse efter foreldelseslovens § 21, stk. 4, idet begaringen ikke blev taget
til folge.

U 2023.2357 V er sdledes sammenlignelig med denne sag, da isoleret
bevisoptagelse aldrig blev ivarksat, og af den grund kan dommen overfores pa
denne sag.

5 GENERELT OM BEVISVURDERING OG PROCESSUEL
SKADESVIRKNING

47. Kolbenschmidt fastholder sine anbringender om processuel skadevirkning i
det omfang, sagsegerne ikke har imedekommet Kolbenschmidts opfordringer.

Kolbenschmidt ger opmarksom p4, at der fortsat er oplysninger, som
sagsogerne ikke har fremlagt pa trods af Kolbenschmidts opfordringer hertil.
Kolbenschmidt har gentagne gange gjort opmarksom p4, at de tilbageholdte
oplysninger har afggrende betydning for sagens bedemmelse og Kolbensch-
midts retsstilling.

Til dette bemarkes ogsa, at sagsegerne aldrig har afvist at vere i besiddelse af
de efterspurgte oplysninger eller dokumenter. Videre bemearker Kolbensch-
midt, at det alene er sagsogerne, der har adgang til de operationelle
oplysninger om skibet DONIZETTI, f.eks. den af Kolbenschmidt
efterspurgte dokumentation for, at stempler produceret af Kolbenschmidt
indgik som komponenter i motoren leveret af MAN og installeret af
skibsverftet pp DONIZETTI (opfordring KS-1), der ikke er fremlagt af
sagsogerne.

Ligeledes kan det konstateres, at sagsogerne har undladt at imgdekomme
Kolbenschmidts opfordring (KS-2), (KS-3), (KS-4), (KS-5) og (KS-6).

I sadanne tilfeelde er det Kolbenschmidts opfattelse, at sagsogernes undladelse
af at fremlegge de efterspurgte oplysninger og dokumenter skal komme
sagsogerne processuelt til skade, ligesom Kolbenschmidts bevisbyrde ber
lempes omstendighederne taget i betragtning.

6 BEMARKNINGER TIL PASSIVITET

52. Kolbenschmidt fastholder, at Kolbenschmidr ikke er afskdret fra at gore

foreldelse geldende som folge af passivitet.

NORDISKE DOMME
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Kolbenschmidt tog allerede forbehold for at komme med indsigelser om
foreldelse i email af 4. december 2020, da sagen blev forkyndt for
Kolbenschmidy, jf. bilag IIA.

Herudover har Kolbenschmidt gentagne gange taget forbehold for at komme
med yderligere bemerkninger til sagen, hvorfor den af Kolbenschmidt
fremsatte indsigelse om foraldelse er berettiget. P4 den baggrund afvises det,
at Kolbenschmidt har udvist passivitet i denne sag.

Rettens begrundelse og resultat

(22)

(23)

Det forste sporgsmal er, om MAN og Kolbenschmidt er afskiret fra at gore foreldelse
gzldende som folge af retsfortabende passivitet.

MAN og Kolbenschmidt ses ikke i forbindelse med parternes dialog siden 2019, Retten pa
Frederiksbergs behandling af begaring om isoleret bevisoptagelse, udvekslingen af
processkrifter i den foreliggende sag eller i gvrigt at have givet Lloyds m.fl. en berettiget
forventning om, at der ikke ville blive gjort indsigelse om forazldelse. MAN og
Kolbenschmidts mulighed for at gore forzldelse geldende er derfor ikke bortfaldet som
folge af retsfortabende passivitet.

Herefter skal det vurderes, om Lloyds m.fl.'s krav mod MAN og Kolbenschmidt for
eventuelt ansvar som folge af oprindelige mangler ved motoren, herunder stemplerne
(designansvar), er foreldet efter foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2. Efter denne
bestemmelse indtrader foraldelse for fordringer pa erstatning for skade forvoldt uden for
kontraktforhold senest 10 &r efter den skadevoldende handlings opher.

Foraldelsesfristen vedrerende ansvar som felge af oprindelige mangler ved motoren,
herunder stemplerne (designansvar), lober saledes senest fra ar 2000, hvor MAN leverede
motoren til skibet Donizetti, idet virkningstidspunktet den 19. august 2017 er uden
betydning for spergsmélet om forzldelse efter foreldelseslovens § 3, stk. 3, nr. 2. Et
eventuelt krav som folge af ansvar for oprindelige mangler ved motoren, herunder
stemplerne (designansvar), var siledes forzldet allerede i 2010 og dermed ogsa ved denne
sags anleeg den 31. maj 2022.

Et eventuelt krav mod MAN og Kolbenschmidt pd grundlag af ansvar som felge af
oprindelige mangler ved motoren, herunder stemplerne (designansvar), er derfor foraldet.

Der er ikke gjort yderligere ansvarsgrundlag geldende over for Kolbenschmidk.
Kolbenschmidt frifindes derfor for Lloyds m.fl. krav.

I forhold til MAN har Lloyds m.fl. ogsa gjort gldende, at der foreligger et radgiveransvar
som folge af mangelfuld radgivning i»Service Letter SL2015-601/MIKA» vedrorende et
problem med lase bolte i stempler. Servicebrevet blev udsendt af MAN Diesel & Turbo i
juli 2015.
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Foraldelsesfristen for et eventuelt krav pa dette grundlag er 3 ar, jf. foreldelseslovens § 3,
stk. 1.

Fristen lgber fra det tidspunke, hvor skaden kunne konstateres, hvilket var den 19. august
2017, jf. foreldelseslovens § 3, stk. 2.

Inden for 3 érs fristen indgav Lloyds m.fl. den 14. august 2020 anmodning til Retten pd
Frederiksberg om isoleret bevisoptagelse mod MAN.

Efter foreldelseslovens § 21, stk. 4, indtreder forzldelse tidligst 1 ar efter afslutningen af
en skensforretning pa grundlag af en begzring om isoleret bevisoptagelse.

Retten pa Frederiksberg traf ved kendelse af 31. maj 2021 afgprelse om, at begzringen om
isoleret bevisoptagelse skulle afskeres med henvisning til, at isoleret bevisoptagelse alene
ville kunne ske ved skensmandens besvarelse pa baggrund af fotos, og at sagen ikke havde

hastende karakter.

Spergsmilet er herefter, om kendelsen af 31. maj 2021 afbred foraldelsesfristen, jf.
foreldelseslovens § 21, stk. 4.

Af forarbejderne til § 21, stk. 4, lovforslag nr. 165 af 28. februar 2007 om Forzldelse af
fordringer (foraldelsesloven) afsnit 3.3.2.5 om begaring om syn og sken uden for rets-
eller voldgiftssag, fremgar blandt andet:

«Det antages i dag, at iveerksettelse af syn og sken uden for rets- eller voldgiftssag
ikke afbryder foreldelsesfristen, og at dette gelder, uanset om retten har veret

involveret i udmeldingen af syn og sken.

Udvalget finder imidlertid, at det vil vere velbegrundet at indfere en regel om
udskydelse af foreldelsesfristens udleb ved iverksattelse af syn og sken uden for
rets- eller voldgiftssag. En sidan syns- og skensforretning kan saledes i nogle tilfzlde
fore til, at anlaeggelse af retssag bliver unedvendig, og dette gelder, uanset om det
udenretlige syn og sken er ivaerksat efter aftale mellem parterne eller sker ved rettens
medvirken efter retsplejelovens regler herom. I disse tilfelde ber fordringshaveren
derfor ikke tvinges til at anlegge retssag for at afbryde forzldelsesfristen.

Udvalget foreslar pa denne baggrund en generel regel om en vis udskydelse af
foreldelsesfristens udleb i tilfelde, hvor der inden forzldelsesfristens udleb efter
retsplejelovens regler eller med hjemmel i parternes aftale er fremsat begering eller
indgaet aftale om afholdelse af syn og sken uden for rets- eller voldgiftssag
vedrerende forhold af betydning for fordringens eksistens eller storrelse.

Fristen for efterfolgende sagsanleg foreslar udvalget fastsat il 1 ar ligesom for de
ovrige tillegsfrister. Fristen ber ifelge udvalget regnes fra skonsforretningens
afslutning.
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Formalet med § 21, stk. 4, er saledes blandt andet, at fordringshaveren i forbindelse med
syn og sken uden for rets- eller voldgiftssag ikke i alle tilfeelde skal tvinges til at anlegge
retssag for at afbryde foraldelsesfristen. Der skal derfor gives en vis udskydelse af
foraldelsesfristens udleb i tilfelde, hvor der inden fristens udleb er fremsat begaring om
atholdelse af syn- og sken uden for retseller voldgiftssag.

I den foreliggende sag blev begaringen om isoleret bevisoptagelse afskaret af Retten pa
Frederiksberg ud fra hensigtsmassighedsbetragtninger. Det var saledes ikke dbenbart ved
indgivelsen, at begeringen ikke ville blive imgdekommet. Under disse omstendigheder
findes foreldelsen henset til formélet med § 21, stk. 4, forst at indtraede 1 ar efter
afslutningen af sagen om isoleret bevisoptagelse, jf. retsplejelovens § 21, stk. 4.

Foraldelsesfristen udleb saledes forst 1 ar efter Retten pd Frederiksbergs kendelse af 31.
maj 2021. Stevningen indgivet mod MAN i den foreliggende sag den 31. maj 2022 var
siledes inden for forzldelsesfristen, og et eventuelt krav pa grundlag af et radgiveransvar
som folge af mangelfuld radgivning i «Service Letter SL2015-601/MIKA» er derfor ikke
foreldet.

Som folge heraf tages Lloyds m.fl. pistand om, at sagen fremmes til folge for s& vidt angdr
et eventuelt krav mod MAN pi grundlag af radgiveransvar som folge af mangelfuld
radgivning i «Service Letter SL2015-601/MIKA».

Henset til sagens udfald, verdi, omfang og forleb, herunder hovedforhandlingens
begrensede varighed, skal Lloyds m.fl. i sagsomkostninger til Kolbenschmidt betale
125.000 kr. inkl. moms til dekning af udgifter til advokatbistand.

For s vidt angir sagsomkostninger i sagen mellem Lloyds m.fl. og MAN tager retten forst
stilling hertil i forbindelse med den endelige afgorelse af sagen.

Retten treeffer afgorelse ved dom, idet sagen sluttes i forhold til Kolbenschmidt. I

retsforholdet mellem Lloyds m.fl. og MAN ville der sdvanligvis skulle vare truffet
afgorelse ved kendelse.

Thi kendes for ret:
KS Kolbenschmidt GmbH frifindes.
Sagen fremmes til fortsat behandling for si vidt angar et eventuelt krav mod MAN Energy Solu-
tions, filial af MAN Energy Solutions SE, Tyskland pa grundlag af ridgiveransvar som folge af

mangelfuld ridgivning i «Service Letter SL2015-601/MIKA».

Lloyds Insurance Company S.A., The Standard Syndicate 1884, MS Amlin Syndicate 3210,

Argo International Syndicate 1200, Markel Syndicate Management Ltd. 3000, Amtrust at Lloyds
9577, Pioneer Underwriting Ltd. 9981, Advent Underwriting Limited 0780, Navigators Under-
writing Agency Ltd. 1221, og Through Transport Mutual Services UK Ltd. skal i fellesskab inden
14 dage betale 125.000 kr. i sagsomkostninger til KS Kolbenschmidt GmbH.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.

NORDISKE DOMME
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ND-2023-22 Se- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten

Dato 2023-11-24

Doknr/publisert ND-2023-22

Stikkord (22) Erstatningsansvar for mangler ved bidd. Reklamation.

Sammendrag Sagen omhandlede, hvorvidt Tuco Yacht Varft ApS havde leveret en
mangelfuld bad til Fugro Germany Marine GmbH som folge af, at der
efter salget trang vand ind i badens motorrum.

Se- og Handelsretten lagde til grund, at drsagen til vandets indtren-
gen skyldtes en mangelfuld pakning pa 'z-drevet', som var knyttet
til motoren. Rettens flertal fandt, at (i) den mangelfulde pakning
var omfattet af en garanti afgivet af szlger, og (ii) der var reklameret
rettidigt, idet der matte indremmes en rimelig tid til at undersoge
manglen. Erstatningen blev dog nedsat grundet egen skyld.

So- og Handelsretten 24. november 2023.

MS Amlin Insurance SE, HDI Global SE, DUPI Marine Insurance,
Nationale-Nederlanden Schadeverzekering Maatschappij N.V., RSA
Luxembourg S.A., Netherlands Branch, Allianz Nederland Corporate,
AXA XL, Swiss Re International SE, Marsh Paris, Starstone Insurance
SE og Liberty Mutual Insurance Europe SE (alle v/advokat Camilla
Segaard Hudson v/advokatfuldmagtig Melanie @stergaard Lyson
(prove)) mod Tuco Yacht Verft ApS (advokat Henrik Benjaminsen).

Forfatter Retten: dommer Peter Juul Agergaard og sagkyndige medlemmer:
Henrik Bjorndal Pedersen og Kaare Wagner Christoffersen.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening. ]

NORDISKE DOMME
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Sagens baggrund og parternes pastande

(1)

3)

Sagen drejer sig om, hvorvidt den bad, som Tuco Yacht Verft ApS (herefter Tuco) leverede
til Fugro Germany Marine GmbH (herefter Fugro) i september 2019, var mangelfuld, og i
givet fald om Tuco skal betale erstatning til de forsikringsselskaber, som har overtaget
Fugros eventuelle erstatningskrav mod Tuco. Retten har modtaget sagen den 23. september
2022.

Sagsegerne har nedlagt pastand om, at Tuco Yacht Verft ApS tilpligtes at betale EUR
52.797,04 med tilleg af rente med rentelovens rentesats fra 4. april 2021.

Tuco Yacht Verft ApS har nedlagt pastand om frifindelse.

Oplysningerne i sagen

Sagens parter

4)

®)

(©)

Sagsegerne er 11 forsikringsselskaber, som efter en forsikringsudbetaling har overtaget
Fugros mulige erstatningskrav imod Tuco.

Sagsagte, Tuco, er et dansk skibsverft, som er specialiseret i at bygge lette bade i cirka 7-15
meter til shippingindustrien.

Fugro, som efter forsikringsudbetalingen ikke er part i sagen, er et hollandsk selskab, som
driver virksomhed med indsamling af geologisk data.

Sagens forlgb

@)

Den 10. maj 2019 indgik Tuco og Fugro en aftale om levering af en C-Guard 2901
(omtalt i det folgende som baden). Biden ser sadan ud:

[Billedet er udeladt.]
Af ordresedlen af 10. maj 2019 fremgar blandt andet:
[Billedet er udeladt.]

Fugro havde antaget AMD Offshore GMBH til at hindtere kobet af baden for sig, og
baden fik navnet Fugro Surveyor 1.

Det er oplyst og ubestridt, at der mellem parterne mundtligt var aftalt en rekke yderligere
tilpasninger af baden, som ikke fremgar af ordresedlen.

Aftalen blev indgiet pd baggrund af et tilbud fra Tuco af 6. maj 2019, som var vedlagt
Tucos forretningsbetingelser, hvoraf fremgar blandt andet:
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Delivery Terms & Conditions

Rules and regulations:
*  The equipment fully complies with applicable rules.

Guarantee

*  Except for the conservation, Tuco Yacht Verft ApS guarantees the equipment
during a period of 12 months from handover of the ship to the owners,
however with a maximum of 18 months from delivery, whichever comes first.
The above period does not relate to those integrated parts, which are liable to
normal wear and tear.

Den 24. september 2019 blev der atholdt overlevering af baden pa Tucos adresse i Faaborg.
En reprasentant for Fugro var til stede, og parterne foretog sammen en gennemgang af
baden, hvorefter Fugro fik biden i sin besiddelse.

Parterne er enige om, at Fugro har betalt for baden.

Den 26. november 2019 sendte B fra AMD Offshore GMBH en email til A og C (begge
Tuco), hvoraf fremgér blandt andet:

Further to the RINA mail before, we have in the meantime tested FS1 and discover-
ed some issues which need to be rectified. Please have a look at the attached
document. We expect from your side excellent support to close out those items. If
you need further info / pictures please let me know. If it is required for you or any
from your boatbuilder to travel to the vessel, the next opportunity would be
Abidjan / 29.11. ( F if correct if dates have already changed). Flights can be
arranged through us/Fugro.

(15)  E-mailen var vedheftet et garantikrav, som Tuco gennemgik og udfyldte med sine

bemerkninger. Den 27. november 2019 sendte A det udfyldte garantikravsdokument retur
til B. Af det udfyldte dokument fremgér blandt andet:

NORDISKE DOMME
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Guarantee Claim

Vessel — Fugro Surveyor 1

Yard — Tuco

Date — 25-11-2019

Date of occurence — 04-11-2019

Place of occurence — Casablanca / Morocco

Description of damage / failure:

After the TUCO boat was launched in the evening and moored alongside MV
Fugro Supporter overnight, the engine compartment of the TUCO boat was
partially filled with water. There is no chance that the water was coming from the
cooling water exhaust of the Fugro Supporter, that was possibly spilling on the
TUCO boat. The engine hatch of the TUCO boat is water tight and water ingress
from that side is very unlikely.

The water was skimmed, and survey operations with the TUCO boat started. After
several hours of operation, the engine compartment was filled with water again. On
the transit back to the Fugro Supporter, the bilge alarm, as well as the fire alarm
sounded. An unusual amount of bilge water was found in the engine compartment
and the water was bubbling from exhaust fumes. The bilge water was pumped
outboard using the electrical pump and the transit resumed.

It seems there is a leakage, or leakages at the engine compartment of the TUCO boat
where the cooling water and the exhauster is passing the hull. We planned to tighten
the screws at the exhaust and the cooling pipe, but the area is inaccessible. It seems

that the whole main engine must be removed before getting access to the duct.

Yard statement:

During inspection and test with Fugro in Faaborg, there was no sign of leakage in

engine compartment.
Furthermore, during all is stationary time at the harbour, there was no sign of leakage.

We will need you to investigate further where is the leakage is, before we take
further action.

If you need spare parts, please inform us and we will provide.

You will have to investigate further where the leakage is, before any further action is
taken




INNHOLD

Description of damage / failure:
In addition to the water ingtess, the exhaust gases in the closed engine compart-
ment triggered the fire alarm. Once the fumes were released and the hatch was kept

open, no further fire alarm was noted.

Furthermore several hose clamps mounted in the engine compartment are already

rusty as these are obviously not stainless steel.

Yard statement:

The depicted hose clamps was delivered by engine manufacture.

The installation was accepted by fugro during inspection in Faaborg. considering
the vessels age it is not unormal that these parts will show small signs of corrosion.

(16) Den 24. januar 2020 sendte Fugro et brev til Tuco, hvori Fugro reklamerede over mangler

ved baden:

Our ref: Fugro Surveyor 1 Warranty Claim

Subsequently, FS1 was embarked on the Fugro Supporter and has been operated

during the recent project and several warranty issues have come to light, as detailed

in the attached warranty claims that require addressing at the next opportunity. To
facilitate these repairs the Fugro Supporter will be alongside in Cape Town, dates to
be confirmed, during which time the repair work can be undertaken on the FS1 by
Tuco or their nominated representatives. If Tuco does not take this opportunity to
address the warranty issues Fugro will commission the necessary work and recharge

the costs to Tuco.

(17)  Den 11. februar 2020 blev der aftholdt et telefonmede mellem Tuco og Fugro, og af
medereferatet fremgér blandt andet:

NORDISKE DOMME
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Participants

Name Company
FUGRO
TUCO
TUCO
AMD Offshore GmbH

T0P 1

Engine compartment was partially flooded.

We answered this back on 27-11-19, but never received a reply. Our comment was:
During inspection and test with Fugro in Faaborg, there was no sign of leakage in
engine compartment. Furthermore, during all is stationary time at the harbour,
there was no sign of leakage. We will need you to investigate further where is the
leakage is, before we take further action. If you need spare parts, please inform us
and we will provide

Telco

*  TUCO: The boat was bought as used boat, therefore we don't have a 12 month full
warranty.
TUCO: Spare parts for these repairs are included such as Z-Drive seals and similar.
FUGRO: There is another leak on the lifting hook
TUCO: They need pictures from the area and could possibly deliver a new sealing.
FUGRO Will send over further pictures on the water ingress and the lifting hook

0P 2

Activation of engine room fire alarm

Telco

»  Spare parts see TOP 1

*  TUCO: We will supply a selection of new hose clamps.
¢ TUCO: We need more information / Pictures.
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0P 6

Steering system

TUCO: We answered this back on 27-11-19, but never received a reply. Our
comment was: The steering wheel was accepted by Fugro during inspection and

tests in Faaborg.

Telco

*  The system is not a hydraulic steering. C is the one having sailed the FS1 most
but he has never felt that the steering is hard or loose

*  FUGRO: Please check if there are any improvements which can be done

e TUCO: They will check if there are any possibilities.

or 7

Fire fighting pump

Telco

*  FUGRO: We confirm the 38mm diameter. On the 3 way pump there is no
handle on it.

*  TUCO: They will deliver a new 3 way valve including handle.

TOP 8

Hose clamps on engine not from stainless steel = Rusty.

e TUCO: it was delivered as it is. But we can deliver a one in stainless steel

NORDISKE DOMME
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(18)  Fugro bragte herefter biden til skibsvarftet Astican pa Gran Canaria, som reparerede
baden. Af Asticans faktura til Fugro af 13. maj 2020 fremggr:

Description Euros
PAINT SUPPLY 79.00

FUEL TANK PRESSURE TEST - FS1T WORKBOAT 560.00

FSTFILL CAP GAS OIL TANK 42.00

SUPPLY SPARE PARTS FOR FS1 WORKBOAT REPAIRS 5,628.00

- STEERING WHEEL
Steering wheel mechanism............245.00 €
Steering wheel cable.... 198.00 €

- OUTBOARD ENGINE TOHATSU
Engine bracket 650.00 €
Block seal 76.00 €

- PANDA GENERATOR
oil filter.
Impeller.
Yamalube 4T - 4L oil

- Z-DRIVE BRAVO THREE

Transmission 2,200.00 €
Seal 79.00 €
0-ring 80.00 €
Transom seal

Hydraulic unit .... 1,640.00 €

- MAIN ENGINE HYUNDAI SEASALL S250S
Yamalube 4T - 4L oil. ... 173.00 €
Refrigerant ... 48.00 €

FUGRO SURVEYOR 1 - FENDERS AND FIBER JOBS 5,470.00

FUGRO SURVEYOR 1 WORKBOAT - MECHANICAL & ELECTRICAL JOBS 28,210.00

FUGRO SURVEYOR 1 MANEUVRES 2,450.00

HYUNDAI SEASALL ENGINE REPAIRS - FS1 WORKBOAT 8,245.00

HYDRAULIC HOSES RENEWAL AND WINDOW WIPER REPAIRS 980.00

FS1TRANSPORTS 580.00

Total amount: 55,029.00 Euros.

NORDISKE DOMME
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(19)  Afen anden faktura af 15. maj 2020 fra Astican til Fugro fremgar blandt andet:

Description Euros

RENEWAL O-RING JOINT OF Z DRIVE TRANSOM 4,770.00

Renewal of 0-ring joint and shaft due that it was corroded and damaged. This
Oring is placed inside the transom piece, so it has not been opened during the
previous overhauling.

Total amount: 4,770.00 Euros.

(20)  Efter Astican havde repareret baden, lavede Fugro en rapport, hvoraf fremgér blandt andet:

Overview

The Fugro Surveyor 1 (FS1) has experienced engine issues caused by the ingress of
water into the engine bay. This was first realized and reported in November 2019
during sea trials but only systematically followed up during deployment of the FS1
in Abidjan, Ghana, in January 2020. The cause of the leak was sorted out and the
indications were that the water ingress was from the Z-drive and engine exhaust

area as well as around the water cooling inlets. Despite best efforts the water ingress

continued resulting in damage to the engine's external components and electrical
system ie starter motor and alternator etc as well as corroding the external surfaces.
The decision was taken to declare the FS1 un-operational and cease all inshore
surveys until the FS1 could be repaired by a professional shipyard as the repairs as
the mother vessel (Fugro Supporter) did not have the capabilities onboard to
conduct the repairs.

The decision was taken to take the E Supporter off task and transit it to Las Palmas
and the Astican shipyard in order to undertake the required FS1 repairs

2. Astican Repair
2.1 Main Engine
The engine and Z drive were removed from the FS1 and overhauled. Initial

inspection indicated that though the engine was heavily corroded on the outside
and external components were heavily corroded and damaged including the
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flywheel, starter motor, alternator, hose clamps etc. there had been no water ingress
internally or in the oil sump.

[Billedet er udeladt.]

2.2 Z-Drive

On removal of the Z-drive and during disassembly it was immediately noticed that
the shaft transmission was corroded, the thrust bearing damaged and that there
were no seals in place. The lack of the appropriate seals was determined to be one of
the major causes of the water ingress into the engine compartment.

The Z-drive was stripped down, cleaned, damaged parts replaced, seals installed
before being rebuilt and remounted onto the FS1.

[Billedet er udeladt.]

2.3 Sea Trails

Sea trails confirmed that the engine and Z drive were fully operationally and there
were no leaks from the Z Drive seals. However, after the vessel had been moored
alongside for a period water was noticed within the engine compartment. The cause
of the water ingress was investigated and isolated to hull penetrating bush which
was only underwater when the launch was stationary.

To replace the defective bush the engine was disconnected and the z drive removed
and the Z drive housing dismantled. Once repaired and the Z drive replaced the
launch was launched and kept alongside to confirm the repair was successful — there
were no further leaks. AS a final check the vessel underwent a further set of sea trials
to confirm that all was operational.

2.4 Conclusion

The damage to the engine and its components was a result of the water ingress into
the engine compartment from the lack of seals installed on the Z drive and the
defective bush within the Z drive mounting.

(21)  Fugro anmeldte skaden til forsikringsselskaberne, som antog Doldrums Marine &
Technical Surveyors til at undersege sagen. Det er oplyst, at Doldrums ikke besigtigede

biden, men foretog sine vurderinger pé baggrund af Fugros billeder af baden, oplysninger

fra Astican og evrige foreliggende oplysninger.

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

(22)  Doldrums afgav rapport den 23. oktober 2020, hvoraf fremgar blandt andet:

Name:
Vessel type:
Built:
Dimensions:
Propulsion:

Flag:
Call sign:

1. ASSIGNMENT

The undersigned, Doldrums B.V., Marine & Technical Surveyors in Rotterdam, was
instructed on 2 September 2020 by Fugro N.V./Marsh B.V. in Rotterdam, on behalf
of H&M Underwriters, in order to ascertain the nature, the extent and the cause of a
damage to the shallow water survey boat SURVEYOR 1 and to report accordingly.

2. SHIP'S PARTICULARS

SURVEYOR 1

TUCO C-Guard 2901

in 2019 by Tuco Marine ApS in Faaborg, Denmark

9.14 (L) x 2.68 (B) meter

one Mercruiser Bravo III Z-sterndrive driven by a 6-cylinder Hyundai diesel
engine, type Seasall $250, output 184 kW @ 3,800 rpm

United Kingdom

MGBZ3

3. NARRATIVE

The SURVEYOR 1 was an existing demonstration model for the C-GUARD 2901
boat type of Tuco Marine Group and was purchased by Fugro Germany Marine
from Tuco in September 2019.

Before Fugro took ownership of the boat sea trials were carried out in Denmark,
which did not show any issues.

The boat was trucked to Spain where it was placed onboard the mother vessel
FUGRO SUPPORTER. It is deployed for near-/ inshore and shallow water surveys.

When the boat was used on projects off the west African coast in January 2020, an
ingress of seawater into the engine compartment was observed, which caused
damage to several components including the engine and the Z-drive.

Tuco was informed about this but did not give any specific advice. All attempts to
repair the SURVEYOR 1 on board the FUGRO SUPPORTER failed. The
technical problems turned out to prevent the SURVEYOR 1 from being used,
which caused delays to the project.

As repairs are difficult to arrange on the west African coast (in general but enhanced
by the COVID-19 situation), the FUGRO SUPPORTER transited to the Canary
Islands to get the SURVEYOR 1 repaired at shipyard Astilleros Canarios S.A.
(Astican) in Las Palmas.
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5. FINDINGS

The damage concerns the propulsion unit (built 2019) of the boat consisting of a
Z-sterndrive driven by a diesel engine with the following specifications:

Based on the received information and photographs, the damage can be described
as follows:

The following to a greater and lesser extent damaged/affected by sea water:
Engine

Electrical system with sensors, starter motor, alternator, batteries, etc. fuel system;
exhaust system (bellows) with heat protection/insulation; air inlet system;

oil pan and flywheel with drive shaft adapter;

drive belts, idlers and belt tensioners;

various pipes, hose clamps and valves
[Billederne er udeladt.]
Sterndrive

Drive shaft;
electric-hydraulic trim system;
shift & steering system.

[Billedet er udeladt.]

During disassembly of the sterndrive it was reportedly noticed that the drive shaft
bearing was damaged and that there were no seals in place.

6. REPAIRS CARRIED OUT

Sea-trials confirmed that the engine and sterndrive were fully operational and that
there were no leaks from the sterndrive. However, after the vessel had been moored
alongside for a period water was noticed inside the engine compartment. The cause
of the water ingress was investigated and localised to the hull penetrating seal
(transom piece) which was only underwater when the boat was stationary.

To replace the leaking seal the engine was disconnected, the stern drive removed,

and the transom piece dismantled. Once the seals were renewed and the sterndrive
refitted the boat was launched and kept alongside to confirm the repair was
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successful. No further leaks were found and as final check the boat underwent
further sea trials to confirm that all was operational.

7. DAMAGE RELATED COSTS

All reported amounts are excluding VAT.

7.1 Cost of repairs

The fair and reasonable cost of the damage repairs has been assessed by the
undersigned as follows:

Enclosure 1

Invoice 2020FA344 of Astican dated 13.05.2020 amounting to EUR 55.029,00 of
which damage related:

Description Euros

Supply of parts for sterndrive and oil & coolant for main engine. 4.285,00

Removal and refitting sterndrive and main engine, cleaning engine compartment, 26.890,00
repair of sterndrive, trim system

Lifting boat & cradle ashore v.v 2.450,00

Repair of main engine (parts & labour) 8.245,00

Renewal sterndrive hydraulic hoses trim system 830,00

Transportation of the boat ashore 580,00

Enclosure 2

Invoice 2020FA350 of Astican dated 15.05.2020 re renewal of the transom piece seals EUR 4.770,00
(after sea trials)

Subtotal EUR 48.050,00
3 % pro-rata commercial discount EUR -1,441,50
Total cost of repairs EUR 46.608,50

7.2 Deviation/removal of repairs

The FUGRO SURVEYOR 1 could have been transported by a commercial vessel
from Luanda, Angola, to the shipyard at Las Palmas v.v. for repairs.

However, because this would have resulted in longer interruption of survey work, it
was decided to use the mother vessel FUGRO SUPPORTER for transport to and
back from the shipyard.
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(23)

The cost of the fuel consumption alone was already higher than the total expenses
of transport by commercial vessel.

Considering that, the deviation/removal expenses Luanda to Las Palmas v.v. have
been assessed by the undersigned as follows:

Total removal expenses EUR 16.188,54

9. CAUSE OF DAMAGE

The damage to the propulsion unit (engine, sterndrive, and associated equipment)
is the result of sea water ingress into the engine compartment.

Owners allege that the sea water ingress was caused by missing seals in the
Z-sterndrive and a leaking seal in the transom piece.

Because the ingress of seawater stopped after repair of the sterndrive and transom
piece whereby all seals were renewed it is likely that missing/leaking seals indeed
were the cause of the sea water ingress.

Forsikringsselskaberne opgjorde pa denne baggrund skaden til 62.797,04 euro, som skulle
fratrekkes en selvrisiko pa 10.000 euro. I oktober 2020 udbetalte forsikringsselskaberne
derfor 52.797.04 euro til Fugro til dekning af reparationer og transport af baden.

Udbetalingen skete pa baggrund af Doldrums vurdering af hvilke reparationer, som havde
karakter af «fair and reasonable cost of the damage repairs», og transportomkostningerne
blev opgjort pa baggrund af et tilbud fra DSV af 23. oktober 2020 vedrerende transport af
baden tur/retur fra Angola til Gran Canaria.

Forklaringer

(25)

(26)

Der er afgivet forklaring af D, E og C.

D har forklaret blandt andet, at han er direkter i Tuco, som han stiftede sammen med en
kollega for 25 ar siden. De seneste 15 4r har Tuco bygget bade pa cirka 7-15 meter til
professionelle kunder.

Det var ham, som havde ansvar for salget af baden til Fugro. Baden blev oprindelig bygget
hos Tuco i 2013 som en demonstrationsbdd. Siden 2013 har baden veret chartret ud
lobende og veret i vandet mange gange. Bdden havde ikke varet utet tidligere.
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Da Fugro kom til varftet og sagde, at de skulle bruge en bid, presenterede han Fugro for
baden som et prisvenligt alternativ til en ny bdd. Han ved ikke, om béden 14 i vandet, da
Fugro sé den forste gang. Tuco og Fugro indgik en kebsaftale i maj 2019, og baden blev
leveret til Fugro i september 2019.

En ny bid af denne type havde kostet cirka 360.000 euro.

Fugro ville gerne have lavet nogle tilpasninger, og derfor monterede Tuco blandt andet et
loftepunkt, en ekstra generator og en skrogmonteret sonar. Der var ikke tale om en
totalrenovering, men om enkelte tilpasninger. Tuco testede baden, for den blev overdraget
til Fugro, herunder at baden var selvvendende.

Fugro havde set baden flere gange for overleveringen, blandt andet i forbindelse med
montering af nogle computere i bdden. P4 overleveringsdagen i september 2019 deltog
Fugro ved B som gennemgik biden. Han var selv tilstede for at hilse pA B men det var en
af hans ansatte, som gennemgik biden sammen med B. Han ved ikke pracis, hvor lang tid
gennemgangen tog. Baden 1 i vandet, da B ankom, og de lavede ogsé en sejltest.

Efter leveringen havde han dialog med Fugro om badens certificeringer, men han herte
forst om vand i motorrummet, da reklamationen kom den 25. november 2019.

Tucos bemarkninger til garantikravet er udarbejdet af Tucos ansatte A som ikke er identisk
med ham selv, selv om de har nesten identiske navne. De dreftede sagen internt i Tuco, og
der kom en opringning af Fugro, som undskyldte for, at de havde overhzldt baden med
vand fra moderskibet. Tuco syntes generelt, at grundlaget for garantikravet var uklart, og
de bad derfor om mere information allerede 27. november 2019.

Derefter horte Tuco ikke mere til vandindtrengningen for i januar 2020. P dette
tidspunke vidste Tuco stadig ikke pracis, hvad det drejede sig om. Tuco vidste eksempelvis
pé dette tidspunkt ikke, at der havde varet vand i maskinrummet.

Den 24. januar 2020 kom garantikravet fra Tuco. De vandskader og teringsskader, som ses
pa billederne, kan kun opsté, fordi der ikke blev taget hind om saltvandet i maskinrum-
met. Hvis man tog bdden ud af vandet og renspulede motorrummet, ville der ikke

indtrede skader af dette omfang og karakeer.

Han deltog i telefonmedet den 11. februar 2020, som ikke forte til afklaring. P4 modet
sagde Tuco, at de gerne ville hjelpe Fugro, eksempelvis ved at sende reservedele, men at
Tuco havde brug for mere information. Vandindtreengning kan skyldes mange ting. Tuco
anerkendte intet ansvar pA medet, men det blev aftalt, at Fugro skulle sende flere billeder
og oplysninger, hvilket dog ikke skete.

Tuco modtog ikke yderligere fra Fugro for brevet i marts 2020, hvor der stod, at biden nu
var blevet repareret hos Astican.

Astican kom frem til, at det var pakningen pa agterdrevet, som var arsagen til, at der

treengte vand ind i motorrummet. Dette er en sandsynlig forklaring, hvis pakningen var i
stykker. Pakningen er ikke omfattet af garantien, og pakningen blev ikke efterset i
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forbindelse med overdragelsen. En ny pakning koster cirka 80 euro og en halv dags
arbejdstid, da der skal dbnes ind til indersiden af drevet.

Bédens motor blev kgbt af Tuco i 2012 og efterfolgende er nyprisen pa en tilsvarende
motor steget vesentligt.

Hyvis Astican havde kebt en ny motor i stedet for at reparere den gamle, kunne en rakke af
reparationerne udelades, herunder 3520, 6453 og 7502. De ting, som fremgir af Asticans
faktura nr. 2, er de ting, som burde vare lavet den 4. november 2019, og som handler om
pakningen pé agterdrevet. Alle tingene pa faktura 1 er reelt folgeskader af, at Fugro ikke
tog baden ud af vandet og skiftede pakningen, som de burde have gjort.

Almindeligvis har en badmotor en levetid pa cirka 15 ir, og en sd gennemgribende
renovering, som Astican har foretaget, burde forlenge levetiden med 7-8 ér.

Han ved ikke, hvorfor Doldrums skriver, at baden er fra 2019, men han getter pd, at det
skyldes, at Tuco solgte baden tl Fugro i 2019.

Baden var i mangelfri stand, da Tuco leverede den til Fugro.

Under sejlads kan man tydeligt fornemme, hvis der stir vand i motorrummet. Tuco ved
ikke, hvad der er sket med biden i perioden fra leveringen i september 2019 til
reparationen i marts 2020. Baden 14 i vandet hos Tuco indtil leveringen i september 2019
uden at tage vand ind.

E har forklaret blandt andet, at han er administrerende direktor i Fugro.

Han si biden for forste gang i 2019 pa Tucos verft, hvor biden stod i veerkstedet, og den
lignede en helt ny bad. Fugro vidste godt, at det var en demonstrationsbid, som havde

veret brugt for, men han fik samtidig indtryk af, at den ikke var meget slidt.

Det var en af Fugros ansatte, som deltog pa overleveringen i september 2019. Under
overleveringen lavede de en sejltest og en grundleggende gennemgang af biden, men
lastbilen ventede, si sedygtighedstesten blev gennemfort pa kort tid.

Efter overleveringen blev bdden transporteret med lastbil til Vigo i Spanien, hvor biden
blev sat ombord pd moderskibet Fugro Supporter, som sejlede bdden til Sydafrika. Biden
kom forste gang i vandet cirka 2-3 uger efter ankomsten til Vigo. Herefter arbejdede baden
pa forskellige lokationer langs Afrikas vestkyst, hvor baden var i vandet 1-2 dage ad
gangen, hvorefter den blev sat ombord pa moderskibet, som transporterede baden til en ny

arbejdsplads.

P34 et tidspunkt blev biden ved en fejl overheldt med renggringsvand fra moderskibet.
Kort tid herefter opdagede de for forste gang vandet i motorrummet og antog, at dette
kom fra moderskibet. Si de spulede motorrummet rent og arbejdede videre. P4 dette
tidspunkt overvejede de ikke, om vandet kom fra andre steder. Herefter satte de baden
tilbage i vandet, si de kunne overholde deres andre kontrakeuelle forpligtelser.
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Kort tid efter var der igen vand i motorrummet. P4 dette tidspunke var det uklart, hvor
vandet kom fra. Herefter satte de bdden tilbage pa moderskibet og hzldte som test vand pa
lugen til motorrummet. Da dette ikke gav vand i motorrummet, underrettede de Tuco om
situationen.

Problemet var, at vandet kun trengte ind, nir biden 14 i vandet, men nir baden ligger i
vandet, kan man ikke tilga de dele af baden, som muligvis kunne vere arsag i vandind-
trengningen.

De lod ikke saltvandet std i motorrummet, men rensede motorrummet lobende hver gang
baden blev bragt ombord pi Fugro Supporter.

Fugros moderskib havde et hold af ingeniorer, som mente, at de reparationer, som Astican
foretog, var nedvendige.

De inviterede Tuco til Sydafrika for at tilse baden, men Tuco afslog. B burde have
handteret kontakten til Tuco. Det er muligt, at de ikke fik sendt nok billeder, men en
mangel af denne karakter er man nedt til at besigtige fysisk.

C har forklaret blandt andet, at han er medejer af Tuco og star for den daglige drift af
verftet. Han er uddannet badbygger.

For salget i 2019 havde biden varet lejet ud flere gange, eksempelvis til Hjemmevarnet.
Béden har ligget i vandet stort set siden, den blev bygget, og baden har ikke vaeret utet

tidligere.

Fugro enskede nogle tilpasninger pa baden, og der skulle monteres noget computerudstyr.
Der skulle ogsd laves service pd motoren, som dog ikke skulle skilles ad.

Han deltog i overleveringen den 24. september 2019. Fugro deltog med en medarbejder,

og de lavede en sejltest og en fysisk gennemgang af baden pa land og i vand. Han husker

ikke, at overleveringen eller gennemgangen var preget af hastvark. Baden var ikke utet for
eller under overleveringen. Under overleveringen dbnede de ned til motorrummet, og der
var ikke rust eller andre skader dernede.

Han deltog i telefonmedet den 11. februar 2020. For medet fik de en kort liste med
sporgsmal, som Tuco besvarede under modet. De ville gerne hjlpe Fugro, men de skulle
bruge mere information om skadens karakter og omfang.

Tuco blev ikke kontaktet angiende reparationen af baden.

Fugros rapport siger, at det var pakningen pé agterspejlet, som var problemet. Det tager
lang tid at dbne ind til agterspejlet, og dette blev ikke gjort for leveringen. Det er ikke selve
z-drevet (badens gearkasse), som er utet, problemet sidder ved det beslag, som forbinder
propellen og z-drevet. Der er ikke noget mekanik i denne del, og derfor er der normalt
ikke service pa delen.
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(62)  Saltvand i et motorrum skal pumpes ud hurtigt, og man kan tydeligt hore det, hvis der stir
vand i motorrummet under sejlads.

Parternes synspunkter

(63)  Sagsogerne har i det vaesentlige procederet i overensstemmelse med pastandsdokumentet af
11. september 2023, hvoraf fremgar:

2. Sagens tema

Denne sag handler overordnet om, hvorvidt Tuco er erstatningsansvarlig for
mangler ved baden Fugro Surveyor 1 «Biden» under den af Tuco afgivne garanti.

3. Sagsfremstilling

Den 10. maj 2019 indgik Fugro og Tuco ved ordreseddel aftale om Fugro's keb af
Béden, jf. bilag 6. Vedlagt ordresedlen var tilbud af 6. maj 2019 samt « DELIVERY
TERMS & CONDITIONS» for aftalen, jf. bilag 6. Som en del af aftalen skulle
Tuco ombygge Biden, siledes at Fugro kunne anvende Baden til geologiske
undersegelser.

Af «DELIVERY TERMS & CONDITIONS» fremgir, at Tuco har afgivet en

garanti for udstyret pa Bdden i en periode pa 12 méneder fra <handover»/levering.

Tuco leverede Biden til Fugro den 24. september 2019 pa Tuco's verft i Faaborg. I
forbindelse med leveringen blev der foretaget en rekke test af Baden, hvor der ikke
blev konstateret fejl eller mangler ved Baden, jf. bilag 8, side 2.

Fugro transporterede herefter Biden pa en lastbil til Vigo i Spanien, hvorefter
Béaden blev anbragt ombord pa moderskibet Fugro Supporter, som Baden skulle
folge med henblik pa udferelse af geologiske undersegelser. I forbindelse med
efterfolgende tests af Biden, opdagede Fugro den 4. november 2019, at der blandt
andet treengte vand i motoren pa Biden. Som folge af, at Fugro ikke pa dette
tidspunke var bekendt med omfanget af vandindtrengningen, undersogte Fugro
vandindtrengningen nermere, hvorefter Fugro den 26. november 2019
reklamerede over vandindtrengningen til Tuco samt rejste et garantkrav under den
afgivne garanti, jf. bilag 2 og 15.

Tuco besvarede reklamationen den 27. november 2019, hvor Tuco blandt anforte,
at der skulle foretages yderligere undersegelser, for de ville foretage sig yderligere i
forhold til vandindtreengningen, samt at de gerne ville levere reservedele, safremt
Fugro manglede dette.

Fugro foretog efterfolgende yderligere undersogelser af Baden for at finde arsagen til

vandindtrengningen. Fugro og Tuco var i lebende kontakt, men som folge af, at
Tuco ikke efterkom reklamationen af manglerne under garantien, skrev Fugro den
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24. januar 2020 til Tuco, at safremt Tuco ikke afhjalp garantimanglerne, si Fugro
sig nodsaget til at fi athjulpet manglerne fra tredjemand og herefter opkreve
udgifterne hertil af Tuco (bilag 1). Efter fremsendelsen af brevet blev der den 11.
februar 2020 atholdt et mgde mellem Fugro og Tuco, hvor manglerne ved Baden
blev dreftet, jf. bilag 11. Trods medet udferte Tuco dog ikke de nedvendige
reparationer, hvorfor Fugro for at tabsbegraense var nodsaget til at sorge for, at
Béden blev repareret, idet Fugro som felge af vandindtrengningen ikke
kunneanvende Baden. Béden var pa dette tidspunkt fortsat ombord pa skibet Fugro
Supporter, som befandt sig i Cape Town. Fugro Supporter transporterede Baden til
Las Palmas, hvor skibsvarftet Astican udferte de nodvendige reparationer (bilag
12).

Astican udstedte henholdsvis den 13. maj 2020 og 15. maj 2020 fakturaer for det
udforte arbejde (bilag 13). Fugro anmeldte herefter kravet til Forsikringsselskaberne
under deres kasko- og maskinforsikring.

Den 13. marts 2021 fremsendte Fugro et pikrav til Tuco, hvori Fugro krevede
erstatning for udgifterne til reparationen, herunder transportomkostninger i

forbindelse hermed (bilag 14).

Forsikringsselskaberne har pa baggrund af Doldrums B.V., Marine & Technical
Surveyors rapport af 23. oktober 2020 («Doldrums») (bilag 8) dekket rimelige
udgifter til reparation udfert af Astican samt rimelige transportomkostninger fra
Luanda i Angola til Las Palmas pa Gran Canaria, jf. bilag 3. Forsikringsselskaberne
har i kraft heraf et regreskrav mod Tuco.

4. Anbringender

Indledningsvist gores det geldende, at kebeloven, jf. lovbekendtgerelse nr. 1853 af
4. marts 2021 («kebeloven»), finder anvendelse, eftersom at keb af skibe er
undtaget anvendelsesomridet for De Forenede Nationers konvention om aftaler om
internationale keb (CISG), jf. konventionens art. 2(3). Forsikringsselskaberne gor
derudover geldende, at de i sagen omhandlede mangler ved Baden er omfattet af
den af Tuco afgivne garanti (bilag 6, side 4), og at Tuco er objektivt ansvarlig herfor,
jf. kebelovens § 42, stk. 2.

4.1 Biden er behafter med mangler

Det gores gaeldende, Biden var behzftet med mangler, og at det ved de fremlagte
rapporter — Astican's rapport (bilag 12), Fugro's rapport af 8. oktober 2020 (bilag
9) samt Doldrums' rapport af 23. oktober 2020 (bilag 8) er dokumenteret, at
Béden led af mangler. Det fremgar ligeledes af rapporterne, at vandindtrengningen
skyldes konstruktionen af agterspejlet samt manglende forsegling af z-drevet. Som
folge af vandindtrengningen, kunne Fugro ikke anvende Béden.

Det gores pa den baggrund gzldende, at manglerne relaterede sig til selve
konstruktionen af Biden og motoren, hvorfor manglerne ligeledes var til stede pd
tidspunkeet for leveringen.
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Det afvises derfor, at manglerne skyldes manglende vedligeholdelse af Biden eller
almindeligt slid og lde, som péstaet af Tuco. I tilknytning hertil gores det
gzldende, at Biden er kebt af en professionel part, som endda skulle foresta
ombygningen af Biden, og at Fugro ikke kobte Bdden «som beset». Fugro har
derfor haft en berettiget forventning om, at Biden var sedygtig ved levering.
Safremt Tuco var af den overbevisning, at motoren var s slidt, at den ikke kunne
sejle uden, at der treengte vand ind, burde Tuco have haft udskiftet motoren eller
forseglingen pd z-drevet, eller i hvert fald oplyst Fugro herom.

Det er ubestridt, at Fugro undersogte Baden i forbindelse med leveringen, hvor der
ikke blev konstateret fejl eller mangler ved Béden, jf. kebelovens § 51 (bilag 8, side
2). Det gores derfor geldende, at manglerne ikke kunne eller burde have veret
opdaget tidligere end i november 2019, jf. kebelovens § 47.

Det bemarkes, at det har veret ubestridt mellem parterne frem til Tuco's afgivelse
af duplik den 7. juli 2023, at Bdden var behaftet med mangler, samt hvad érsagen
hertil var. Det eneste der har varet bestride mellem parterne, har veret, hvorvide
manglerne var omfactet af garantien.

Det gores endvidere geldende, at de af Forsikringsselskaberne fremlagte rapporter,
skal tillegges «almindelig» bevismassig veerdi, jf. retsplejelovens § 341 a. Det afvises
sdledes, at rapporterne skal tillegges begrenset bevismeassig verdi, som anfort af
Tuco. Det bemearkes i forlengelse heraf, at Tuco blot kunne have indhentet en
sagkyndig erklering efter sagsanlegget, sifremt Tuco var af den overbevisning, at de

fremlagte rapporter ikke var korrekte. Dette har Tuco ikke gjort, hvorfor Tuco

herved har mistet retten til at gore geldende, at der ikke var mangler ved béaden,
herunder hvad arsagen hertil var.

4.2 Manglerne ved Biden er omfattet af den af Tuco afgivne garanti

Forsikringsselskaberne gor gzldende, at manglerne pa Baden er omfattet af den
garanti, som Tuco har afgivet over for Fugro, og at Tuco er objektivt ansvar herfor,

jf. kebelovens § 42, stk. 2.
Af garantibestemmelsen (bilag 6, side 4) fremgar folgende:

Guarantee:

*  Except for the conservation, Tuco Yacht Verft ApS guarantees the
equipment during a period of 12 months from handover of the ship to
the owners, however with a maximum of 18 months from delivery,
whichever comes first. The above period does not relate to those
integrated parts, which are liable to normal wear and tear.

Det folger siledes af garantien, at Tuco garanterer udstyret pi Biden i en periode pa
12 méineder fra »handover«/levering af Biden til Fugro. Manglerne ma utvivlsom
anses for at vare omfattet af garantien, eftersom, at manglerne kan karakteriseres
som udstyr. Derudover kan der ikke vare nogen tvivl om, at manglerne pd

Béiden opstod inden for garantiperioden, idet Bdden blev leveret til Fugro den

24. september 2019, og vandindtrengningen skete i november 2019.
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Det gores endvidere geldende, at det er uden betydning for omfanget af garantien,
at der er tale om en brugt bad. Derudover tager garantien hejde for, at visse dele af
en (brugt) bad er genstand for almindeligt slid og @lde («<normal wear and tear»),
hvorfor disse dele naturligvis er undtaget fra garantien. Dette afspejler sig dog
sjeldent efter fa uger.

En fejlagtig konstruktion af agterspejlet, herunder manglende forsegling af z-drevet,
som medforer oversvemmelse af Bidens motor, kan dog aldrig — under nogen som
helst omstendigheder — anses for at vare en folge af almindeligt slid og lde.
Manglerne pé Baden opstod lidt over en méned efter levering, hvorfor der ikke kan
vere tvivl om, at der ikke allerede pa dette tidspunkt kan vere tale om almindeligt
slid og elde.

Desuden gores det geldende, at selv i tilfelde hvor en genstand er brugt, kan keber
alligevel stille krav til kebsgenstandens almindelige funktionalitet, jf. U.2009.1278
V, hvor landsretten lagde vaegt pd, at selvom der var tale om brugt bil, blev det
forhold, at bilen ikke kunne starte i frostvejr, betragtet som en vasentlig mangel,
idet dette medforte, at koberen ikke kunne benytte bilen. I nzrvarende sag har
manglerne medfort, at Fugro ikke har kunne anvende Biden, hvorfor der er tale om
en vesentlig mangel.

Endvidere gores det geldende, at garantien var serligt tilpasset salget af Baden.
Garantien fremgir saledes af nogle specifike tilpassede leveringsvilkér, som var
vedlagt forst tilbuddet og senere ordresedlen. At de vedlagte leveringsbetingelser var
specifike tilpasset salget af Bdden, understottes af, at leveringsbetingelserne i ovrigt
specifikt forholder sig til indholdet af tilbuddet, samt at Tuco's standardbetingelser
— som fremgér af deres hjemmeside — ikke indeholder en tilsvarende garantibestem-

melse. Tuco's standardbetingelser indeholder hertil en rekke supplerende

betingelser, som ikke fremgar af de til tilbuddet og ordresedlen vedlagte
leveringsbetingelser.

P4 baggrund af ovenstiende fastholder Forsikringsselskaberne siledes, at manglerne
ved Béden er omfattet af garantien, og at Tuco er objektivt ansvarlig for disse som
folge af den afgivne garanti. Som folge af, at Tuco er ansvarlig pa objektivt grundlag,
afvises det, at Forsikringsselskaberne skal lofte bevisbyrden for, at Tuco er ansvarlig
for manglerne. Derimod gores det geldende, at det er Tuco, der skal lofte
bevisbyrden for, at manglerne ved Baden ikke er omfattet af garantien.

4.3 Reklamation

Forsikringsselskaberne gor geldende, at der er blevet reklameret rettidigt i henhold
til kebelovens § 52, stk. 1. Dette skal ses i lyset af, at Fugro reklamerede sé snart de
blev bekendt med omfanget af manglerne.

Séfremt retten ikke matte veere enig med Forsikringsselskaberne i, at Fugro har
reklameret rettidigt, gores det gldende, at Tuco har mistet retten til at paberibe
sig, at reklamationen ikke er afgivet rettidigt.
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Dette skal for det forste ses i lyset af, at Tuco har indladet sig i realitetsforhandlinger
med Fugro om afklaring af retsforholdsholdet uden at paberibe sig, at reklamatio-
nen — angiveligt — er for sent fremsat. Tuco gik i forbindelse med fremsattelse af
reklamationen i dialog med Fugro omkring udbedringen af manglerne, herunder
har Tuco flere gange givet udtryk for, at de ville sende reservedele til Fugro,
herunder bade i forbindelse med Fugro's paberédbelse af garantien den 26. november
2019 (bilag 15) og under modet mellem Fugro og Tuco den 11. februar 2020 (bilag
11).

For det andet skal det ses i lyset af, at Tuco ikke har reageret pa den pastiede sene
reklamation inden rimelig tid. Fugro reklamerede over manglerne til Tuco den 26.
november 2019, men Tuco har ferst ved indgivelse af duplikken den 7. juli 2023
gjort geldende, at reklamationen er for sent fremsat. Tuco har herved mistet retten
til at paberdbe sig, at reklamationen ikke er afgivet rectidigt.

Der henvises til U.2001.2537.V, hvor der var reklameret i hvert fald den 29.
november 1995, men hvor det forst den 7. april 1998 blev gjort geldende, at
reklamationen var for sen. Vestre Landsret fandt, at indsigelse om for sen
reklamation var fortabt ved passivitet.

I ovennavnte sag blev indsigelsen om ikke rettidig reklamation séledes fremsat 2,5
ar efter reklamationen. I nerverende sag har Tuco forst fremsat indsigelsen om ikke
rettidig reklamation nasten 3,5 dr efter reklamationen. P4 baggrund af ovenstdende
er der siledes ingen tvivl om, at Tuco har mistet retten til at paberabe sig, at
reklamationen ikke er afgivet rettidigt.

4.4 Tuco har ikke afhjulpet manglerne inden for rimelig tid, jf- kobelovens § 49

Det gores geldende, at Tuco ikke har athjulpet manglerne inden for rimelig tid, jf.
kgbelovens § 49.

Fugro har gentagne ganget opfordret og givet Tuco mulighed for at athjelpe
manglerne. Fugro har endda tilbudt at arrangere transport for Tuco i forbindelse
med reparationerne. Tuco afhjalp imidlertid aldrig manglerne, hvorfor Fugro var
nedsaget til at fa afhjulpet manglerne hos tredjemand. Tuco er pa den baggrund
erstatningsansvarlig for de reparationsomkostninger, herunder omkostninger til
transport, som Forsikringsselskaberne har matte atholde som folge af manglerne ved
Béden.

4.5 Tabsbegransningspligt

Det gores galdende, at Forsikringsselskaberne/Fugro har iagttaget deres
tabsbegraensningspligt ved at undersoge drsagen til vandindtrengningen samt ved at
bringe Biden ud af vandet for at undgé yderligere skade. Forsikringsselskaberne
afviser desuden, at der er blevet udvist egen skyld. Fugro blev bekendt med

vandindtrengningen i november 2019, hvorefter Fugro i perioden efter forsegte at

finde ud af arsagen hertil. Da Fugro havde undersogt Biden, tog de straks Baden ud
af det projekt, som Fugro ellers havde kebt Baden til, og tog den — som beskrevet
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ovenfor — ombord pd moderskibet Fugro Supporter, som transporterede Baden til
Las Palmas med henblik pé reparation. Alle disse handlinger blev foretaget for at
undgd, at Baden blev udsat for yderligere skade.

Forsikringsselskaberne fastholder siledes, at de har iagttaget deres tabsbegrensnings-
pligt.

4.6 Tabsopgorelse

Forsikringsselskaberne har i forbindelse med indgivelse af nerverende pastandsdo-
kument praciseret pé- standen, siledes at pastanden nu lyder pa EUR 52.797,04.

Pistanden er fastsat pd baggrund af de udgifter, som Forsikringsselskaberne har
dakket i forbindelse med manglerne ved Baden. Forsikringsselskaberne har i
henhold til Doldrums' rapport af 23. oktober 2020 (bilag 8) vurderet, at
reparations- og transportudgifter pd i alt EUR 62.797,04 udgjorde rimelige
udgifter.

Som felge af, at der i forsikringsaftalen mellem Fugro og Forsikringsselskaberne var
aftalt en selvrisiko pa EUR 10.000, er dette belob fratrukket belgbet pa EUR
62.797,04.
Pistanden i nerverende sag er siledes opgjort som folgende:

Rimelige udgifter til reparation og transport  EUR 62.797,04

Fugro's selvrisiko — EUR 10.000,00

I alt EUR 52.797,04

4.7 Rentepdstand

Til stette for den nedlagte rentepastand gores det geldende, at kravet forrentes 30
dage fra tidspunketet for fremsendt pakravsskrivelse til TUCO (bilag 14), dvs. fra
den 4. april 2021, jf. rentelovens § 3, stk. 3.

I forhold til rentens storrelse gores det geeldende, at den i rentelovens § 5, stk. 1,
fastlagte rente finder anvendelse.

(64)  Tuco har i det vaesentlige procederet i overensstemmelse med sit pistandsdokument af 7.
september 2023, hvoraf fremgar:

Anbringender
Til stotte for den nedlagte pastand gores det gaeldende:

Det gores geldende, at sagsogte skal frifindes.

NORDISKE DOMME
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Ad reklamation:

Det gores galdende, at keber jf. kebelovens § 52 skal reklamere straks og uden
ugrundet overfor mangler ved det kobte.

Det gores yderligere geldende, at Fugro opdagede vandindtreengen (manglen) den
4. november 2019, og at Fugro ferst reklamerede den 26. november 2019, altsd 22
dage efter manglen blev konstateret.

Det gores geldende, at sagsogte ikke har indgaet i en realitetsbedommelse af sagen,
og at sagsegtes afvisning af reklamationen bade omfatter den formelle reklamations-
regel og den materielle del.

Det gores som folge heraf galdende, at Fugro ikke har reklameret straks og uden
ugrundet opholdt, og at Fugros mangelskrav overfor sagsegte som folge heraf er

bortfaldet.

Det gores galdende, at sagsoger ikke kan opna bedre retsstilling end Fugro, og at
sagsogers krav som folge heraf ligeledes er bortfaldet som folge af, at der ikke er
reklameret straks og uden ugrundet ophold.

Ad mangler:

Det gores galdende, at det er sagsoger der skal lofte bevisbyrden for, at der er
mangler ved den leverede bid, og at sagsegte er ansvarlig for eventuelle mangler.

Det gores yderligere geldende, at sagsoger ikke har loftet denne bevisbyrde.

Det bestrides, at det utvetydigt skulle fremga af bilag 12 0og 9, at der var mangler
ved baden pa tidspunktet for levering.

Det gores galdende, at de af sagsoger fremlagte rapporter er ensidigt indhentede
erkleringer, og at rapporterne som folge heraf har begranset bevismassig vardi, og
at rapporterne ikke dokumenterer, at der var mangler ved baden som skulle vare
sagsogtes ansvar.

Det gores yderligere gzldende, at sagsogte pd intet tidspunkt har anerkendt, at
arsagen til vandinderengning var en felge af de i bilag 9 og 12 navnte forhold, og at
man fra starten afviste at veere ansvarlig for vandindtreengningen.

Det gores endvidere gzldende, at sagsogte ikke er afskaret fra at piberabe sig
manglende ansvar selvom sagsegte ikke har indhentet egen sagkyndig erklering.

Det gores geldende, at den konstaterede vandindtrengning er en folge af, at Fugro
har forsemt at foretage seedvanlig vedligeholdelse, og at eventuelle mangler som

folge heraf er sagsogte uvedkommende.

Det gores yderligere gaeldende, at svigt ved pakninger er almindeligt slid og zlde og
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dermed ikke omfattet af garantien, og at det er sagseger der skal bevise, at svigt ved
pakninger er en folge af sagsogtes forhold og undtagelsesvis skal veere omfattet af

garantien.

Det gores endvidere geldende, at der ikke er garanti pa de dele af fartgjet som er
udsat for sedvanligt slid og zlde, og at en eventuel utet pakning og eventuelle
skader som folge heraf ikke er omfattet af sagsogtes garanti. Det gores yderligere
geldende, at sagsogte ikke er ansvarlig pa objektivt grundlag for eventuelle mangler,
og at eventuelle mangler ikke er omfattet af kebelovens § 42, stk. 2.

Ad tabsbegransningsforpligtelse:

Safremt retten matte komme frem til, at sagsogte er ansvarlig for eventuelle
mangler, gores det geldende, at Fugro har udvist egen skyld og ikke har opfyldt
dennes tabsbegrensningsforpligtelse, og at en eventuel erstatning skal nedsattes

som folge heraf.

Det gores galdende, at sagsoger ikke har loftet baden ud af vandet straks der blev
konstateret vandindtrangen.

Sagsegte har fremsat processuel opfodring overfor sagsoger i forhold til at oplyse,
hvilke tiltag der blev ivarksat for at tabsbegranse herunder, hvornéir baden blev
loftet ud af vandet.

Da sagsoger ikke har opfyldt de fremsatte processuelle opfodringer skal dette
komme sagsoger processuelt til skade.

Retten kan derfor legge til grund, at sagseger ikke loftede baden ud af vandet straks
efter der den 4. november 2019 blev konstateret vandindtrengning, og at dette har
medfort yderligere skade pa biden, og at sagseger efter man loftede baden ud af

vandet ikke foretog yderligere tabsbegransningstiltag, og at dette har medfort

yderligere skade pd baden.

Det gores yderligere geldende, at en kort vandindtrengning ikke medferer skader
pa badens motor i det omfang som gores geldende af sagsoger, og at sifremt Fugro
havde opfyldt dennes tabsbegrensningsforpligtelse og straks havde loftet biden ud
af vandet og op pa moderskibet havde eventuelle skader pd baden veret af
begrenset omfang.

Ad tabsopgorelse:

Det bestrides, at baden var fejlkonstrueret/mangelfuld ved levering, og at dette er
dokumenteret ved, at baden blev testet grundigt af Fugro forinden overlevering
uden der blev konstateret fejl eller mangler der medferte vandindtrengning, og at
biden endvidere havde varet fortgjet i vandet forinden levering uden der var
vandindtrengning.

Den af sagsoger fremsendte tabsopgerelse bestrides.
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Safremt retten matte komme frem til, at sagsogte er ansvarlig for eventuelle
mangler, og at sagsegers tabsopgerelse er korrekt, gores det geldende, at der af
erstatningsbelobet skal foretages et af retten skonsmessigt fastsat fradrag for nyt for
gammelt/forbedringsbelob da Fugro kebte en brugt bid og ved reparationen har
fiet nyt for gammelt.

Rettens begrundelse og resultat

Alle dommerne udtaler:

(65)

(66)

Efter bevisforelsen lzgger retten til grund, at Tuco leverede baden til Fugro den 24.
september 2019, hvor en reprasentant fra Fugro var til stede pa Tucos adresse i Faaborg.

Der blev foretaget en gennemgang af bdden og lavet en sejltest, og der blev ikke i den
forbindelse konstateret vand eller rustskader i motorrummet. Herefter blev biden
transporteret med lastbil til Vigo i Spanien, hvor biden blev sat ombord pa moderskibet
Fugro Supporter, som sejlede baden til Vestafrika.

Efter ankomst til Spanien gik der 2-3 uger, for baden forste gang blev sat i vandet af Fugro
ud for Vestafrikas kyst.

Ifolge garantikravet opdagede Fugro vandet i motorrummet den 4. november 2019.

Pi baggrund af Asticans fakturaer af 13. og 15 maj 2020, Fugros rapport af 8. oktober
2020 og Doldrums rapport af 23. oktober 2020 legger retten til grund, at arsagen til, at
der i november 2019 treengte vand ind i bidens motorrum, vedrorte pakningen pa
z-drevet.

Peter Juul Agergaard og Kaare Wagner Christoffersen udtaler:

(70)

71)

Idet vandindtrengningen opstod fi dage efter, at biden forste gang blev sesat af Fugro, og
da det efter de foreliggende oplysninger mé anses for at vere usandsynligt, at skaden pa
pakningen efter sin karakter opstod under transporten til Vestafrika, finder vi, at
pakningen ma have veret mangelfuld eller helt fraverende allerede ved overdragelsen til
Fugro den 24. september 2019.

Det kan efter omstendighederne ikke fore til et andet resultat, at der ikke blev konstateret
vand i motorrummet under gennemgangen den 24. september 2019.

Garantien

(72)

Det fremgir af garantien i Tucos forretningsbetingelser, som var vedlagt Tucos tilbud af 6.
maj 2019, at Tuco garanterede for baden i 12 maneder fra leveringsdagen, men ikke for
badens integrerede sliddele.

Garantien er generelt formuleret og mé efter sin ordlyd fortolkes bredt.
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(75)

Pakningen pa z-drevet er ikke en bevagelig del, men er en statisk bestanddel af baden.
Dette understottes af forklaringerne om, at pakningen ikke blev tilset i forbindelse med

overdragelsen.

P4 denne baggrund finder vi, at den mangelfulde pakning er omfattet af garantien.

Reklamation

(76)

77)

(78)

(79)

(82)

Ifolge kobelovens § 52, stk. 1, som parterne er enige om finder anvendelse, skal en
handelskober reklamere straks for ikke at fortabe sine misligholdelsesbefgjelser.

Ifolge garantikravet opdagede Fugro vandet i motorrummet den 4. november 2019, og
Fugro reklamerede den 26. november 2019, hvilket er 22 dage senere.

I november 2019 arbejdede biden med indsamling af geologiske undersogelser ud fra
Afrikas vestkyst tilknyttet moderskibet Fugro Supporter.

Tuco var bekendt med, at baden skulle bruges til dette formél, og Tuco bistod med at
tilpasse baden til formalet. Biden 14 i perioder fortgjet under moderskibets kolvandsafled-
ning.

E har forklaret, at Fugro ferst troede, at vandet i motorrummet kom fra moderskibets
kelvandsafledning. De dele af baden, som ellers kunne vere skyld i vandindtreengningen,
var vanskelige at tilgé og kunne kun tilgis, nir biden var ude af vandet, hvilket
vanskeliggjorde Fugros undersogelser. E har tillige forklaret, at det generelt er vanskeligt at
tilgd vaerfrsfaciliteter pd Afrikas vestkyst.

Under de ovennzvnte omstendigheder finder vi, at Fugro matte indremmes en rimelig tid
til at undersoge, hvad vandindtreengningen i motorrummet skyldtes, herunder om der
kunne vere tale om en mangel. Dette synspunkt understottes af, at Tuco gentagne gange
anmodede om yderligere oplysninger og billeder af arsagen til vandindtrengningen.

Vi finder herefter, at Fugro under de foreliggende omstendigheder reklamerede rettidigt.

Erstatningsopgerelse

(83)
(84)

(85)

Tuco skal herefter atholde omkostningerne til udbedring af bddens z-drev.

Tuco barer som udgangspunkt ogsa ansvaret for folgeskaderne pa badens motor.
Rustskaderne pa bddens motor, som er dokumenteret i Doldrums rapport af 23. oktober
2020, har dog et sadant omfang, at de ikke ville vare opstaet, hvis baden var taget ud af

vandet straks efter, at Fugro konstaterede vandindtrengning i motorrummet.

Omfanget af skaderne pi motoren mé derfor skyldes, at der har stdet saltvand i
motorrummet i en leengere periode, uden at Fugro tog hind om det.

Derfor berer Fugro og dermed sagsogerne en del af ansvaret for omfanget af skaderne pa
bidens motor.
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o1

(92)

93)

(94)

P4 denne baggrund finder vi, at Tuco skensmessigt alene skal betale halvdelen af
omkostningerne til reparation af motoren.

Tuco skal dog betale alle transportomkostningerne forbundet med reparationen.
Med udgangspunkt i Asticans fakturaer, som er gengivet i Doldrums rapport af 23.
oktober 2020, som dannede grundlag for forsikringsudbetalingen til Fugro, skal Tuco

betale herefter folgende poster:

Doldrums opgavebeskrivelse Fakturaens palydende Tuco skal betale

Item 1905 supply of parts for sterndrive and oil & coolant | 4.285 euro 4.285 euro
for main engine.

Item 3520 removal and refitting sterndrive and main 26.890 euro 13.445 euro
engine, cleaning engine compartment, repair of
sterndrive, trim system

Item 3522 lifting boat & cradle ashore v.v 2.450 euro 2.450 euro

Item 6453 repair of main engine (parts & labour) 8.245 euro 4122,50 euro

Item 7505 renewal sterndrive hydraulic hoses trim system | 830 euro 0 euro

Item 9001 transportation of the boat ashore 580 euro 580 euro

Invoice 2020FA350 of Astican dated 15.05.2020 re renewal | 4.770 euro 4770 euro
of the transom piece seals (after sea trails)

I alt 43.280 euro 29.652,50 euro

Fra disse belgb skal fratreekkes en kommerciel rabat pa 3 %, som Astican ydede til Fugro.

Tuco skal ogsa betale 16.188,54 euro for transport af baden tur/retur fra Angola til Gran
Canaria.

Belobene skal fratraekkes forsikringspolicens selvrisiko pd 10.000 euro.

Vi stemmer derfor for, at Tuco skal betale 34.951,47 euro med tillzeg af rente fra den 4.
april 2021, jf. rentelovens § 3, stk. 2.

Henrik Bjorndal Pedersen udtaler:

95)

Under overdragelsesforretningen foretog parterne en gennemgang af baden og en
sodygtighedstest, og parterne er enige om, at der ikke pé overdragelsesforretningen blev
konstateret vand eller rustskader i motorrummet.

D og C har forklaret, at baden har ligget i vand hos Tuco i lange perioder, siden den blev
bygget, og ad flere omgange har veret chartret ud, og at der ikke har veret vand i
motorrummet eller andre tegn pa utethed i den forbindelse.

Pakningen omkring z-drevet er en tyk gummiprofil, som ligger i en rende rundt om den
flade, som vender ind mod béidens skrog. Z-drevet har ifelge D's og C's forklaringer ikke
veeret skilt ad i forbindelse med salget til Fugro. Hvis pakningen var mangelfuld eller helt
fraveerende, sddan som det fremgér af Fugros rapport, ville drevet have varet utet tidligere.
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(98) Pi denne baggrund finder jeg, at det ikke er godtgjort, at bidens z-drev var mangelfuldt pd
overleveringsdagen den 24. september 2019. Pa det foreliggende grundlag finder jeg det
mere sandsynligt, at skaden pa bidens z-drev opstod efter overdragelsen og dermed i den
periode, hvor Fugro bar risikoen for skade pa baden.

(99)  Jeg stemmer derfor for, at Tuco frifindes.

(100) Der trafles afgprelse efter stemmeflertallet.
Alle dommerne udtaler:

(101) Tuco skal efter sagens resultat betale delvise sagsomkostninger til sagsegerne, som har
oplyst ikke at veere momsregistrerede af relevans for sagen.

(102) Henset til sagens udfald, verdi og omfang settes belgbet til deekning af udgifter til
advokatbistand til 40.000 kr. inklusive moms, 4.000 kr. til deekning af udgifter til
vidneforsel og 9.500 kr. i retsafgift af det vundne beleb, i alt 53.500 kr.

Thi kendes for ret:

TUCO YACHT VARFT ApS skal betale 34.951,47 euro med tilleg af rente fra den 4. april
2021 ¢l MS Amlin Insurance SE, HDI Global SE, DUPI Marine Insurance, Nationale-Neder-
landen Schadeverzekering Maatschappij N.V., RSA Luxembourg S.A., Netherlands Branch, Alli-
anz Nederland Corporate, AXA XL, Swiss Re International SE, Marsh Paris, Starstone Insurance
SE og Liberty Mutual Insurance Europe SE.

TUCO YACHT VARFT ApS skal betale 53.500 kr. i sagsomkostninger til MS Amlin Insur-
ance SE, HDI Global SE, DUPI Marine Insurance, Nationale-Nederlanden Schadeverzekering
Maatschappij N.V., RSA Luxembourg S.A., Netherlands Branch, Allianz Nederland Corporate,
AXA XL, Swiss Re International SE, Marsh Paris, Starstone Insurance SE og Liberty Mutual
Insurance Europe SE.

Belobene skal betales inden 14 dage.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.
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ND-2023-23 Borgarting lagmannsrett

Myndighet Borgarting lagmannsrett
Dato 2023-12-19
Doknr/publisert ND-2023-23

Stikkord (23) Erstatningsrett. Pengekrav. Informasjonsansvar. Arbeidsgiver-
ansvar. Organansvar. Negativ kontrakesinteresse. Lovvalg. Foreldelse.
Foreldelsesloven § 9 nr. 1 forste punktum.

Sammendrag 12000 inngikk I.M. Skaugen SE (IMSK SE) en avtale om bygging av
seks gassfraktskip med et kinesisk verft, og valgte MAN Diesel & Turbo
SE (nd MAN Energy Solutions SE) som motorleverander. Saken dreide
seg om disse motorene brukte mer drivstoff enn lovet, og om IMSK
ble misledet av MAN til 4 velge deres motorer gjennom manipulerte
fabrikktester. Lagmannsretten fant at MAN var erstatningsansvarlig
for okt drivstofforbruk. Ansvaret var basert pa informasjon gitt ved
salg og overlevering av motorene, herunder informasjons- og arbeids-
giveransvaret. Rederiets konkursbo ble anerkjent som riktig kravshaver
for erstatning basert pd delikt og kontrakesbrudd. Saken bererte ogsa
juridiske spersmal om lovvalg og foreldelse, mens MANs norske datter-

selskap ble frifunnet.

Oslo tingretts dom 19. desember 2023, TOSL-2015-135412-3 — Bor-
garting lagmannsrett LB-2022-124606 (22-124606ASD-BORG/03).
Anke fremmet til behandling i Hoyesterett for sa vidt gjelder rettsan-
vendelsen og bevisbedemmelsen, HR-2024-988-U. Se ogsd HR-2024-
1148-A om begrensning av forhandlingene.

I Anke: MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway
AS (for disse: advokat Michael David Storvik Lindstrem og advokat
Ola Haugen) mot IMSK SE, dets konkursbo og IMSK SE under
konkurs (for disse: advokat Andreas Stang Lund og advokat Christian
Dsterdahl Poulsson).

II Anke: IMSK SE, dets konkursbo og IMSK SE under konkurs (for
disse: advokat Andreas Stang Lund og advokat Christian @Osterdahl
Poulsson) mot MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions
Norway AS (for disse: advokat Michael David Storvik Lindstrem og
advokat Ola Haugen).

Forfatter Retten: lagdommerne Jan Eivind Norheim og Anette Isachsen Kremer
og ekstraordinzr lagdommer Nils Ole Simonsen.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening. ]
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1. Overordnet om sakens spersmal og bakgrunn

(1) Saken gjelder krav om erstatning utenfor kontrakt i forbindelse med kjop av seks motorer
til nye gasskip som skulle bygges ved et kinesisk verft tidlig pi 2000-tallet. Saken reiser
sporsmil om erstatningsvilkirene — ansvarsgrunnlag, arsakssammenheng, skonomisk tap
og adekvans — er oppfylt, i tillegg til spersméil om hvem som er rett kreditor for kravet,

lovvalg og foreldelse.

12000 inngikk I.M. Skaugen SE (senere IMSK SE) avtale med et kinesisk verft om &
bygge seks nye skip (Somargas-skipene) som skulle frakte petrokjemisk gass, og da primert
etylen. Gasskipene skulle vare innovative og oppfylle serlig to formil; for det forste skulle
skipene héndtere lasting og kjoling av gassen effektivt. Flytende gass fraktes pa skip i sterkt
nedkjolt og komprimert form. Nar lasting og nedkjeling av gass skjer samtidig, opptar
gassen mindre volum, og det er plass til mer last. For det andre skulle drivstofforbruket il
skipene reduseres med ti prosent i forhold til den eksisterende flaten.

IMSK SE valgte MAN Diesel & Turbo SE (senere MAN Energy Solutions SE) som
leverander av skipsmotorene, og MAN Energy Solutions SE inngikk kontrakt med verftet.
Hovedspersmalet i saken er om de seks motorene, ogsa kalt Somargas-motorene, brukte
mer drivstoff enn det som ble opplyst og garantert, og om IMSK SE i forbindelse med
innsalget og senere overleveringen av motorene ble forledet av MAN Energy Solutions SE
til & velge MAN-motorer. I tilknytning til dette er det sporsméil om MAN Energy
Solutions SE manipulerte fabrikktestene slik at drivstofforbruket fremsto lavere enn det
egentlig var og dermed innenfor det garanterte forbruket.

Lagmannsretten vil i det folgende gi en relativt utforlig beskrivelse av sakens fakriske sider.
I den forbindelse har lagmannsretten funnet det hensiktsmessig 4 gjengi fra tingrettens
beskrivelse sd langt den ikke er omtvistet.

2. Nermere om sakens bakgrunn

2.1 Partene

2.1.1 IMSK SE

(5)  Det er naturlig forst 4 gi en beskrivelse av IMSK SE (heretter IMSK), som er parten som
gjor krav gjeldende i saken. Om IMSK skriver tingretten pa side fire til fem i dommen:

Opprinnelige saksgkere var .M. Skaugen SE og I.M. Skaugen Marine Services Pte
Ltd i Singapore.

.M. Skaugen SE endret senere navn til IMSK SE og var morselskapet,
konsernspissen, i et norsk bersnotert rederi, ogsé kalt Skaugen rederiet. IMSK SE
drev skipstransport av gass med hovedkontor i Norge. Skipene som fraketet gass var
organisert i egne datterselskaper uten ansatte. Administrerende direkter i IMSK SE

var Morits Skaugen.

.M Skaugen Marine Services Pte Ltd registrert i Singapore var et heleid
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datterselskap av IMSK SE. De endret senere navn til IMSPL Pte Ltd (heretter ogsd
kalt IMSPL). IMSPL overdro sitt krav mot MAN til IMSK 8. februar 2018.
Konkurs ble dpnet i Singapore 16. november 2018. Overdragelsen er ikke begjert
omstott og IMSPL dets konkursbo har heller ikke trddt inn i denne saken. Retten
besluttet ved kjennelse av 29. september 2021 at saken skulle heves for deres del
pga. manglende rettslig interesse.

IMSK SE overdro sitt krav mot MAN til ImskMan AS ved avtale inngdce 11.
september 2018. ImskMan AS tridte deretter inn i denne saken. IMSK SE gikk
konkurs 4. oktober 2018. Den 30. januar 2019 begjerte IMSK SE dets konkursbo
at de tradte inn i saken. Dette som folge av at de hadde begjert omstatelse av
overdragelsen av kravet til ImskMan AS. Denne overdragelsen ble senere omstott
ved kjennelse fra Oslo byfogdembete 15. juli 2020.

Ved samme ovennevnte kjennelse av 29. september 2021 besluttet retten & heve
saken ogsé hva gjelder ImskMan AS pga. manglende rettslig interesse. IMSK SE
under konkurs ble verende i saken ...

(6)  Lagmannsretten vil nedenfor omtale ankemotpartene som IMSK, med mindre det er
behov for 4 omtale dem enkeltvis som IMSK, dets konkursbo eller IMSK under konkurs.

2.1.2 MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS
(7 Om MAN Energy Solutions SE (heretter MAN) skriver tingretten pa side fem i dommen:

MAN Energy Solutions SE het opprinnelig MAN Diesel & Turbo SE med
hovedkontor i Tyskland, heretter kalt MAN Tyskland. Dette selskapet produserer og
selger motorer, herunder dieselmotorer til skip.

MAN Energy Solutions Norway AS er et datterselskap av MAN Tyskland. Dette
selskapet het tidligere MAN Diesel og Turbo AS. Dette selskapet driver salgskontor
for MAN Tyskland i Norge. Datterselskapet vil heretter bli kalt MAN Norge.
Administrerende direktor var Harald Fondeneer.

MAN-selskapene er en del av Volkswagen-konsernet.

(8)  Lagmannsretten vil nedenfor omtale de ankende parter som MAN, med mindre det er
behov for 4 omtale dem enkeltvis som MAN Tyskland eller MAN Norge.

2.2 Somargas-skipene

(9)  De seks motorene saken gjelder, ble installert i de seks Somargas-skipene: Norgas Orinda,
Norgas Sonoma, Norgas Petaluma, Norgas Alameda, Norgas Shasta og Norgas Napa. Om
bakgrunnen for samt egenskapene og eierskapet til disse skipene, skriver tingretten i
dommen pi side dtte til ti:

IMSK-konsernet gnsket pa slutten av 90-tallet & fornye fliten. De si forst pé skip i

annenhdndsmarkedet, men fant ingen som var egnet. Tidlig i &r 2000 besluttet de &
se nzrmere pa nybygg.
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Pelmatic Knud E. Hansen, et skipsdesignerfirma i Danmark, ble engasjert av
IMSK:s heleide datterselskap Norwegian Gas Carriers AS. De utviklet en sakalt
«Concept Study» datert 22. mars 2000 for skip som skulle frakte nedkjelt flytende
gass. Av reklamebrosjyre for de seks skipene fremkommer det at de var designet for
4 mote dagens og fremtidige miljokrav ved 4 bruke 10 % mindre drivstoff enn
datidens skip. Det ble planlagt bygget seks skip og med mulighet for & bygge
yteerligere fire skip. De seks sosterskipene heter Norgas Orinda, Norgas Sonoma,
Norgas Petaluma, Norgas Alameda, Norgas Shasta og Norgas Napa. De to
sistnevnte ble bygget med storre lastekapasitet enn de fire forste. Disse seks skipene
er de sikalte Somargas-skipene.

Det fremkommer av Pelmatics forste konseptstudie et forslag om hovedmotor fra
Wirtsild eller MaK i skipene.

Pelmatic utarbeidet deretter en «Outline specification» i april 2000, som ble redigert
i mai 2000 for utsendelse til ulike verft for prising. Av denne fremkommer det at
man ved en belastning pd 86 % antok et drivstofforbruk pd 22,4 tonn pr degn.
Videre fremkommer at man planla skipene utstyrt med firetaktsmotorer samt en
sikalt «reduction gearbox» utstyrt med fremdriftslosning med mulighet for PTO/
PTI losning (Power Take Off og Power Take In eller Power Take Home). Dette
innebar bdde en mulighet for & bruke hovedmaskinen til & gjore hjelpemaskinens
jobb om bord, samt at hjelpemaskinene kunne drive skipet inn og ut av havn og
hvis hovedmaskinen havarerte. Altsa 4 skifte fra et diesel-fremdriftssystem til
elektrisitet eller omvend.

Pelmatic utarbeidet videre en «Makers list» for skipene i april 2000. Dette er en liste
over ulike leverandorer av forskjellig utstyr til skipene, som verftet skal velge fra. For
enkelte av komponentene skulle IMSK ta del i beslutningsprosessen som ledet frem
til endelig leverandervalg. Av listen fremkommer det at bide MAN og Wirtsild var
en av flere leveranderer hva gjelder fremdriftssystemet og at disse to sto oppfert
bide som leverander av main engine, gear, shafting and CP propeller. Makers list er

en del av senere kontrakt mellom IMSK og det kinesiske verftet som bygget

skipene.

Av notat til styret i IMSK fra Morits Skaugen av 21. juni 2000 fremkommer at
skipene var designet bl.a. for & veere mer effektive i drift og med lavere driftskostna-
der. Dette gjaldt pd flere omréider. Hva gjaldt fuel economy fremkommer det i pkt.
4.3. at man sa for seg 4 spare inn ca. 10 % pa drivstofforbruk ved at hovedmotoren
hadde et forbruk pa 180 gram pr. kilowatt time (g/kWh). Hjelpemaskinen skulle
bruke 200 g/kWh. Det fremkommer videre av notatet at dagens skip brukte 25,8
tonn drivstoff pr. degn, men at man med de nye skipene planla for 23 tonn pr.
degn.

Det ble laget en presentasjon til styret som ble oversendt 3. juli 2000 og av denne
fremkommer det at det ble foreslace 4 inngd kontrakt for bygging av fire skip og
med en opsjon for ytterligere 6 skip. Skipene skulle plasseres i et selskap kalt
Somargas, derav Somargas-prosjektet, og driftes av NGC (Norwegian Gas Carriers
AS). Det var planlagt et samarbeid med GATX Corporation (GATX) vedrgrende




INNHOLD

finansiering og eierskap i Somargas. GATX er ikke et rederi, men en finansiell

investor.

GATX og IMSK skulle eie Somargas-skipene med en halvpart hver gjennom
underliggende selskaper. Av notatet til styret fremkommer det videre at GATX i
henhold til en joint venture-avtale signert 30. juni 2000 skulle yte et ansvarlig lan
pi 21 millioner USD som skulle vare garantert av IMSK. IMSK skulle innbetale
egenkapital pa 7,5 millioner USD for sin 50 % andel av aksjene i Somargas.
Utbytte skulle fordeles 50/50 mellom de to eierne inntil GATX hadde mottatt tilba-
ke 15 % p4 sin investering. Deretter skulle splitten vere 35 % til GATX og 65 % til
IMSK. Det ansvarlige lanet skulle tilbakebetales forst etter syv ér, og det var ogsa
avtalt mekanismer hvor IMSK sto ansvarlig overfor GATX dersom Somargas-pro-
sjektet ikke ga nok inntekter til & betale rentene pa det ansvarlige lanet. Fordeling av
inntekter og utgifter skulle gjores gjennom den sakalte joint EBITDA sharing pool
(EBITDA pool), som vil bli beskrevet nedenfor. Somargas hadde en andel pa 34 %
i denne poolen, og det som kom ut av overskuddet her skulle forst ga til betjening
av ldn og deretter renter pa ansvarlig ldn for betaling av utbytte.

Den 4. juli 2000 besluttet styret i IMSK at man skulle inngd kontrakt om bygging
av fire ethylenskip ved Zhonghua Shipyard i Kina. Her fremkommer at skipene
skulle eies av Somargas Limited,hvor IMSK og GATX skulle ha 50 % eierandel
hver. Egenkapitalinnskuddet skulle vere 15 millioner USD, fordelt pa 7,5 millioner
fra IMSK og 7,5 millioner fra GATX. Videre fremkommer at det ansvarlige lanet
skulle vaere pd inntil 25 millioner USD og at IMSK skulle garantere for dette.
Samlet var kostnaden for levering av fire skip fra verftet pa 83,2 millioner USD.
Samlet investering var pd 92,51 millioner USD. Samlet eksponering for IMSK var
pa 28,765 millioner USD bestdende av egenkapitalinvestering pa 7,5 og 21,065 for

garantien.

I midten av juli 2000 overtok Carl Bro ansvaret som skipsarkitekt etter Pelmatic.
De videreutviklet det konseptet som Pelmatic hadde startet pa. Det er opplyst at
bakgrunnen for skiftet var at Carl Bro AS hadde mer erfaring med bygging av skip
ved kinesiske verft.

2.3 Skipsbyggingskontraktene

(10)  Om skipsbyggingskontraktene skriver tingretten i dommen pi side ti til tolv:

De forste skipsbygningskontraktene ble inngatt 6. juli 2000 mellom IMSK og
China Shipbuilding Trading Company og Zhonghua Shipyard (heretter verftet).
Det ble i forste omgang inngétt kontrake for fire skip. Det fremkommer av avtalen
at skipene skulle konstrueres i trid med bl.a. den nevnte outline specification
utarbeidet av Pelmatic, og makers list. Det ble senere, den 15. mai 2001, inngitt
kontrake for bygging av yttetligere to skip.

Det ble i skipsbygningskontrakten gitt garanti for fart jf. pke. 4. Videre ble det i
pkt. 5 gitt garanti for drivstofforbruk. Her fremkommer folgende:
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The SELLER guarantees that the fuel oil consumption of the Main Engine is
not to exceed the chosen Main Engine Supplier's guaranteed specific fuel
consumption of grams/kilowatt/hour at normal continuous output at shop

trial based on manufacturers reference conditions and diesel oil having a lower
calorific value of 42,700 kj/kg.

Pke. 12 gjelder makers list og her stir det at det er en liste over leveranderer til
utstyr og materialer pa skipet og med tre alternative leveranderer 4 velge mellom for
verftet. Videre er det i fjerde avsnitt presisert at det er verftet som velger leverander
fra listen, men at de ved valget skal ta hensyn til service and support bade under
produksjon av skipet og etterpa.

Av femte avsnitt fremkommer at det er IMSK som skal godkjenne leverander for
sakalte «important components» og «critical systems», som er nermere definert i
kontrakten. Dette gjaldt blant annet fremdriftssystemet. Det vises til femte avsnitt
der det stér:

Final selection of the supplier is subject to BUYER approval for important
components as indicated in the Makers list and for the critical systems listed
hereunder. After the SELLER advises the BUYER of the preferred supplier,
the BUYER should respond within two working days (Norway time). If the
BUYER does not respond within this period then the SELLER can consider
that the supplier in question is approved. In the event that the BUYER does
not approve the supplier proposed, then the BUYER should advise the
SELLER of what supplier is acceptable. In giving such approval, the BUYER
will place special emphasis on total system design/construction responsibility.
The supplier shall be responsible for the overall design and construction for
the system in question, including possible subcontractors unless otherwise
agreed with the BUYER on a case by case basis.

I de neste avsnittene under pkt. 12 fremkommer at IMSK skulle bista verftet
dersom det var prisforskjeller for & forseke & fa prisreduksjon, og dersom det etter
slike forsek var «significant price differential» s skulle IMSK betale differansen hvis
de likevel gnsket den dyrere leverandgren.

Deretter fremkommer det at «critical systems» gjelder fremdriftssystemet herunder
bide hovedmotor og hjelpemotor.

Prisen pr. skip var pa 20,8 millioner USD. Det var videre bestemmelser i avtalens
artikkel III pkt. 3 om prisreduksjon for det tilfellet at drivstofforbruket faktisk var
hgyere enn 3 % mer enn garantert forbruk. Det var deretter fastsatt prisavslag pa
90 000 USD forutsatt et drivstofforbruk pa mer enn 3 % og ytterligere 30 000 for
hver prosent over dette igjen. Forst ved et forbruk pi mer enn 5 % av garantert

forbruk var IMSK berettiget til 4 heve kjopet.

Det er videre i artikkel VI beskrevet at det skulle gjennomfores sikalte «sea trials»
for overlevering for 4 sjekke at skipet er som forutsatt etter kontrakten og
spesifikasjonene.
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Av outline specification fra Pelmatic datert 29. juni 2000, som er en del av
kontrakten, fremkommer krav til skipets ytelser og hovedmotorens forbruk,
sistnevnte angitt til 23 tonn pr. degn ved en belastning pa 82 %. Det er videre
angitt at det det skal vare en firetaktsmotor og en sikalt PTO/PTI lgsning.

Videre fremkommer det av deres makers list av samme dato og som ogsé var en del
av kontrakten at deler av utstyret til skipene er sikalt «Critical systems where
Owner limits the makers list and reserves the right to choose preferred supplier.»

Dette gjelder «main engine, complete drive line». Her star oppfort 1) MAN, 2)
MaK og 3) Wirtsild. Her fremkommer det ogsd at «the owners do not accept MAN
turbo chargers».

Angdende det siste skyldtes det en tidligere darlig erfaring med MANs turbo
charger. Senere under forhandlingene ble disse likevel akseptert.

Av skipsbygningskontrakten artikkel XIV ¢) fremkommer at IMSK hadde rett il &
overdra alle rettighetene og forpliktelser under kontrakten til Somargas Limited, et
selskap eid 50 % av GATX og 50 % av IMSK.

Styret IMSK besluttet deretter 2. august 2000 4 gjennomfere en slik overforsel av de
fire skipsbygningskontraktene til Somargas Limited. Deretter ble skipsbygningskon-
traktene overfert til Somargas Limited, et selskap registrert pd Cayman Island, den
7. august 2000.

12001 ble det inngate yteerligere to skipsbygningskontrakeer mellom Vintergas
Limited, Cayman Island, og det samme kinesiske verftet. Disse to skipene var noe
storre. Vintergas Limited var ogsa eid av IMSK og GATX.

2.4 Motorleveransekontraktene

(11) Paside colv i tingrettens dom beskrives motorleveransekontraktene:
Det kinesiske verftet inngikk deretter tekniske avtaler med de tre aktuelle leverande-
rene av motorene til skipene pa makers list. Dette var som nevat MAN, MaK og

Wrtsili.

En slik «Technical agreement» mellom det kinesiske verftet og MAN ble inngétt 24.
august 2000. I tekniske spesifikasjoner datert 23. august 2000 [riktig dato er 24.

august 2000], som var vedlegg til avtalen, er motorene nermere beskrevet. Det

fremkommer her at det gjelder en sekssylinder firetaktsmotor type 6L 48/60. Effekt
pd 6300 kW. Drivstofforbruk basert pa ISO standard var angitt med 180 g/kWh
ved en belastning pa 85 % uten pumper og med tillegg for 5 % toleranse. I tillegg
kommer 3 gram for pumper.

Ovennevnte om drivstofforbruk fremkommer ogsa av MANs «Project planning
manual» der det fremkommer at den aktuelle motoren, 1.48/60, i henhold til ISO
standard har 180 g/kWh ved 85 % belastning. I tillegg kommer toleranse pé 5 %.
Det er videre beskrevet at det er tillegg pd 3 g/kWh for pumper.
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For lagmannsretten er partene enige om at riktig tillegg for pumper er 3,53 g/kWh, og
lagmannsretten legger det til grunn. Det skyldes at det angitte tillegget for pumper pé 3 g/
kWh i «Technical agreement» gjelder ved 100 prosent belastning, mens det angitte
drivstofforbruket for de aktuelle motorene er angitt ved en belastning pd 85 prosent.
Partene er imidlertid fortsatt uenige om tillegget for pumper skal tas med for eller etter at
det legges til fem prosent for toleranse. IMSK mener tillegget for pumper skal medregnes
etter at toleransen pa fem prosent er lagt til, hvilket betyr at kontraktens krav til forbruk er
192,53 g/kWh. MAN mener tillegget for pumper skal medregnes for toleransen legges til,
og at kontraktens krav til forbruk derfor er 192,71 g/kWh. Dette kommer lagmannsretten
tilbake til.

Lagmannsretten foyer til tingrettens beskrivelse av motorene at de er svart store
innretninger som bruker flere tonn diesel i dognet. De er konstruert for & operere med
samme turtall, uansett om skipet seiler fort eller langsomt. For & regulere skipets fart, er det
vinkelen pé bladet til propellen som justeres.

Motorleveransekontraktene for de fire forste motorene ble inngatt 26. september 2000
mellom China Shipbuilding Trading CO, Ltd og Zhoung Hua Shipyard pé den ene siden
og MAN pé den andre. Prisen var 2,09 millioner USD for hver hovedmotor med propeller,
girboks, PTO-lgsning mv. For de to siste motorene ble kontrake inngdce 20. juni 2001
mellom China Shipbuilding Trading CO, Ltd og Hudong Zhonghua Shipbuilding CO,
Ltd pa den ene siden og MAN pa den andre. Prisen var 2,065 millioner USD for hver
hovedmotor med propeller, girboks, PTO-lgsning mv.

2.5 Tiden for valg av motorleverander

(15)  Om tiden for valg av motorleverander skriver tingretten i dommen pa side 13 og 14:

Harald Fondenzar var som nevnt administrerende direktor i MAN Norge. Han
startet i selskapet i 1978 forst som salgs- og markedssjef, deretter var han
administrerende direktor fra 1986, noe han var frem til han sluttet i MAN i april
2013. Det er fremlagt en rekke interne mailer i MAN-systemet og loggforinger av
telefonsamtaler og moter som han hadde i forbindelse med kundekontakten frem til
MAN ble valgt som motorleverander til Somargas-skipene.

I denne fasen tok Fondenar kontakt med teknisk direkter Svein Helge Guldteig i
Norgas Carriers AS, en del av IMSK-konsernet, og med Sveinung Bruno Hansen og
Bérd Nordberg i samme system. Det fremkommer ogsd av interne loggforinger at
representanter fra MAN i Shanghai arbeidet med saken, og at MAN Danmark og
MAN Tyskland var involvert.

Den 15. mai 2000 blir MAN Norge informert via Klaus Graf i MAN Tyskland som
igjen har fatt mail fra MANs representant i Shanghai om at Skaugen skulle bygge
nye skip pa verftet i Zhounghua. Fondener blir bedt om 4 kontakte Skaugen.
Fondener tar deretter kontakt med Guldteig og har flere telefonsamtaler i mai og
deretter i juli 2000 med bade Guldteig og Sveinung Bruno Hansen, samt Bard
Nordberg, alle i Skaugen-systemet, for 4 forsgke a selge inn MANs motorer.
Fondener far til slutt til et mote med representantene fra Skaugen. Dette motet blir
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gjennomfort i Danmark 26. juli 2000. Deretter har partene et nytt mote den 2.
august 2000 og MAN blir her informert om at det er konkludert at man skal bruke
firetaktsmotorer. MAN presenterer i dette mote den motoren som til slutt ble valgt,
nemlig deres firetaktsmotor 61.48/60. I dette motet er bade Fondenar og Martin
Schweinberger fra MAN Tyskland til stede.

Det er deretter i august og september 2000 fortsatt utstrakt kontakt mellom MAN
Norge og IMSK ansatte om MANs motor 61.4846.

Den 22. september 2000 sendes brev fra Skaugen til verftet om at de pnsker MANs
motor 614846 i skipene. Den 26. september inngis deretter som nevnt under pke.
3.3. over motorleveransekontraktene mellom MAN og verftet. Den 28. september
2000 sender verftet en epost til blant annet Sveinung Hansen i Skaugen der de
beklager at de ikke ba om eiers godkjennelse vedrorende valg av motor til skipene,
men kun hva deres preferanse var. Deretter, den 30. september 2000, sender
Skaugen sin tilslutning til valget av MAN som motorleverander til skipene.

2.6 Factory Acceptance Test (FAT)

(16)

I kontrakten mellom MAN og verftet gikk det frem at Somargas-motorene skulle
gjennomgd en sikalt Factory Acceptance Test (FAT). FAT er en testkjoring med
klassegodkjenning som gjennomfores pa en teststand (test-bed/testrigg) etter at motoren er
ferdig produsert og for den overleveres for installasjon i skipet. Hensikten er &
dokumentere at motoren yter i henhold til spesifikasjonene i kontrakten, herunder at
motoren tilfredsstiller fabrikkens oppgitte drivstofforbruk.

Forut for FAT blir det gjennomfert pre-tester (pre Factory Acceptance Test — preFAT) for &
justere og optimalisere motoren mot en tilstand hvor den er i stand til 4 yte innenfor de
krav som folger av kontrakten.

Somargas-motorene ble produsert pa4 MANS fabrikk i Augsburg i Tyskland. FAT for alle
seks motorer ble gjennomfert i testbassenger pa fabrikken i perioden mai 2001 til juni
2022. Ved en slik test er det ingen propell koblet til motoren. For & gi motoren motstand
kobles det pd en vannbrems (waterbreak). Hver motor ble testet for ulike belastninger av

motoren.

Representanter fra klasseselskapet (Det Norske Veritas), MAN Tyskland og IMSK, eller
IMSKs datterselskap Norgas Carriers AS, var til stede ved alle FATene som ble utfort for de
seks motorene. Ved de fleste FATene var ogsa MAN Norge representert. Lagmannsretten
forstar det slik at representanter fra verftet kun var til stede ved den forste FATen som ble
gjennomfert 15. mai 2001.

Det ble for alle FATer utarbeidet en «Shop Test Protocol» for hver motor, som er et bevis
pa at motoren er godkjent/sertifisert.

Alle de seks Somargas-motorene er produsert i en serie og er innenfor samme «motorfami-
lie». Den forste motoren som ble produsert, er en sikalt parent engine. Den har motornum-
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mer 1 130 119, heretter benevnt motor nr. 119. De gvrige fem motorene er sikalte
member engines. De har henholdsvis nummer 1 130 120 (heretter motor nr. 120),
1 130 121 (heretter motor nr. 121), 1 130 122 (heretter motor nr. 122),

1 130 143 (heretter motor nr. 143) og 1 130 144 (heretter motor nr. 144).

Ved FAT males blant annet drivstofforbruket betegnet SFOC, som betyr «specific fuel oil
consumption». SFOC males i gram per kilowatt time (g/kWh). Disse malingene stir
sentralt i saken. Siden kontrakten mellom MAN og verftet spesifiserer drivstofforbruk/
SFOC ved 85 prosent belastning, jf. punke 2.4, gjengir lagmannsretten FAT-resultatene
ved denne belastningen, selv om drivstofforbruket ble malt ogsa ved andre belastninger.

Ifolge Shop Test Protocols ble SFOC ved 85 prosent belastning mélt til henholdsvis:

190,6 g/kWh for motor nr. 119,
190,2 g/kWh for motor nr. 120,
189,7 glkWh for motor nr. 121,
190,2 g/kWh for motor nr. 122,
190,9 g/kWh for motor nr. 143 og
190,5 g/kWh for motor nr. 144.

Det betyr at alle seks Somargas-motorene #folge FAT leverte innenfor kontraktens krav, som
var enten 192,53 g/kWh eller 192,71 g/kWh avhengig av om tillegget for pumper skal
medregnes for eller etter at det beregnes et toleransetillegg, jf. punke 2.4.

I kontraktene mellom verftet og IMSK av henholdsvis 6. juli 2000 og 15. mai 2001 — altsa
skipsbyggingskontraktene — fremgikk at IMSK kunne kreve prisavslag av verftet dersom
drivstofforbruket malt ved FAT var tre prosent over det garanterte i henhold til kontrakten.
Ved malt drivstofforbruk over fem prosent av det garanterte, kunne IMSK nekte
overlevering eller ta overlevering med en prisreduksjon pa 200 000 USD.

Motorene ble overlevert verftet til ulike tidspunkeer: 15. mai 2001 (nr. 119), 2. august
2001 (nr. 120), 29. november 2001 (nr. 121), 21. februar 2002 (nr. 122), 15. mai 2002
(nr. 143) og 25. juni 2002 (nr. 144).

2.7 Sjetester («sea trials») og levering av skipene

27)

(28)

Samtlige motorer ble deretter installert i skipene pé verftet i Kina.

For et skip overleveres fra verftet til kjoper, gjennomfores en rekke tester mens skipet ligger
til kai. Deretter, nr man har konstatert at skipets hovedsystemer fungerer tilfredsstillende,
gjennomfores en sakalt sjotest («sea trial»). Slike sjotester ble ogsi gjennomfert for
Somargas-skipene i henhold til skipsbyggingskontrakten art. VI. Det var verftets ansvar &
gjennomfore disse testene.

Nearmere krav til sjotestingen av Somargas-skipene fremgikk av byggespesifikasjonene
(084). Testene skulle gjennomfores «in open water with adequate water depth under fair
conditions of sea and current and visibility», herunder skulle det seiles doble lop over en
«measured mile or with GPS». Det skulle seiles fire timer med 100 prosent og to timer
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med 85 prosent belastning. Drivstofforbruk skulle males under denne perioden. Det
fremgér videre at malingen av drivstofforbruk var «for reference purposes only». Kunde
(IMSK) og klasseselskap skulle veere til stede under sjotestene.

(30)  Det er fremlagt kun én sea trial-rapport i saken, og det er for Norgas Shasta. For de gvrige
skipene er det fremlagt springende dokumentasjon i forbindelse med utforte sjotester.

2.8 Driften av Somargas-skipene
2.8.1 Selskapsstruktur og eierskap
(31)  Tingretten skriver folgende om selskapsstruktur og eierskap til skipene i dommen side 16:

De fire forste skipsbyggingskontraktene ble inngatt mellom IMSK (den gang I.M.
Skaugen) og verftet. Kontraktene ble deretter overdratt fra I.M. Skaugen til
Somargas Limited, registrert pA Cayman Island den 2. august 2000. Deretter den
12. mars 2002 overdro Somargas Limited kontraktene til Somargas Ltd, et selskap
registrert i Hong Kong, heretter kalt Somargas Hong Kong. De to siste
skipsbygningskontraktene ble inngitt mellom verftet og Vintergas Limited.
Vintergas Limited overdro kontrakeene til Somargas Hong Kong den 12. mars
2002.

Det forste skipet ble overlevert i oktober 2002. Det var siledes Somargas Hong
Kong som tok levering og ble eier av alle de seks Somargas-skipene. Somargas Hong
Kong var eiet med 50 % hver av IMSK og GATX.

I perioden fra september 2007 og frem til februar 2011 ble skipene leid ut fra
Somargas Hong Kong til Singco Gas Pte Ltd gjennom en sakalt bare boat-leie.
Singco Gas var ogsi eid av IMSK og GATX med en halvpart hver.

I februar 2011 ble virksomheten i Somargas Hong Kong overfort til Somargas I1
Pte Lid i Singapore, ogsa dette selskapet eid med 50 % hver av IMSK og GATX.
Deretter ble Somargas Hong Kong avviklet.

Samarbeidsavtalen med GATX hadde en lopetid pa 10 ir og i april 2013 inngikk
partene en omstrukturering av samarbeidet. IMSPL overtok da samtlige av aksjene
til GATX i Somargas II Pte Ltd. Samtidig ble skipene Norgas Alameda, Norgas
Orinda og Norgas Shasta overdratt til tre selskaper som igjen i sin helhet var eid av
GATX. Disse tre selskapene het Alamada Shipping Company Pte Ltd, Orinda
Shipping Company Pte Ltd og Shasta shipping Company Pte Ltd.

Somargas II fortsatte 4 eie skipene Napa, Petaluma og Sonoma frem til de ble solgt i
2013 og 2014.

2.8.2 Transport av erstatningskravene

(32) Tingretten skriver om transport av erstatningskravene pé side 17:
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(33)

Etter at Skaugen ble kjent med MANs mulige bedragerier mot selskapet inngikk
IMSK og GATX en avtale om overdragelse av GATX' krav mot MAN for GATX'
andel av de forheyede drivstoffkostnadene, herunder for de fremtidige kostnadene.
Avtalen er signert 23. juni 2014. De tre underliggende heleide skipsselskapene til
GATX har den 25. februar 2016 bekreftet at de forut for dette hadde overfort sine
krav til GATX.

Somargas II overdro den 27. januar 2015 sine krav mot MAN til IMSPL. Deretter
ble kravet overdratt fra IMSPL til IMSK 8. februar 2018.

Lagmannsretten kommer mer detaljert inn pa dette i punke 8.5.4 nedenfor.

2.8.3 Poolordningene

(34)

En samseilingspool er en administrativ sammenslutning av handelsskip. Formilet er
hovedsakelig & maksimere operasjonell effektivitet, lonnsomhet og tilstedevarelse i
relevante markeder. Samseilingspoolen blir vanligvis administrert av en pool-manager som

representerer interessene til alle medlemmene av poolen.

Somargas-skipene inngikk fra leveringstidspunkeet i to samseilingspooler: Norgas Revenue
Sharing Pool (NRSP) og Maersk/Eitzen Gas Carriers Pool (MNGC). NRSP var eid av
Norgas Carriers AS, som igjen var eid av IMSK. MNGC var eid av Norgas Carriers AS og
Maersk AS. MNGC ble avviklet i 2009.

Somargas-skipene har ogsé inngtt i en EBITDA-pool, som ble etablert pa tidspunktet for
leveringen, jf. ogsd punkt 2.2. Dette var en poolordning mellom pa den ene siden
Somargas-skipene, som IMSK og GATX eide i fellesskap, og pa den andre siden ovrige
IMSK-skip i NRSP. EBITDA-poolen inkluderte de samme skipene som NRSP, foruten ett
skip. Lagmannsretten legger til grunn at EBITDA ikke var en samseilingspool, men et
fellesforetak mellom IMSK og GATX. Formélet med EBITDA-poolen var 4 sikre at
inntekter og kostnader ikke ble skjevt fordelt innad i IMSK-konsernet til ugunst for
GATX.

Poolordningene fungerte slik at skipenes inntekter med fradrag for reisekostnader

— herunder bunkers og havneavgift — ble tlordnet poolen. Overskudd i poolen ble fordelt
pa bakgrunn av den enkelte deltakers poolpoeng («pool points»). IMSK kontrollerte om
lag 60 til 75 prosent av skipene i NRSP fra perioden 2003 til 2018. Inntektene i poolen
besto av inntekter fra MNGC i perioden 2003 til 2009 og inntekter fra andre skip i NRSP.
For Somargas-skipene ble nettoinntektene i MNGC distribuert til NRSP. Nettoresultatet
til Somargas-skipene i NRSP ble deretter tilordnet EBITDA-poolen. I EBITDA-poolen
ble det trukket fra ytrerligere driftskostnader for skipene, og det ble beregnet et «nyto
nettoresultat for det enkelte skipet. Dette resultatet ble s delt ut til de skipseiende
selskapene basert pa det enkelte skips poolpoeng i EBITDA-poolen.

Beregningen av poolpoengene var ulik for samseilingspoolene MNGC og NRSP og for
EBITDA-poolen. I samseilingspoolene ble poolpoengene fastsatt ved inntreden i poolen
basert pa skipsspesifikasjoner, men senere justert ut fra skipenes prestasjoner i sjgen,
herunder inntjening, fart og drivstofforbruk. Fordelingsnekkelen i EBITDA-poolen var
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basert pa skipenes verdi ved etablering av poolen. Fordelingsnokkelen i denne poolen
skulle ligge fast. Det er et sentralt tvistespersmal i saken om Somargas-skipenes poolpoeng
i samseilingspoolene ble justert som folge av heyt drivstofforbruk.

3. Andre prosesser med tilknytning til saken

(39) Det har vert flere prosesser mellom partene som har tilknytning til saken her. Tingretten
har skrevet om dette pa side syv og atte i dommen:

Singapore saken — vedrorende Somargas-motorene

Dette soksmalet ble anlagt den 28. januar 2015 for de ordinare domstoler i
Singapore og endelig avvist av ankedomstolen i desember 2019. Saken gjaldt i
hovedsak det samme kravet som i denne saken.

Voldgifisdom av 15. desember 2014 ved ICC International Court of Arbitration,
Kobenhavn

Saken gjaldt om MAN hadde bundet seg til en forliksavtale med IMSK om
erstatning for alle deres pastitte tap som folge av okt drivstofforbruk. Voldgiftsdom-
stolen kom til at det ikke var inngétt en bindende avtale.

Hamburg-saken — voldgifisdom ved ICC, Stockholm av 12. mai 2017

IMSK anla ogsi voldgiftssak vedrorende de sakalte Hamburg-motorene knyttet til
pastice overforbruk av to firetaktsmotorer. Motorene var en oppgradert versjon av
Somargas-motorene. Til forskjell fra denne saken var det inngitt direkte avtale
mellom IMSK og MAN. Dette var i 2006. Ved uttak av forliksklagen og stevningen
var ogsé disse motorene en del av denne saken jf. ovenfor. Voldgiftsretten ga IMSK
medhold i at de to Hamburgmotorene sannsynligvis hadde vart gjenstand for
manipulasjon. Motorene hadde aldri blitt tatt i bruk og sto pé et lager i Hamburg.
IMSK hevet avtalen og la ned pastand om tilbakebetaling av forskudd pa EUR
5,274 millioner med renter og fikk medhold.

Voldgifisdom datert 4. april 2017

Denne saken gjaldt totaktsmotorer. Voldgiftssaken var reist av MAN mot IMSPL
knyttet til manglende betaling av totaktsmotorer hvor voldgiftsretten i stor
utstrekning ga MAN medhold. Det vises til HR-2017-1932-A avsnitt 18 og 19. 1
denne saken ble det ogsé krevd erstatning for merforbruk knyttet til drivstoff for de
to leverte totaktsmotorene, men denne delen av saken ble avvist.

Det skal ogsi nevnes at det senere ble det anlagt seksmal av IMSPL for 4 fa

voldgiftsdommen av 4. april 2017 kjent ugyldig, men konkursboet fikk ikke
medhold i Dansk Hojesterett jf. avgjorelse derfra av 17. januar 2022.
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Voldgifisdom av 6. januar 2022:

Det foreligger ogsd en avgjorelse avsagt 6. januar 2022 som gjelder totaktsmotorer,
knyttet til pistand om manipulasjon og overforbruk av drivstoff mellom IMSK SE
dets konkursbo og MAN. Voldgiftsretten ga MAN medhold i at det ikke foreld
dokumentasjon for manipulasjon av drivstofftestene for disse totaktsmotorene.

4. Augsburgdommen

(40)

Amstgericht Augsburg (domstolen i Augsburg, Tyskland) avsa dom 28. mars 2013 der
MAN Tyskland ble demt til & betale en administrativ bot pa 8,2 millioner euro.
Grunnlaget for boten var mangelfull «compliance» hos MAN, som gjorde det mulig &
manipulere malt drivstofforbruk pa motorer ved FAT pé fabrikken i Augsburg. Domstolen
la til grunn at manipulasjonene ble gjennomfert ved hjelp av en egenutviklet programvare.

Dommen tar kun for seg MAN-motorer solgt fra 2006. Det skyldes mest sannsynlig at
forhold for dette tidspunktet var foreldet etter tysk rett. Dommen har folgelig ikke direkte
relevans for Somargas-motorene. Det er likevel av interesse hva Augsburgdommen skriver
om manipuleringen som fant sted i forbindelse med FAT og prosessen rundt den
etterfolgende interne granskingen.

I dommens punke IT er praksisen ved teststasjonen i Augsburg beskrevet. Lagmannsretten
gjengir fra den engelske oversettelsen av dommen side tre og fire:

At the end of the test phase, acceptance takes place in Augsburg in the presence of
the customer or an appointed representative. During the acceptance, the actual
consumption value was measured at the engine test stands. In order to determine
the exact fuel consumption values and to convert them to the parameters set out in
the contract, the test stands were equipped with a software developed by MAN
Diesel SE (EOS). Until March 2011, this software had an additional function
which made it possible by means of a certain key combination to manipulate as
desired the display and storage of the fuel consumption values. If, in the course of
the test phase, it became apparent in the individual case that the contractually
agreed consumption value could not be reached, the result of the agreed value was
simulated by the respective employee — with his/her supervisor's knowledge — at the
test stand by means of the additional function. However, this was not necessary in
all acceptance cases since individual engines of the respective series did indeed reach

the agreed values while other engines were unable to reach them.

This means that the test engineers were aware of the fact that whenever the
manipulation software was used, the values documented in the records of
acceptance did not reflect the fuel consumption values, which were actually higher.
Relying on the accuracy of the records of acceptance and the values documented
therein, the customers declared acceptance, paid the instalments of the purchase
price still outstanding and asserted neither the penalty, which is, as a rule, agreed,
nor the contractually agreed rights under warranty law; in particular, they did not
demand any technical retrofit, rectification or damages and did not reduce the
purchase price either.
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Domstolen fant det bevist at det over lang tid ble gjennomfert et betydelig antall
manipulasjoner av FAT-resultater. I dommen er det listet opp FAT-milinger utfort mellom
2009 og 2011 som domstolen fant bevist at alle var manipulerte. Videre er det listet opp
FAT-mélinger utfort mellom 2006 og 2008 der domstolen konkluderte med at minst
halvparten var manipulerte. P side 16 i dommen er det uttalt: «The manipulations were
planned and carried out with high criminal energy using the software modules
programmed especially for this purpose.»

Det gér videre frem av dommen at det var en nyansatt leder i MAN's Technical
Department i Augsburg, Siegfrid Scholz, som i februar 2009 varslet internt om at selskapet
utferte manipulasjoner under méling av motorers drivstofforbruk. Den ulovlige praksisen
ble stanset forst i 2011. I dommen p4d side ti star det folgende om dette:

Even though the head of the WT Aug department (technical department which
conducts the acceptance runs with the engines), Siegfried Scholz, had reported to
his predecessor Heider and the (global) production manager superior to him
Hansult, as well as the technical manager Poensgen about the manipulations shortly
after he had taken over this job in February 2009, and even though a meeting was
held with the members of the Executive Board (without the party concerned Dr.
Pachta-Reyhofen) upon a renewed initiative of Scholz, the practice of manipulation
was not stopped.

I mars 2011 ble det satt i gang en intern gransking i MAN i regi av advokatfirmaet Hogan
Lovells i Miinchen, som var MANs tyske advokatforbindelse. Lagmannsretten legger etter
bevisforselen til grunn at granskingen ble kalt Prosjekt Poseidon. Granskingen forte til at
MAN informerte patalemyndigheten om den ulovlige praksisen. Dette forte til slute til
domfellelsen i Augsburg. MAN kontaktet ogsa en rekke kunder — herunder IMSK — og
varslet om mulig overforbruk av drivstoff i selskapets motorer. Ifolge MAN har selskapet
inngitt forlik med alle kunder som ble kontaktet om saken, bortsett fra IMSK.

5. Informasjon til IMSK i 2012 om «possible irregularities» og videre kon-
takt mellom partene

(46)

I et brev datert 31. januar 2012, sendt per faks 13. juni 2012, ble IMSK ved Morits
Skaugen kontaktet av MAN om det som ble omtalt som «indications of possible
irregularities» i forbindelse med levering av firetakts dieselmotorer produsert av MAN. I
faksen star det at brevet 31. januar 2012 ved en forglemmelse ikke ogsa ble sendt per faks.
Det fremgir videre at IMSK angivelig ble kontaktet om irregularitetene ogsa 25. mai 2011.
I faksen 13. juni 2012, som gjengir fra brevet datert 31. januar 2012, star det folgende om
«irregularities»:

Further information is now available on the reported irregularities during the
handover of 4-stroke marine diesel engines produced by MD'T. Firstly, the
investigations have confirmed that there are no indications that this issue has any
relevance for product safety. The results of these internal investigations have,
however, confirmed that during the handover of 4-stroke marine diesel engines
there was the possibility to externally influence the fuel consumption values for
these engines obtained using technical means on test stands at MDT and to display
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results that deviated from those actually measured. It is therefore possible that the
fuel consumption value displayed and recorded during the handover (FAT) was
incorrect and that the consumption value stipulated in the contract was not fulfilled
on the handover date. The engines are, with varying degrees of probability,
potentially affected.

Vedlagt faksen 14 en pressemelding datert 25. mai 2011 om «MAN Investigating
irregularities during handover of 4-stroke marine diesel engines at MAN Diesel & Turbo
SE». Ogsa i pressemeldingen ble det vist til «possible irregularities».

IMSK har anfert at selskapet ikke mottok noe brev fra MAN om disse forholdene for
faksen 13. juni 2012. MAN pa sin side fastholder at IMSK ble kontaktet om dette per
brev 31. januar 2012, men tilkjennegir at det ikke kan dokumenteres at IMSK mottok

brevet.

Den 18. juni 2012 mottok Norgas Carriers AS brev fra MAN om tre av Somargas-motore-
ne — motor nr. 119, 143 og 144 — som var installert i skipene Norgas Orinda, Norgas
Shasta og Norgas Napa. I brevet ble det gitt uttrykk for at et brev med samme innhold var
sendt IMSK 3. april 2012. MAN fastholder at slikt brev ble sendt IMSK 3. april 2012,
men tilkjennegir at det ikke kan dokumenteres at IMSK mottok brevet.

I brevet 18. juni 2012 star blant annet folgende:

Based on the results of the internal investigation, there are indications that the fuel
consumption measurements for your engines 1130143 and 1130144 were
externally influenced in an improper manner during the Factory Acceptance Tests.
Furthermore, there are indications that the fuel consumption values specified in the
contracts were exceeded; however, the actual fuel consumption values are not
available.

There are also indications that the fuel consumption measurement for your engine
1130119 was externally influenced in an improper manner during the Factory
Acceptance Test. Furthermore, there are indications that the fuel consumption value of
the engine was 198.54 g/kWh at a load of 85% during the Factory Acceptance Test.

Samme dag sendte Terje @rehagen — som lagmannsretten legger til grunn var Chief
Operating Officer i konsernledelsen i IMSK — en e-post til Lars Zimmermann i MAN
Tyskland, med kopi til Harald Fondenar i MAN Norge. Der ga @rehagen uttrykk for at
IMSK ikke hadde mottatt noe informasjon om saken 25. mai 2011 og 31. januar 2012,
som vist til i faksen 13. juni 2012. Qrehagen etterspurte mer informasjon og dokumenta-

sjon knyttet til irregularitetene ved FAT.
Fondenr svarte samme dag:
Dette virker na veldig forvirrende pa meg! Kan jeg fa kopi av faxen som er referert

til under? Jeg kjenner heller ikke til beskjedene datert 25. mai 2011 eller 31. januar
2012.
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(53)

Om den videre kontakten mellom partene gjengir lagmannsretten fra tingrettens dom side
21:

Den 22. juni 2012 mottar IMSK en ny faks fra MAN. Det refereres igjen til brev av
31. januar 2012. Her fremkommer mer eller mindre det samme som i brevet av 18.
juni 2012 til Norgas Carriers AS.

Det blir deretter avholdt meter mellom partene hvor dette er tema, hhv. 4. juli
2012, 23. juli 2012 og 7. september 2012. IMSK krever bl.a. kompensasjon for alle
seks Somargas-motorer. MAN fremsetter ulike tilbud.

Det forhandles videre utover hesten 2012 mellom partene og i den forbindelse blir
det gitt erkleringer fra MAN pa utsatt foreldelse. Forhandlingene fortsatte helt frem
til starten av august 2013, og IMSK oppfattet da at bindende avtale var inngatt
etter at de aksepterte et tilbud om 1 millioner EUR fra styremedlem i MAN, Mr.
Timmermann. MAN var ikke enige i dette og de oversendte isteden et nytt forslag
til avtale. Det oppsto deretter en tvist om bindende avtale var inngatt, og hvor
IMSK senere tapte i en voldgiftsavgjerelse. Dette da voldgiftsretten la til grunn at
de som forhandlet for MAN ikke hadde de nedvendige fullmakter.

6. Prosesshistorikk i saken

(54)

IMSK og IMSPL tok deretter ut forliksklage 25. mai 2014 og senere stevning 26. august
2015 for Oslo tingrett. Som nevnt overdro IMSPL sine krav til IMSK ved avtale 8. februar
2018. IMSPL tradet etter det ut av sgksmalet.

Oslo tingrett avsa dom 22. april 2022. Da var saksgkerne endret til IMSK SE, dets

konkursbo og IMSK SE under konkurs. Domsslutningen lyder:

MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS demmes
in solidum til 4 betale 363 000 000 — trehundreogsekstitremillioner — kroner i
erstatning til IMSK SE, dets konkursbo innen to uker fra dommens
forkynnelse.

MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS demmes
in solidum til & betale 13 880 724 — trettenmillionerdttehundreogattitusensyv-
hundreogtjuefire — kroner i sakskostnader til IMSK SE, dets konkursbo innen
to uker fra dommens forkynnelse.

For nazrmere detaljer om saksforholdet vises til tingrettens dom og lagmannsrettens
bemerkninger nedenfor.

MAN har anket tingrettens dom i sin helhet til Borgarting lagmannsrett. Samme dag anket
ogsé IMSK dommen si langt gjelder tingrettens tapsutmaling. Siden MANSs anke ble
registrert hos lagmannsretten ferst, har partene pa den siden fatt betegnelsen ankende parter.
Ankeforhandling er holdt 22. august til 29. september 2023 (23 rettsdager) i Borgarting
lagmannsretts hus. Partene mette med sine prosessfullmektiger og ga forklaring. Det ble
avhert 20 vitner, herunder 13 sakkyndige. Om bevisforselen ellers vises til rettsboken.
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(58)

Saken er bedre belyst for lagmannsretten enn for tingretten. Det er fremlagt en rekke nye
dokumenter og sakkyndigvurderinger av betydning for sakens tvistespersmal, og da serlig
for vurderingen av ansvarsgrunnlaget. For ovrig stir saken i samme stilling som for
tingretten.

7. Partenes anforsler i hovedtrekk

7.1 Ankende parter: MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions
Norway AS

7.1.1 Deliktskrav og den negative kontraktsinteressen

(59)

De skipseiende selskapene eller IMSK kan ikke fremme et deliktskrav mot MAN. Uriktige
opplysninger om salgsgjenstanden er en klassisk kontrakesrettslig problemstilling. IMSK
kunne fremmet kravet mot MAN som et mangelskrav etter kjopsloven § 86. Kontrakes-
rettslige regler konsumerer adgangen til & fremme deliktskrav. Det skal mye til for 4 kunne
fremme delikeskrav i kontrakeskjeder, jf. blant annet HR-2021-2201-A Kruse Smith og
Rt-2015-276 Bori. Etter en helhetsvurdering er det ikke grunnlag for & fremme et slikt
krav her. Opplysningen om motorenes drivstofforbruk satt ikke de skipseiende selskapene i
en vanskelig situasjon og har ikke hatt betydning for sikkerhet, helse mv. Mangelen gir
heller ikke grunnlag for heving av kjepet i henhold til skipsbyggingskontrakten, og
forholdet ligger langt tilbake i tid. Somargas-skipene ble i tillegg overfort en rekke ganger
og leid ut pa time charter. Skipene inngikk ogsd i poolordninger.

De skipseiende selskapene eller IMSK kan under ingen omstendighet kreve den negative
kontrakesinteressen erstactet under en bindende kontrakt. Kontrakten mellom MAN og
det kinesiske verftet er bindende, og det er ikke sparsmal om det er lidt et tap ved a stole
pd kontrakten. Et eventuelt tap som folge av uriktige opplysninger om FAT-resultatene er
begrenset til at de skipseiende selskapene mistet muligheten til 4 kreve konvensjonalbot i

henhold til skipsbyggingskontrakten.

7.1.2 Overforbruk av drivstoff — ansvarsgrunnlag

(61)

(62)

MAN er ikke erstatningsansvarlig pd grunnlag av informasjonsansvaret.

Ingen av de seks Somargas-motorene har et overforbruk av drivstoff. Det mé vurderes ut
fra motorenes forbruk i praksis, ikke ut fra usikre antakelser om hvorvidt FAT-resultatene
er valide.

Det er ikke et én-til-én-forhold mellom FAT-resultatet og drivstofforbruket i praksis.
Svakheter i testmiljo og maleinstrumenter ved FAT virker inn. Motorene var heller ikke
optimalisert og ferdig justert for FAT ble gjennomfert. Sakens dokumenter viser at det ble
gjort justeringer av forbrenningstrykk og innspreytingstidspunkt etter at motorene var
installert i skipene. Forklaringene til Georg Pachta-Reyhofen og Harald Fondener samt
ankende parters sakkyndige vitner Matthias Auer og Martti Larmi underbygger at
justeringene som ble utfort etter FAT, gir bedre ytelse i motoren og lavere drivstofforbruk.
En motor kan dessuten fungere annerledes under driftsmessige forhold enn pé
teststasjonen. For eksempel reduseres friksjonen i motoren etter innkjering. Det forer til et
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lavere drivstofforbruk. En motor med mer «wear and tear» vil ha et hoyre forbruk av
drivstoff. Tilsvarende vil en motor som kjorer med lavere belastning, ha et hoyere forbruk.

Det gikk frem av kontrakten mellom MAN og verftet at motorene skulle ha et
drivstofforbruk pa 192,71 g/kWh. Pumper ma legges til for det beregnes fem prosent
toleranse. Motorenes forbruk i praksis md vurderes ut fra sjotestene som ble gjennomfort
og drift av skipene i den droye ti ars perioden for de ble overfort/solgt. Det faktiske
forbruket i drift tilsier at testresultatene ikke har veert pavirket, og at det heller ikke har
vert noe feil med motorene. Tvert imot — det faktiske forbruket av drivstoff var som
forventet ut fra opplysningene MAN ga i forbindelse med markedsferingen av motoren.
Dette underbygges av MANs sakkyndige vitner.

Det kan uansett ikke legges til grunn at FAT-resultatene for noen av de seks motorene var
pavirket. Det er ikke riktig at pre-testene viser om FAT-resultatene var pavirket, slik IMSKs
sakkyndige vitner hevder. Resultater fra pre-testene ma brukes med varsomhet. Det er ikke
kjent hvilke forhold testene ble utfort under, herunder stabilitet, testformél, kalibrering og
tilkobling av testutstyr. I sine vurderinger ser Svein Helge Guldteig og motpartens
sakkyndige Wai Cheng og Anders Valland bort fra pre-test-resultater som ikke passer inn i
deres narrativ. De tar heller ikke hensyn til at stadig optimalisering og justering under
pre-testene er for & oppna en stigning i resultatene for FAT gjennomfores.

Guldteig har for eksempel for motor nr. 121 lagt til grunn at alle testresultater under 199
g/kWh er pavirket uten at han har kunnet gi noen god forklaring pa det. Bade Guldteig og
Cheng har valgt ut pre-tester for kun tre av motorene — nr. 119, 121 og 122 — og kommet
frem til et gjennomsnittlig forbruk pa 200,3 g/kWh. De har begge lagt til grunn for hoye
og selektive resultater i sin gjennomsnittsberegning. For motor nr. 119 har de sett bort fra
en rekke pre-tester med lavere verdier. For motor nr. 121 har de valgt ut den forste testen

ved 85 prosent belastning, som til og med har hoyere verdi enn en etterfolgende test ved

100 prosent belastning. Ogsd Valland har regnet seg frem til en gjennomsnittsverdi pa
grunnlag av et utvalg av pre-testene. Han legger feilaktig til grunn at FAT ikke kan vere

lavere enn et gjennomsnitt av alle pre-testene.

Dersom det forutsettes at FAT-resultatene er pavirket for alle seks motorene, vil en

alternativ gjennomsnittsberegning basert pa alle plausible malinger fra pre-testene uansett
ikke gi et snitt pd 200,3 g/kWh som anfert av IMSK, men 195,8 g/kWh.

Det handskrevne notatet i motorfilen til motor nr. 119, der tallet 0,96 fremgér, bekrefter
ikke at FAT-resultatet var pavirket for denne motoren. Enkelte av pre-testene som viste
hgyere forbruk ved 85 prosent belastning enn ved FAT, var utfort med en senere innsproyt-
ningstid (VIT) enn det som er normalt og med «wastegate» dpen. Begge forhold tilsier et
hgyere drivstofforbruk enn ved FAT. Den 12. mai 2001 ble det gjennomfert en pre-test
ved 100 prosent belastning der drivstofforbruket ble male til 188,4 g/kWh. Ved 85 prosent
belastning ville resultatet vart 3,3 gram lavere. Skulle det vare noe feil ved FAT-resultatet
for motor nr. 119, kan riktig resultat derfor maksimalt ha vert 195 g/kWh.

Ingen av IMSKs sakkyndige ser noe feil ved testresultatene til motor nr. 120. Pre-testene
underbygger et forbruk innenfor det opplyste. For motor nr. 121 og 122 foreligger heller
ingen indikasjoner pa at testresultatene var pavirket.
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De sakkyndige vitnene Auer og Martin Doll har analysert pre-testene for motor nr. 143 og
konkludert med at motoren var i stand til & innfri kontraktens krav til drivstofforbruk.
Motpartenes innvendinger til Auers og Dolls justeringer, svekker ikke deres konklusjon om
at FAT-resultatet til nr. 143 er plausibelt. Det er heller ikke grunnlag for 4 hevde at testen
for motor nr. 144 ble manipulert.

Auer forklarte at en motor som er optimalt justert, kan oppné FAT-resultater som varierer
med opptil 1,5-2 prosent, det vil si 6-8 g/kWh. At det er store variasjoner, fremgar ogsa av
ISO 3046-1:1995. Ogsé Valland ga i sin forklaring uttrykk for store svingninger og
usikkerhet rundt mélingene ved FAT.

Det gér frem av sakens beviser at MAN hadde utfordringer med testmiljoet i Augsburg, og
da serlig testriggene 27 og 33. 12010 ble det installert nye testrigger. Reelle malinger av
drivstofforbruket i etterkant av forbedringene viste at samtlige 48/60B motorer — som var
etterfolgeren til 48/60A-motorene — 13 under eller nert inntil kravet til drivstofforbruk i
var sak. Det md legges til grunn at forskjellen i drivstofforbruk mellom 48/60A-motorene
og 48/60B-motorene, er maksimalt fem gram. Dette ble bekreftet av Cheng i hans
forklaring. Dette underbygger at Somargas-motorene reelt sett ikke hadde noe overforbruk.

Ogsé forbruket i praksis viser at ingen av motorene har hatt et overforbruk. Under
sjotestene ble drivstofforbruket mélt med et sakalt flow meter. Nar et flow meter er
kalibrert, som her, kan man stole pa mélingene. Det ble bekreftet av det sakkyndige vitnet
Sverre Steen. For 4 komme frem til drivstofforbruket kan man ta forbruket per dag og dele
pa forventet effeke.

Steen har gjort beregninger av forventet forbruk basert pa det opplyste faktiske forbruket
til Somargas-motorene. Han har ogsa analysert hvilken kraft som har vert nedvendig for 4
oppna ulike hastigheter under «speed trial» (hastighetsprever) gjennomfert pa sjstestene.
Larmi har regnet pa det samme. Konklusjonen deres er at forbruket kunne forventes a vere
i overkant av 28 tonn ved 91 prosent belastning av motoren. I tillegg mé det hensyntas en
sjpmargin. Deres vurdering stemmer godt med maskin- og dekklogger til skipene.

Heller ikke Gas Form C for skipene Sonoma, Napa og Petaluma tilsier et overforbruk av
drivstoff. Bente Flo forklarte at tallene i Gas Form C ble fastsatt etter en analyse av
samtlige reiser fra skipene ble sjosatt og frem til juni 2004. Det faktiske forbruket i
henhold til Gas Form C ligger i underkant av FAT-resultatene.

Morits Skaugen ga i tidsnzre dokumenter dessuten uttrykk for at selskapet var godt
forneyd med Somargas-motorene. I brev 25. oktober 2012 fremgikk at IMSK hadde
generelt god erfaring med MANS firetaktsmotorer. Dette bekreftet ogsa Skaugen under sin
forklaring i lagmannsretten. Nér dette ses i lys av at IMSK gjennomferte omfattende
underspkelser og analyser av drivstofforbruket til Somargas-skipene, er det ingen
holdepunkter for at motorene brukte mer drivstoff enn forventet. Skaugens forklaring om
at de oppfattet det hoyere forbruket som en konsekvens av blant annet motstand pé sjgen
og at skipene ikke ble seilt optimalt, stemmer godt overens med resultatene fra sjotestene

og Steens analyse.
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Dersom skipene overforbrukte drivstoff, ville det uansett ha kommet til syne i form av
nedjusterte poolpoeng eller en faktisk inntjening som var lavere enn tildelte poolpoeng.
Det er ingen holdepunkter for at poolpoengene ble nedjustert som folge av overforbruk av
drivstoff. Dokumentasjonen viser at poolpoengene ble fastsatt ut fra en ren mekanisk
anvendelse av hovedregelen i poolavtalen om «basic pool points allocation», som baserer
seg pa volum og fart. Det gir en sterk indikasjon pa at forbruket var i henhold til
forventningene. KPMGs analyse viser videre at poolpoengene hele veien 14 i gvre sjike for
poeng per kubikkmeter, og at inntjeningen 1 i overkant av hva poengene tilsa. Det er
derfor ingen indikasjoner pd at Somargas-skipene hadde et overforforbruk eller presterte
darligere enn forventet.

Uansett har IMSK bevisbyrden for at skade har inntradt. I tillegg skal den som har unnlatt
& sikre bevis, palegges bevisbyrden. Det foreld en rekke sentrale bevis for skipenes
drivstofforbruk frem til 2018, mer enn tre ar etter at stevning ble tatt ut i saken. Det
gjelder rapporter fra sjotester for alle seks skipene, dokumenter om fastsettelse av
poolpoengene, operasjonelle data og analysen av drivstofforbruket som Skaugen viste til i
sitt brev 31. oktober 2012. Disse dokumentene er ikke lenger tilgjengelige. IMSK hadde
mulighet og oppfordring til 4 sikre disse bevisene for datasystemet ble avviklet som folge av
konkursen. Det ma fi betydning for rettens bevisbedemmelse.

Vilkérene for informasjonsansvar er uansett ikke oppfylt selv om Somargas-motorene
overforbrukte drivstoff.

Det foreligger ikke ansvarsgrunnlag. Det ble ikke gitt uriktige opplysninger om
Somargas-motorenes egenskaper pa salgstidspunktet. Motorene var ikke produsert pa det
tidspunktet. Avgjerende er derfor om det ble gitt forsvarlig informasjon om fremtidige

forhold.

Opplysningene i «Project Planning Manual» bygget pé en forsvarlig prognose om
motorenes reelle forbruk. Auer og Doll har uavhengig av hverandre utfert en plausibilitets-
kontroll av FAT-resultatene ved bruk av energibalansen og konkludert med at motorene
samsvarte med det opplyste. Motorene var i stand til 4 innfri kravet om 180 g/kWh i
tillegg til pumper og toleranse pé fem prosent. Det mé i alle tilfeller legges il grunn at
Somargas-motorene nr. 120 og 143 var i samsvar med det opplyste. For motor nr. 121 og
122 er det ikke funnet indikasjoner pd pavirkning. Prototypetesting tilsa at motorene var i
samsvar med det opplyste og var drsak til at man i 2010 vurderte en standard korreksjons-
faktor. Reelle malinger foretatt etter at testriggene ble forbedret, viste at samtlige
48/60B-motorer I under eller nar forbrukskravet i kontrakten.

7.1.3 Hvem kan holdes ansvarlig?

(82)

(83)

Testresultatene for Somargas-motorene var ikke manipulert og motorene forbrukte uansett
drivstoff som forventet. MAN Tyskland hefter folgelig ikke etter arbeidsgiveransvaret.

Under ingen omstendighet kan MAN Norge holdes ansvarlig etter reglene om organansvar,
slik IMSK har anfert og tingretten konkludert med. Organansvar forutsetter at personer i
selskapets ledelse har opptradt ansvarsbetingende. Det er ikke tilstrekkelig at selskapet er et
datterselskap av et morselskap som eventuelt har opptradt erstatningsbetingende. Det er
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ingen holdepunketer i saken for at Siegfrid Scholz opptridte ansvarsbetingende pd vegne av
MAN Norge. MAN Norge skal detfor frifinnes.

7.1.4 Arsakssammenheng

(84)

Det er i alle tilfeller ikke arsakssammenheng mellom overforbruket og et eventuelt tap. Det
er kun de faktorer som begrunner ansvar som skal erstattes med ikke-ansvarsbetingende
fakcorer. Det betyr at den uriktige opplysningen om drivstofforbruk, mé tenkes bort.
Spersmalet er om NGC Building Specification team, pa vegne av Somargas Cayman og
Vintergas Cayman, ville handlet annerledes om det var gitt riktig informasjon om
drivstofforbruket. IMSK har bevisbyrden for at den péstatte uriktige opplysningen var en
nedvendig betingelse for tap.

Det er ikke grunn til 4 anta at prosjektgruppen i IMSK ville valgt Wirtsild som leverander
av motorer dersom MAN hadde gitt riktige opplysninger om et noe hgyere drivstofforbruk
pé sine motorer. I vurderingen ma retten holde forbruket som retten anser bevist, opp mot
NGCs vurdering av alternative leveranderer til MAN. MAN mener det reelle forbruket
under enhver omstendighet ikke kan vere 200,3 g/kWh, men i hgyden 195,8 g/kWh.

Drivstofforbruket til MANSs motorer og drivstofforbruket til Wirtsilis motorer utgjor
uansett ikke den relevante differansen. Det er usikkert hvor heyt drivstofforbruk NGC
ville akseptert, for man hadde falt ned pa en annen leverandgr enn MAN. Retten mé
derfor vurdere hvor sterk preferansen for MAN-motorene var.

Bevisvurderingen mé konsentreres rundt tidsnzr dokumentasjon, som viser at NGC sterkt
prefererte MAN som leverander. MANs motorer ble valgt til tross for at det ble opplyst at
de hadde et hoyere drivstofforbruk enn Wirtsilis motorer. Det var andre forhold enn
drivstofforbruket som var viktig ved valget. MAN kunne tilby en bedre teknisk losning. 1
tillegg var erfaringene med MAN-motorer generelt sett bedre. Dette kan utledes av
«Makers list», motereferater og e-poster. Av disse fremgér at «reliability and durability» og
tekniske forhold sto helt sentralt i valget. Det var videre en uttryke bekymring fra IMSKs
side for at verftet ville velge Wirtsild som leverander. Det underbygger at prosjektgruppen i
IMSK ikke onsket Wirtsili-motorer. IMSK har ikke fort som vitner personene som faktisk
var involvert i valget av MAN. Muntlige forklaringer fra Skaugen og Guldteig mange ar
etter har liten interesse. De forsgker a bagatellisere opplysningene som folger av tidsnar
dokumentasjon.

Dessuten forteller skipsbyggingskontrakten mellom IMSK og verftet 6. juli 2000 noe om
hvilket drivstofforbruk IMSK ansd som akseptabelt. Article III punkt 3 a og ¢ inncholder
bestemmelser om at det forst ved et forbruk som overstiger det garanterte med tre prosent
— det vil si over 198,5 g/kWh — kan kreves prisreduksjon, og at drivstofforbruk pd mer enn
fem prosent enn det garanterte, gir rett til heving. Det dilsier at opplyst drivstofforbruk
minst matte vere over 198,5 g/kWh for IMSKs valg av leverander kanskje ville ha blitt et
annet.

Disse forholdene tilsier at valget av motorleverander ville blitt det samme selv om MAN
hadde opplyst om et noe hoyere drivstofforbruk. @kningen i forbruk métte ha vert svart
stor for at prosjektgruppen skulle valgt en annen losning. IMSK kan ikke kreve erstatning
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som om det pd salgstidspunktet fantes MAN-motorer med Wirtsild-motorenes
drivstofforbruk. I vurderingen kan det ikke vere relevant om IMSK mistet tilliten til MAN
etter & ha mottatt brevene om irregulariteter sommeren 2012. Forutsetningen et at det ble
gitt riktig informasjon, og da oppstir ikke denne problemstillingen. Uansett ensket IMSK
flere MAN-motorer etter at selskapet ble informert om mulige uregelmessigheter i juni
2012.

7.1.5 Rett kreditor for kravet — erstatningsrettslig vern

(90)

(91)

Tilknytningen mellom den som har gitt opplysningene og den som krever erstatning, har
etter hvert blitt fiern som folge av endringer i eierskap pd motpartens side.

Det er uvanlig 4 tillate erstatning for rent formuestap pé rent deliktsgrunnlag. Det ma i si
fall vere en spesiell relasjon mellom skadevolder og den som fremmer kravet. Ved
vurderingen av om MAN er ansvarlig pa deliktsmessig grunnlag, ma erstatningsvilkirene
vurderes opp mot hvert enkelt selskap pd motpartens side.

Det er flere grunner til at /MSK SE ikke har noe erstatningskrav. Dialogen om valg av
motorer var mellom MAN og NGC/prosjektgruppen som opptradte pa vegne av Somargas
Cayman. IMSK SE har ikke foretatt noen disposisjon pd grunnlag av den aktuelle
opplysningen. IMSK har verken ervervet motorer eller skutt inn kapital i Somargas
Cayman som folge av dialogen mellom MAN og NGC/Somargas Cayman. IMSK SE har
ikke hatt andre kostnader knyttet til etablering av Somargas Cayman som IMSK ellers ikke
ville hatt. IMSK SE har heller ikke foretatt andre handlinger som felge av dialogen, som
har pafort selskapet et tap. Det var Somargas Cayman som prefererte de aktuelle motorene.
Motorene ble installert i skip omfattet av Somargas Caymans skipsbyggingskontrake med
verftet. Preferansen av motorer skjedde i samrad med GATX. Det er klart at IMSK SE ikke
har noe krav pa selvstendig grunnlag.

Heller ikke Somargas Ltd/Vintergas Cayman har lidt noe tap og har dermed ikke noe
erstatningskrav. Somargas Ltd har bare valgt motorer og overfort kontraktsposisjonen
videre til Somargas Hong Kong.

Det ligger heller ikke noe krav hos Somargas Hong Kong, som fikk skipsbyggingskontrakte-
ne novert til seg. Somargas Hong Kong gikk inn i et nytt kontraktsforhold med verftet fra
levering av skipene. Det var ingen dialog mellom MAN og Somargas Hong Kong, og den
aktuelle informasjonen var ikke ment for Somargas Hong Kong. Videre var det ikke noe
serlig forhold mellom MAN og Somargas Hong Kong. Sistnevnte kan heller ikke ha
innrettet seg etter informasjonen. Somargas Hong Kongs alternativer var enten & ta
levering av skipene med MAN-motorer, eller ikke 4 ta levering av skipene. Somargas Hong
Kong har tjent betydelig summer pa 4 ta levering av skipene og har klart nok ikke noe krav
pé deliktsmessig grunnlag. Et slikt krav kan heller ikke veere overfort fra Somargas Ltd/
Vintergas Cayman. Novasjonen innebarer et nytt kontraktsforhold med verftet og ingen
overforing av krav. Dessuten har ikke Somargas Ltd/Vintergas Cayman lidt noe tap og
hadde dermed ikke noe krav 4 overfore.

Nir det gjelder Singco, er situasjonen langt pa vei den samme som for Somargas Hong
Kong. Bareboat-avtalen ble inngitt lenge etter dialogen mellom MAN og NGC.
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Informasjonen var ikke ment for Singco, og det foreld ikke noe sarlig forhold mellom
MAN og Singco. Singco har ikke innrettet seg etter informasjonen og hadde bare valget
mellom 3 leie skipene med de aktuelle motorene, eller 4 la vere. Singco har tjent betydelige
summer pa leien, og finansierte byggingen av multigasskipene med fortjeneste. Singco var
dessuten, gjennom Gas Form C, klar over skipenes reelle forbruk da avtalen var inngitt.
Ogsa av den grunn kan ikke dialogen mellom MAN og NGC ha pavirket bareboat-avta-
len. Det er etter dette klart at Singco ikke har noe erstatningskrav.

Heller ikke Somargas II har noe erstatningskrav mot MAN. Selskapet fikk overfort de seks
skipene 14. februar 2011, lenge etter dialogen mellom MAN og NGC. Informasjonen var
ikke ment for Somargas II, og det foreld ikke noe szrlig forhold mellom MAN og dette
selskapet. Somargas II har ikke innrettet seg etter informasjonen og hadde bare valget
mellom & overta skipene med de aktuelle motorene eller 4 la veere. Ogsa Somargas II var
klar over skipenes reelle forbruk da avtalen var inngitt, og ogsa av den grunn kan ikke
dialogen mellom MAN og NGC ha pavirket avtalen om & overfore skipene. Det er klart at
Somargas II ikke har noe erstatningskrav, og dermed heller ikke noe krav som kunne
overferes sammen med skipene.

Heller ikke de tre GATX-datterselskapene Orinda Shipping Company Pte. Ltd., Alameda
Shipping Company Pte. Ltd., og Shasta Shipping Company Pte. Ltd., som fikk overfort hvert
sitt skip i april 2013, kan fremme noe deliktskrav. Selskapene var kjent med bade skipenes
faktiske forbruk og brevet fra MAN der det ble informert om mulige irregulariteter under
testing. Disse selskapene kan i hgyden fremme et kontrakeskrav og ikke et delikeskrav.
Selskapene har ikke mottatt uriktig informasjon, og informasjonen var heller ikke ment for
dem. Det var heller ikke noe serlig forhold mellom disse selskapene og MAN. Siden
transaksjonen var basert pa andrehdndsverdi, har Somargas II ikke lidt noe tap ved
transaksjonen.

Dersom forutsetningen er at IMSK selv ikke oppfyller vilkarene for & kreve erstatning pa
grunnlag av et informasjonsansvar, er spersmélet om IMSK, i egenskap av aksjoner, kan
kreve datterselskapenes eventuelle tap eller om IMSK kan kreve dette pd grunn av
overdragelser. Ingen av disse grunnlagene innebarer at IMSK anses 4 ha et tap.

For det forste kan ikke IMSK, som aksjoner, kreve erstattet sitt eventuelt reduserte utbytte
dersom skaden skjedde hos datterselskapet, jf. blant annet Rt-2004-1816. I saken her er en
eventuell skade oppstatt hos de skipseiende selskapene. For disse ma det vurderes om

vilkirene for informasjonsansvar er oppfylt for hvert enkelt selskap. Det er ikke tilfellet, og

ingen av dem har noe krav, jf. ovenfor. Derfor kan heller ikke IMSK gjore gjeldende et krav
basert pa at aksjonerinteressen er skadelidt. Aksjeloven § 17-6 gir for evrig ikke hjemmel for
IMSK til & fremme et krav. Bestemmelsen medferer uansett at IMSK mi sta tilbake for krav
om omstgtelse mot IMSPL fra likvidasjonsboet til Somargas II. Ettersom Singco er fusjonert
inn i Somargas 11, vil ogsi Singcos eventuelle krav forvaltes av Somargas II.

For det andre — under forutsetning av at det i det hele tatt var et krav & overdra — er
spersmalet om kravet faktisk er overdratt. Da GATX overforte kravet til IMSK, hadde
GATX ikke fatt fullmake fra sine datterselskaper til & overdra kravene. Noe formelt vedtak
om overfering fra GATX" datterselskaper til GATX forela ikke i 2014. De skipseiende
GATX-selskapene overforte forst sine krav 25. februar 2016. GATX kunne ikke i 2014
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disponere over dgtrenes krav, og eventuell senere gyldig overdragelse fra dotrene fir ikke
tilbakevirkende kraft. Dermed hadde ingen av de overdragende selskapene noe krav &
overdra. Videre var avtalen om overdragelse inngétt lenge etter at stevningen er tatt ut, og
foreldelse var inntradt. Dessuten var kravet som eventuelt ble overfort, et rent
kontrakeskrav knyteet til ikke-valide FAT-tester pa bakgrunn av eventuell manipulasjon, og
ikke basert pa villedende informasjon i kontraktsinngielsesfasen. Siden boets krav
konkurrerer mot omstetelseskrav fra boet til Somargas II Singapore, ber ikke avtalen om
overfering av krav tolkes utvidende. IMSKs krav kan dermed heller ikke fore frem under
synvinkelen om at kravet har nidd IMSK/boet gjennom overdragelser.

7.1.6 Lovvalg

(101) Tysk rett fir anvendelse i saken. Ingen del av saken herer under norsk rett. Tingretten tok
feil nar den la dl grunn at partene er enige om at norsk rett skal anvendes. Det var ingen
enighet mellom partene om dette i tingretten, og det er ikke enighet mellom partene om
det nd. MAN hadde i tingretten ingen foranledning til 4 redegjore for tysk erstatningsrett.

Det mai foretas en totalvurdering av hvor saken har nzrmest tilknytning. Skadestedets rett
er som hovedregel avgjorende. Kravet har klart nermere tilknytning til Tyskland enn
Norge. Produksjon av motorene fant sted i Tyskland, og FATene ble gjennomfert der.
Skaugen har videre forklart at det var et mote i Augsburg som ble avgjorende for valget av
MAN-motorer. Et eventuelt tap er uansett ikke lidt i Norge. Det er i s fall tale om et
indirekte tap hos morselskapet, som ikke er bestemmende for lovvalget. Dersom
lagmannsretten kommer til at datterselskapene har lidt et tap som er overfort til IMSK, har
dette ingen betydning for spersmalet om lovvalg. En kan ikke endre lovvalget ved & overdra
et krav.

7.1.7 Foreldelse
(103) Ectter tysk rett gjelder en sarregel om at krav foreldes etter ti ar. Kravet er dermed foreldet.

(104) Kravet er uansett foreldet ogsd etter norsk rett, jf. foreldelsesloven §§ 2, 3 og 10. Ogsa om
kravet anses som et deliktskrav, er kravet foreldet, jf. § 9. Fristen kan ha startet & lope selv
om en vil kunne danne seg en sikrere vurdering av kravet og den ansvarlige underveis. I
alle fall 4. juli 2012 hadde IMSK tilstrekkelig kunnskap om kravet og hvem som var
ansvarlig. Skaugen har forklart at utfordringen med drivstofforbruk hadde vert pa «hans
radar» i lang tid, og da brevene fra MAN kom i juni 2012 mé han ha satt dette i
sammenheng med hva han tidligere hadde tenke. Skaugens kunnskap ma ogsé ses i lys av
hva han har uttalt i andre rettsprosesser.

Stevning er ikke tatt ut i tide til & avbryte foreldelsesfristen. Uansett gjaldt stevningen krav
knyttet til pavirkning av testresultater, mens kravet som na fremmes er basert pa at det er
gitt uriktig informasjon. Stevningen avbret derfor ikke foreldelsesfristen for det kravet som
fremmes nd. Forst 1. desember 2015 endret IMSK anforselen til 4 gjelde at MAN forledet
IMSK/IMSPL. Videre anforte IMSK forst 15. februar 2016 at de skipseiende selskapene
hadde lidt et tap.

(106) Heller ikke forliksklagen 21. mai 2014 avbret foreldelsesfristen. Forliksklagen gjaldt bade
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Hamburg-motorene og Somargas-motorene, men for Somargas-motorene ble det bare
krevd erstatning for estimert overforbruk av drivstoff. Kravet var heller ikke overfort fra
Somargas II og SMIPL til IMSPL p4 dette tidspunktet. GATX hadde angivelig overfort
krav for innstillingen i forliksridet, men datterselskapene ga ikke uttrykk for at de
godkjente dette for i februar 2016. Overdragelsen kan ikke godkjennes med tilbakevirken-
de kraft for foreldelsessporsmalet.

7.1.8 Okonomisk tap

(107) IMSK har ikke lidt noe pkonomisk tap. IMSK har aldri vert eier av skipene og har ikke
betalt for drivstoffet. Skipene har vart i samseilingspooler. Det er poolene som har betalt
for drivstoff. De skipsiende selskapene har mottatt utbytte fra poolen basert pd normalt
drivstofforbruk. Skaugens og Flos forklaringer om at skipene for 19 ar siden ble straffet
med to poolpoeng i Norgas-poolen pa grunn av overforbruk, har ingen holdepunkeer i
fremlagt tidsnar dokumentasjon. Det som kunne ha vert relevante bevis for overforbruk,
som forlopende skriftlig dokumentasjon fra pool-komité og pool-manager om skipenes
drivstofforbruk og rapporter fra sjgtestene, samt vitner som besluttet valg av motorleveran-
dor eller som reviderte GAS Form C, er ikke fremlagt eller fort. Tvil om hvorvide IMSK
har lidt tap som folge av overforbruk av drivstoff, mé g& utover IMSK.

Dersom det har vert et overforbruk, gikk dette ubemerket hen og ble dekket av poolene.
De skipseiende selskapene ble i tilfelle bare indirekte og avledet rammet ved at poolens
nettoresultat til fordeling ble redusert. Bare en brekdel av overforbruket er i s tilfelle
tilordnet Somargas-skipene — svarende til del deres andel av poolen.

I perioden 2003-2007 er et eventuelt tap forst utvannet i Maersk/Eitzen-poolen til 41,5,
deretter til 38,8 prosent i Norgas-poolen og til slutt til 17,5 prosent i EBITA-poolen. I
perioden 2007 til 2011 var Somargas-skipene bortfraktet pé tidscerteparti til Singco, som
dekket drivstoffkostnadene. IMSK led under ingen omstendighet tap i dette tidsrommet.

I perioden 2011-2014 er tapet utvannet til 93,4 prosent i Norgas-poolen og deretter til
45,1 prosent i EBITDA-poolen.

IMSK har ikke fort noen bevis for hvorfor MAN ble valgt over Wirtsild til tross for hgyere
forbruk, og dermed om IMSK ville ha kommet i en bedre situasjon ved valg av
Wirtsili-motorer. Tvil omkring dette ma g utover IMSK.

IMSKSs anforsel om en ren differansebetraktning mellom Wirtsilis markedsferte forbruk
pi 175,8 g/kWh (uten toleranse) og 200,3 g/kWh, blir feil. For det forste er det fort bevis
for at Wirtsild ville utnyttet ISO-toleransen pé fem prosent fullt ut. Det kan utledes av
ISO 3046-1:1995, Wirtsilids egne ansatte og project guide, en artikkel fra Wiartsild

11. desember 2018 og Larmis forklaring. For det andre tar ikke IMSK hensyn til andre
forskjeller mellom motorene. Det ma vare apenbart at det var fordeler ved MAN-motorene
som mer enn oppveide forskjellen i drivstofforbruk og som ga besparelser, og at de totale
driftsutgiftene ville veere hoyere med Wirtsild-motorer. Relevant i vurderingen er at
Wirtsild motorene var C-rated i betydningen at de hadde bruksbegrensninger, at de
opererte med «comparatively higher working pressure, thus indicating higher wear and
tear, jf. memo Somargas 26. september 2000, at motorene til Wirtsild var helt nye uten
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referanse til «functionality, reliability and durability», jf. e-post fra Bird Norberg til verftet
4. september 2000, og at IMSK hadde darlig erfaring med Wirtsild fra tidligere. C-rated
motorer tilsier lavere hastighet og hoyere forbruk, som gir redusert trygghet og
driftssikkerhet, hoyere kostnader til vedlikehold, mer off-hire og mindre inntekter samt
redusert levetid.

Det er uansett ikke grunnlag for & kreve et fremtidstap dekket. Skipenes historiske
drivstofforbruk hadde ingen betydning da prisen for Somargas-skipene ble fastsatt. Skipene
ble solgt til hgy markedspris. Det er ikke spor av at historisk overforbruk ble vektlagt ved
fastsetting av prisen. Det er i dokumentene uttrykkelig vist til at transaksjonssummene var
basert pa «second-hand prices» og ikke «value in use». Det betyr at transaksjonssummene
ikke var basert pa kontantstrembetraktninger.

Utmiling av avsavnsrente etter erstatningsrettslige regler inneberer at rentetapet mé veere
adekvat. Det er ikke adekvat dersom hey rente skyldes kreditors sviktende gkonomi. Et
slike synspunke kan ogsa forankres i rimelighetsbetraktninger. Det betyr at morselskapets
rente pé obligasjonsldnet ikke er adekvat. I mangel av holdepunkter for utlinsrente, ma
innskuddsrenten legges til grunn, jf. Re-2002-71. Det er ogsi relevant 4 se hen til
forskjellen mellom avsavnsrente og morarente. Gjennomsnittlig morarente i perioden 2002
til 2023 er 9,37 prosent. Forutsatt at erstatningsvilkirene ellers er oppfylt, vil det vere
grunnlag for en skjennsmessig fastsatt avsavnsrente basert pd erstatningsrettslige prinsipper,
oppad begrenset til fem prosent i tapsperioden. En slik rentefot ligger narmere en mer
standardisert «<normalpris» for penger og gjenspeiles av de skipseiende selskapenes pantelin
for perioden.

Det er de skipseiende selskapene som i tilfelle har lidt tapet, ikke IMSK, og renten ma
fastsettes ut fra de skipseiende selskapenes pantelin for perioden. IMSK kan i alle tilfeller
ikke kreve sin avsavnsrente dekket.

Basert pA KPMGs analyser vil en gvre grense for et eventuelt gkonomisk tap vaere USD
800 000 (ca. NOK 8,9 millioner), hvorav hovedstolen utgjer USD 500 000 og renter
USD 300 000.

7.1.9 Adekvans

(117) Tapet er i alle tilfeller inadekvat vurdert ut fra kravets karakter og hvem som er skadelidt.

(118) Konsekvensene av eventuelle overskridelser av drivstofforbruket er regulert i skipsbyggings-
kontraktene. IMSK tapte muligheten til 4 kreve konvensjonalbot av verftet. Kravet i form
av tapt nettoinntjening som folge av et disponeringstap hos Somargas/Vintergas Cayman,
md anses som fjernt og avledet i forhold til avtalte befoyelser i kontrakten. Tapet er gjort
gjeldende mange ér etter overtakelsen av skipene og etter at IMSK har operert dem i om
lag ti &r, uten & ha klaget over drivstofforbruket. Ogsa omfanget av kravet gjor det

inadekvat.

Morselskapet kan ikke fremme kravet. IMSK har ikke konkret og nerliggende interesse.
Det har veert en lang rekke med overdragelser mellom ulike selskaper i etterkant av NGCs
beslutning pa vegne av Somargas/Vintergas Cayman. Novasjonene har en rettslig realitet

NORDISKE DOMME




INNHOLD

og bryter forbindelsen til tidligere avtaler. Skipene har dessuten operert i forskjellige pooler
og har vert leid ut pé bareboat- og timecharter. Ogsé dette tilsier at tapet er for fjernt og
avledet til at det kan kreves erstattet.

(120) Det er nedlagt slik pastand:

Pistand:

1. MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS frifinnes.
2. IMSK SE, dets konkursbo, og IMSK SE, under konkurs, demmes til 4 erstatte
MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS sakens

omkostninger for tingretten og lagmannsretten.

Pistand i motanken:
1. Anken forkastes.
2. MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS tilkjennes

sakskostnader for tingrett og lagmannsrett.

7.2 Ankemotpartene: IMSK SE, dets konkursbo og IMSK SE under
konkurs

7.2.1 Deliktskrav og den negative kontraktsinteressen

(121) IMSK kan velge 4 fremme et deliktskrav mot MAN. Partene har ikke inngicc konerake i
saken, og kravet er ikke begrunnet i brudd pa kontrakt. Kravet er begrunnet i MAN's
forsettlige overtredelse av alminnelige handlenormer. Grensene som trekkes i Bori-dom-
men og etterfolgende rettspraksis gjelder overtredelse av plikter etter plan- og bygningslo-
ven og er ikke relevante for saken. Men ogsi om nevnte praksis fir anvendelse i saken, er

MAN ansvarlig etter alminnelige erstatningsregler.

Om villedningen ikke hadde skjedd, ville IMSK ikke valgt motorer fra MAN. IMSK ville
valgt motorer fra Wirtsild. IMSK skal derfor stilles som om avtalen med MAN aldri ble
inngatt.

7.2.2 Overforbruk av drivstoff — ansvarsgrunnlag

(123) MAN er erstatningsansvarlig pd grunnlag av informasjonsansvaret.

(124) MAN ga villedende informasjon om motorenes drivstofforbruk til IMSK, bade ved
innsalget av Somargas-motorene i 2000 og ved levering av motorene etter gjennomfort
FAT.

Straffedommen fra Augsburg beskriver MANSs kriminelle virksomhet: manipulering av
FAT-resultater ved hjelp av en programvare slik at drivstofforbruket fremsto lavere enn det
egentlig var. Det gjaldt en serie av motorer over hele MAN's produksjonsspekter.
Manipuleringen var planmessig og systematisk gjennomfert over mange ér og ble i
dommen vurdert som straffbart bedrageri med «high criminal energy».
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(126) Under ankeforhandlingen ble det klart at programvaren som la til rette for manipulering
av FAT-resultater, var tilgjengelig allerede fra 1993. For lagmannsretten er det fremlagt nye
bevis som forklarer nzermere hvordan manipulasjonen rent faktisk ble gjennomfort. Pa
fabrikken i Augsburg malte man forskjellen mellom drivstofforbruket slik det skulle veere i
henhold til kontrake (Vsoll), og forbruket slik det faktisk var under pre-testens siste fase
(Vist). Differansen ga grunnlag for & regne en korreksjonsfaktor som ble lagt inn i
dataprogrammet og som sikret et FAT-resultatet som 13 innenfor kontraktens krav. Det er
ikke riktig, som MAN har anfort, at problemet var utfordringer med testriggene i
Augsburg. Tidsnere bevis viser at MAN hadde problemer med kvaliteten pi motorene, og
at det ogsd gjaldt pa fabrikken i Frederikshavn. Ved 4 manipulere FAT-resultatene forsokte
MAN 4 hevde seg i konkurransen med andre produsenter, som leverte motorer med et
lavere drivstofforbruk.

P4 innsalgstidspunktet unnlot MAN & opplyse IMSK om at selskapet hadde store
problemer med 4 oppna forbrukskravene til motorene, og at MAN hadde et system som
gjorde det mulig & manipulere FAT-resultatet. IMSK ble ved dette villedet til 4 velge
MAN-motorer i stedet for Wirtsili-motorer, som var det reelle alternativet.

Det er sannsynlig at FAT-resultatene for alle Somargas-motorene ble manipulert av MAN,
og at IMSK ble villedet om dette. Det fremgar av meatereferat 7. september 2012 at MAN
forte et dobbelt sett av data fra FAT: ett som viste manipulerte méleresultater og ett som
viste faktiske maleresultater.

Det er liten tvil om at motor nr. 119, «parent engine», ble manipulert. MAN opplyste i
2012 at det var en mulighet for at reelt forbruk for denne motoren var 198,54 g/kWh.
Dersom den héndskrevne faktoren 0,96 i motorfilen sammenholdes med siste maleresultat
fra preFAT og Scholz presentasjon av formelen for beregning av korreksjonsfaktor, kan det
ikke vaere tvil om at det reelle forbrukstallet for motor nr. 119 var 198,54 g/kWh og ikke
190,6 g/kWh. Det vises til Guldteigs forklaring om dette.

Begge siders sakkyndige vitner er enige om at motorer i samme familie — der «parent
engine» baner vei for «member engines» — har forbrukstall som ligger naer hverandre. Det
vil normalt vaere et avvik pa pluss/minus ett prosent. Det er kun 1,2 g/kWh som skiller
laveste og heyeste FAT-resultat for de seks motorene. Det er langt mindre enn ett prosent.
Dette taler for at resultatene er manipulerte. Videre er det fire prosents avvik mellom den
heyeste malingen ved FAT for de seks motorene (190,6 g/KWh) og det reelle forbrukstallet
pd 198,54 g/kWh for parent engine. Et s stort avvik er ikke sannsynlig. Det vises til
Chengs vurdering av dette. Videre har Guldteig og Valland synliggjort hvordan man ber se
et «dipp» i kurven for testingen ved 85 prosents belastning som felge av endret tidspunkt
for innsproyting av drivstoff. Kurven med de opplyste FAT-resultatene viser ikke en slik

dipp og er et tydelig tegn pd at det er noe galt med tallene bak kurven.

Cheng har analysert motorfilene og kommet frem til at sannsynlig forbruk for alle seks
motorer ved 85 prosents belastning, er 200,3 g/kWh. Dette er noksa sammenfallende med
Vallands beregninger. Til grunn for begges beregninger er representative/plausible
testresultater fra preFAT. Valland har hatt enn konservativ tilnzerming til hvilke
testresultater som er tatt med. Han forklarte at dersom det var tvil om et testresultat var
representativt, ble det tatt med utelukkende hvis testresultatet er til gunst for MAN.
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Chengs og Vallands analyser underbygger at FAT-resultatet for alle motorene var
manipulerte.

MAN har ikke fort bevis som rokker ved konklusjonen om at FAT-resultatene var
manipulerte. Det er ikke holdepunkter i bevisene for at motorene ble justert for &
optimalisere drivstofforbruket. Heller ikke sjotestene sir tvil om at FAT-resultatene var
manipulerte. Sjotester tar ikke sikte pd & male drivstofforbruket. Det skyldes at forbruket
pé sjoen ikke kan miles med samme presisjon som ved FAT. Ved FAT har man kontroll pa
alle forhold som pévirker en maling av forbruket, som belastning, lufttrykk, temperatur og
luftfuktighet. Det er derfor kontraktens krav til drivstofforbruk er knyttet til FAT-malinge-
ne og intet annet. Ogsd MANs egen partsrepresentant fastholdt i sin forklaring for retten
at det er svart vanskelig & rekonstruere motorens drivstofforbruk etter at den er installert i

skipet.

Det er heller ikke hold i MANs resonnement om at motorene forbrukee drivstoff som
forventet. MAN har vist til Steens beregning om at det forventede drivstofforbruket i
Pelmatics design (23 tonn per degn) var satt for lavt. Steen har regnet seg frem til at riktig
forventet forbruk er 28,03 tonn per dogn, som MAN pépeker stemmer godt med skipenes
faktiske forbruk. Dette er ikke treffende. Forutsetningen for Steens beregning er at skipene
seilte i 16,5 knop, hvilket de ikke gjorde.

MAN:Ss anforsel om at IMSK ble tildelt pool poeng i Norgas-poolen (NRSP) ut fra en
mekanisk bruk av formelen i pool-avtalen, ma ses bort fra. MAN's beregning av hvordan de
opprinnelige poolpoengene ble endret fra 77.384 til 81.513 for de fire minste skipene, er
beheftet med flere feil. MAN tar med endret massetetthet to ganger. Det er ogsé gjort
andre regnefeil. Regnestykket er folgelig ikke egnet til & s& tvil om Morits Skaugens og
Bente Flos forklaringer om at poolpoengene ble justert ned som folge av storre
drivstofforbruk enn forventet.

Heller ikke energibalansetestene til Doll og Auer rokker ved det samlede bevisbildet om at
FAT-resultatene var manipulerte. Energibalansetestene er ment 4 gi plausibilitet til en
mailing og er ikke bevis for at méleresultatene er riktige. Auer justerte for luftinntak, men
tok ikke konsekvensen av dette for all luft i motoren. Doll justerte ikke for luftinntak, men
for energien som gikk ut gjennom smereoljen. At begge justerte pa hvert sitt omrade, men
uten 4 ta hoyde for den andres justering, svekker verdien av disse testene.

Det er videre pd det rene at MAN kan bebreides for den villedende informasjon som ble
gitt bdde ved innsalget av motorene og i forbindelse med FAT. Uaktsomhet er tilstrekkelig
for informasjonsansvar, men IMSK mener MAN har opptradt forsettlig. Det ma legges til
grunn at MAN var kjent med at selskapet ikke kunne innfri sitt lofte om drivstofforbruk,
og i det minste at det var en stor risiko for det.

Under enhver omstendighet har MAN bevisbyrden for at FAT-resultatene ikke var
manipulerte. MAN er sterkt & bebreide for villedningen av IMSK og er nermest til a legge
frem bevis. Det gjelder serlig nir MAN sitter pa informasjon av betydning som ikke er

fremlagt i saken.
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(138) IMSK hadde rimelig og berettiget grunn til & stole pa og innrette seg etter informasjonen
MAN ga om motorenes drivstofforbruk. MAN var i en innsalgssituasjon for & sikre seg
motorleveransen til Somargas-skipene. IMSKs valg av motorprodusent baserte seg pa
opplysninger som produsentene ga om motorene. IMSK hadde ogsi en rimelig og
berettiget forventning om at MAN var til 4 stole pa og ikke svindlet sine kunder.

(139) Informasjonen om motorenes egenskaper var adressert til IMSK. Informasjon om blant
annet drivstofforbruk brukes i salgsoyemed som ledd i markedsferingen av motorene.

7.2.3 Hvem kan holdes ansvarlig?

(140) MAN Tyskland hefter for sine ansattes handlinger etter arbeidsgiveransvaret. Selskapets
ansatte har vart involvert i manipulering av testresultater ved fabrikken i Augsburg.

Ansatte har ogsa visst om problemene med motorenes drivstofforbruk og fortiet dette
overfor IMSK.

MAN Norge er ansvarlig etter reglene om organansvar. Siegfrid Scholz og hans forgjengere
hadde ledende stillinger i MAN Tyskland. MAN Tyskland identifiseres med den
kunnskapen disse satt med etter reglene om organansvar. MAN Tyskland var representert i
det norske styret ved lederen i sitt Executive Board, Hans Jurgen Schulte. Det tilsier
identifikasjon mellom det tyske og det norske selskapet hva gjelder ansvar i saken.

7.2.4 Arsakssammenheng

(142) Det er faktisk og rettslig drsakssammenheng mellom villedningen og IMSKs/de
skipseiende selskapenes tap. Kravet er et disponeringstap; MAN er ansvarlig for de
okonomiske konsekvensene det har for IMSK at IMSK valgte MAN-motorer i stedet for
Wirtsild- motorer.

I vurderingen av arsakssammenheng er det ikke riktig 4 ta utgangspunkt i hvor mye hoyere
drivstofforbruket til MAN-motorene mitte ha vert, for IMSK ville valgt en annen
leverander. MANs argumentasjon tar ikke innover seg at IMSK ble forledet til & velge
MAN-motorer. MAN visste at selskapet hadde store problemer med & levere motorer som
oppfylte kontrakesfestet krav til drivstofforbruk. Selskapet hadde videre et etablert system
for & skjule det reelle forbruket og fore kunden bak lyset nar motoren skulle leveres. IMSK
ville ikke valgt MAN-motorer dersom IMSK hadde visst at det var en klar risiko for at
motorenes reelle drivstofforbruk ved FAT ville vare hoyere enn den garanterte verdien, og
at MAN hadde et system for & manipulere malingene for & skjule de reelle resultatene.
MAN ville ha mistet all dllit. I vurderingen ma det ses hen til at drivstofforbruk er en svert
viktig konkurranseparameter. Drivstoffutgiftene utgjor en stor andel av skipets samlede
driftsutgifter, og IMSK hadde en uttrykkelig ambisjon om at forbruket skulle reduseres
med ti prosent sammenliknet med den eksisterende fliten.

MAN var aldri aktuell som leverander i den innledende fasen. Da MAN kom pa «Makers

list», var Wartsild i utgangspunktet den foretrukne leverandgren. Det folger av notat 16.
juni 2000. Det var forst da IMSK aksepterte turbolader fra MAN i juli 2000, at MAN ble
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aktuell. Men Wirtsild var pd ingen mate uaktuell etter det. Det var reell konkurranse
mellom leveranderene.

(145) MAN har uansett bevisbyrden for at MAN-motorene hadde blitt valgt uavhengig av
drivstofforbruket.

7.2.5 Rett kreditor for kravet — erstatningsrettslig vern

(146) Tingretten tok feil nir den kom til at IMSKSs tap ikke er erstatningsrettslig vernet.
Tingretten har uriktig anvendt de begrensninger som felger av Rt-2004-1816. I saken her
var IMSK direkee skadelidt som eier av aksjer i de skipseiende selskapene. Det var IMSK
som konsernspiss som igangsatte Somargas-prosjektet, tok investeringsbeslutningen og
sammen med GATX finansierte prosjektet. Videre var MANs innsalg rettet mot IMSK, og
IMSK pekte ut leverander av motorene. Det var IMSK som ble forledet til 4 velge MAN.
Hvis en forleder konsernspissen, er det paregnelig at det péferer konsernspissen et tap. Det
var videre en sterk tilknytning mellom IMSK og de skipseiende selskapene, som hadde sin
arsak i en praktisk ordning innenfor et konsern. Adekvansvurderingen er videre pavirket av
graden av skyld. Her er det snakk om straffbare forhold fra MANSs side. IMSK led et
gkonomisk tap som folge av den skadevoldende handlingen fra MAN, og det er riktig &
anse IMSK som rett saksoker i saken.

Subsidiert har kravet, hva gjelder IMSKs eierandel, blitt overfort til IMSK og
konkursboet, slik at det uansett har endt der. Hvis kravet oppsto hos datterselskapene, ma
det tas stilling til nar kravet mot MAN forst oppsto. Kravet oppsto senest da FAT-resultate-
ne for Somargas-motorene ble manipulert av MAN. Hvis ikke kravet har oppstatt pa
IMSKs hind, har det i alle fall oppstatt pd Cayman-selskapenes hand. Ogsa disse
selskapene ble forledet av MAN. Erstatningsvilkirene mé ikke veere oppfylt for hvert av de
etterfolgende skipseiende selskapene, slik MAN har anfort. Det er tilstrekkelig at kravet er
overfert som del av virksomheten og gjennom overdragelsesavtaler til IMSK og
konkursboet. Det utgjor ingen forskjell om det overdratte kravet er et kontraktskrav eller et
deliktskrav — det kan overdras uansett. Det fulle deliktskravet som fremmes, og som ogsa
ble fremmet i stevningen, har blitt overdratt til IMSK.

Dersom likvidasjonsboet til Somargas II omstoter erstatningskravet som ble overfort til
IMSPL, har en slik omstotelse ikke virkning i Norge og pavirker ikke boets adgang til &
fremme kravet.

Den delen av tapet som har rammet GATX som eier, er overdratt og har til slutt endt hos
konkursboet. Det gjores prinsipalt gjeldende at GATX i forhold til datterselskapene er
direkte skadelidt. Dersom lagmannsretten kommer til at tapet forst ligger hos
datterselskapene, er kravet uansett overdratt derfra til GATX og videre til IMSK og
konkursboet. Det er ikke noe «brudd i rekken» hva gjelder overdragelsen av kravene fra
GATX" datterselskaper til GATX. S4 lenge det ikke er noen tvil eller uenighet mellom to
parter om en slik overfering, kan heller ikke en utenforstiende tredjepart — MAN — frem-
me innsigelser mot overferingen. Det har uansett i ettertid vart mulig for detrene 4
godkjenne en uformell tillatelse til at GATX disponerte over deres krav.
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7.2.6 Lovvalg

(150) Partene er enige om at norsk rett skal legges til grunn for erstatningskravet. Sakens materielle
sporsmal ble ikke prosedert etter tysk rett i tingretten. MAN anforte at spersmélet om
foreldelse skulle bedemmes etter tysk rett, og at det ikke er avgjorende forskjeller mellom
norsk og tysk rett nar det gjelder de materielle sporsmalene. Tysk rett har ikke vert belyst for
lagmannsretten for ved professor Stephan Lorenz' erklering 3. juli 2023. Det er ikke riktig,
slik MAN har hevdet, at det ikke er materielle forskjeller mellom tysk og norsk rett. Partenes
enighet om 4 benytte norsk rett har derfor realitet, og norsk rett ma legges til grunn for
erstatningskravet. Dette gjelder ogsé for spersmélet om foreldelse.

Uavhengig av om partene anses enige om & benytte norsk rett, kommer Roma
II-forordningen artikkel 4 nr. 1 eller 2 til anvendelse. IMSK var hjemmehgrende i Norge
og ble utsatt for den skadevoldende handlingen. Hoveddelen av salget og markedsforingen
skjedde i Norge, giennom MANs norske salgsselskap. Det er dermed grunnlag for 4 avgjere
saken etter hovedregelen om virkningsstedets rett, jf. Roma II-forordningen artikkel 4 nr.
1. MAN Norge og IMSK hadde uansett bopel i Norge pd skadetidspunktet, jf.
forordningen artikkel 4 nr. 2. Det er lite naturlig & benytte forskjellige lovvalg for MAN
Norge og MAN Tyskland. Under enhver omstendighet er ikke Tyskland skadested, og tysk
rett kommer uansett ikke til anvendelse.

7.2.7 Foreldelse

(152) Kravet er et delikeskrav og skal vurderes etter foreldelsesloven § 9. MAN er erstatningsan-
svarlig ikke som folge av kontraktsbrudd, men som folge av brudd pd samfunnets
alminnelige atferdsnormer.

Foreldelse ble avbrutt ved stevningen 26. august 2015. P4 tidspunktet for stevningen var
det ikke mer enn tre ar siden IMSK burde ha skaffet seg nedvendig kunnskap om skaden
og den ansvarlige. Stevningen avbrot foreldelsesfristen for samtlige krav: bade IMSKSs eget
krav og overdratte krav. Kravet i stevningen var ikke begrenset til kun & gjelde
manipulasjon av FATer i forbindelse med levering, men omfattet ogsé forledelse il 4 inngd
avtale. Stevningen omfattet Somargas-motorene, og det er ikke korrekt at dette ble endret i
prosesskriv 1. desember 2015.

(154) Foreldelse for IMSKs eget krav ble i alle fall avbrutt ved forliksklagen 21. mai 2014.

7.2.8 Okonomisk tap

(155) Det okonomiske tapet relaterer seg til merforbruket av drivstoff i skipenes skonomiske
levetid, som er 30 ér. Det historiske og fremtidige drivstofforbruket méd holdes opp mot
forbruket slik det hadde vart med motorer fra Wirtsild. De seks MAN-motorenes
gjennomsnittlige forbruk ved FAT var 200,3 g/kWh. Alternativet ville veert Wartsild-moto-
rer med et forbruk pa 175,8 g/kWh. Differansen utgjor 24,5 g/lkWh, som tilsvarer 12,2
prosent av det faktiske forbruket. Selv om forbruket pa sjoen pavirkes av verforhold,
egenskaper ved drivstoffet, vedlikehold av skip og motor osv., er det en proporsjonal
sammenheng mellom heyere forbruk ved FAT og heyere forbruk pa sjgen. Overforbruket
utgjor dermed 12,2 prosent av det faktiske forbruket.
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(156) Det er ingen holdepunkter i sakens beviser for en reduksjon i tapsutmalingen som folge av
at driftsutgiftene samlet sett likevel ville vaert hoyere med Wirtsili-motorer, eller at
MAN-motorene ga besparelser som mer enn oppveide forskjellene i drivstoffkostnader.
Tvert imot underbygger utviklingen i markedsandeler at Wirtsili-motorene har hevdet seg
godt i konkurransen med andre leveranderer, og selskapet har gkt sine markedsandeler.
IMSKs notat 26. september 2000 om Wirtsild-motorenes «higher wear and tear», ma
forstas i sammenhengen det er fremsatt i.

IMSK kan pi viktige punkter slutte seg til tingrettens utgangspunkter for utmalingen av
tapet. Tingretten har imidlertid tatt feil pa tre punkter: i vurderingen av om Wiartsild ville
utnyttet ISO-toleransen pé fem prosent fullt ut, i renteberegningen og i vurderingen av
den reduserte salgsverdien av skipene.

Det kan ikke legges til grunn ac Wirtsild utnytret ISO-toleransen fulle ug, slik at det

spesifikke forbruket for de aktuelle Wirtsili-motorene var fem prosent hoyere enn 175,8 g/
kWh. MAN har i tilfelle bevisbyrden for dette.

IMSK krever avsavnsrente. MAN har utvist sterkt klanderverdig atferd. Det har i tillegg
gatt lang tid fra erstatningskravet oppsto, til kravet ble kjent for IMSK og kunne fremmes
mot MAN. Det er skadelidtes individuelle tap som skal erstattes. Ifglge rettspraksis kan
tapet fastsettes med utgangspunke i skadelidtes renteutgifter. Forsinkelsesrente kan kreves
fra 30 dager etter pakrav. I et tilfelle der skadelidte har utvist grov skyld, som her, kan det
kreves hgyere rente enn den som er fastsatt i medhold av forsinkelsesrenteloven § 3.

Dersom retten kommer til at IMSK fremmer eget tap som eier av aksjer i de skipseiende
selskapene (gjelder IMSK-skipene Napa, Petaluma og Sonoma), kreves avsavnsrente frem
til konkursapningen 4. oktober 2018. For perioden etter kreves forsinkelsesrente. Det er
sannsynlig at IMSK ville benyttet pengene til & betale ned pa den dyreste gjelden eller
unngd ekt beldning. Avsavnsrenten ma derfor settes lik renten pd IMSKs obligasjonslan.

KWC har pi oppdrag av IMSK utfort en beregning av det skonomiske tapet basert pa en
sammenligning mellom alternativt drivstofforbruk (Wirtsild-motorer) og faktisk
drivstofforbruk. Det okonomiske tapet er per 31. desember 2023 beregnet til 87,4
millioner USD (966 millioner kroner). Det skonomiske tapet bestar av to elementer: et
historisk tap pa 55,8 millioner USD, renteberegnet frem til 31. desember 2023, og et
fremtidig tap pé 31,6 millioner USD diskontert til 31. desember 2023. I beregningen
inngar avsavnsrenter og forsinkelsesrenter. KWCs tapsberegning kan legges til grunn med
enkelte justeringer:

KWCs rente for IMSK-skipene Napa, Petaluma og Sonoma i perioden 2018 til 2023 er
beregnet til 6,6 millioner USD. KWCs renteberegning er basert pa at det kreves
obligasjonsrente med 13,6 prosent pa det historiske tapet frem til 31. desember 2023. For
det historiske tapet gjor IMSK imidlertid gjeldende obligasjonsrente frem til konkurstids-
punktet og forsinkelsesrente for tiden etter. Renter for perioden 2018 til 2023 bli om lag
4,6 millioner USD, som innebearer en reduksjon i forhold til KWCs tapsberegning pa om
lag 2 millioner USD. Videre er gjennomsnittlig forsinkelsesrente i perioden 2018 til 2023

om lag ni og ikke ti prosent, slik KWC har lagt til grunn. Da gir rentekravet for
IMSK-skipene ytterligere ned fra 4,5 millioner USD til 4,1 millioner USD, altsi med en
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reduksjon pd 400 000 USD. Samlet sett forer justeringene til en reduksjon i forhold il
KWCs tapsberegning pé om lag 2,4 millioner USD.

I tillegg kommer IMSKs krav som er overdratt fra GATX (gjelder Alameda, Orinda og
Shasta). Ogsa for GATX-kravet krever IMSK avsavnsrente. GATX hadde et avkastnings-
krav pa 15 prosent i forbindelse med investeringen i Somargas-skipene. Det ma legges til
grunn at GATX' avsavnstap var minst like stort som IMSKs avsavnstap. Subsidirt kreves

avsavnsrente frem til 25. september 2015, som er 30 dager etter stevningen, og deretter
forsinkelsesrente til 31. desember 2023.

Ogsé for denne delen av kravet kan KWCs beregning legges til grunn, med noen
justeringer. KWCs rente for GATX-skipene i perioden 2015 til 2023 er beregnet til 14,7
millioner USD. KWC har for denne perioden lagt til grunn 13,6 prosent obligasjonsrente.
Gjennomsnittlig forsinkelsesrente i samme periode er om lag ni prosent. Sum
forsinkelsesrente i perioden 2015 til 2023 blir da om lag 10,1 millioner USD, som
innebarer en reduksjon i forhold til KWCs tapsberegning pa ca. 4,6 millioner USD. En
forsinkelsesrente pd om lag ni og ikke ti prosent pd det fremtidige tapet frem til 31.
desember 2023, tilsier en ytterligere reduksjon i rentekravet sammenliknet med KWCs
beregning pa 100 000 USD. Samlet sett forer justeringene til en reduksjon i forhold til
KWCs tapsberegning pa om lag 4,7 millioner USD.

Tingretten kom til at KWCs vurdering av den reduserte salgsverdien av Napa, Petaluma og

Sonoma var satt for heyt. Tingretten la til grunn at kjeper ved vurderingen av hva man er
villig til & betale, foretar beregninger av fremtidige kontantstremmer, men at det ogsé
legges vekt pa andre forhold som kan pavirke verdifastsettelsen. IMSK mener KWCs
vurdering ogsa pd dette punkt mé legges til grunn, og at salgsverdien ble redusert krone for
krone basert pa det hoyere drivstofforbruket.

GATX-skipene Alameda, Orinda og Shasta ble ikke realisert, men tatt ut av Norgas-poolen
12019. Det er korrekt & beregne tap ogsa for disse skipene.

Dersom lagmannsretten kommer til at IMSK fremmer krav som er overdratt fra
datterselskapene (gjelder Napa, Petaluma og Sonoma), skal beregningen av tapet skje pa
samme mate som for kravet som er overdratt fra GATX.

7.2.9 Adekvans

(168) Tapet er adekvat. For MAN var det paregnelig at IMSK ville bli pafert et betydelig tap som
folge av villedningen. MANS villedning ble holdt skjult og kunne ikke oppdages av IMSK.
Det var derfor paregnelig for MAN at det ville ga lang tid for forholdet ble oppdaget. Nar
motorene var levert og montert i skipene, var det svart vanskelig 4 skifte dem ut.
Drivstoffkostnadene i levetiden for seks skip er betydelige. IMSK krever ikke mer eller
annet enn den prosentvise forskjellen mellom MAN-motorenes virkelige forbruk og
forbruket med motorer fra Wirtsild. Et «flodbelgeargument» er uten interesse. Tapet
rammer kun IMSK og er en hoyst paregnelig konsekvens av MANSs villedning.
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(169) Det er nedlagt slik pastand:

1 anledning anken fra MAN:

1. Anken forkastes.

2. MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS demmes
in solidum til 4 erstatte IMSK SE under konkurs og IMSK SE, dets
konkursbos sakskostnader for tingrett og lagmannsrett.

1 anledning anken fra boet:

1. MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS demmes
in solidum til 4 betale til IMSK SE, dets konkursbo erstatning fastsatt etter
rettens skjonn.

MAN Energy Solutions SE og MAN Energy Solutions Norway AS demmes
in solidum til 4 erstatcte IMSK SE, under konkurs og IMSK SE, dets
konkursbo sakskostnader for tingrett og lagmannsrett.

8. Lagmannsrettens syn pa saken
8.1 Oppsummering og oversikt over lagmannsrettens droftelse

(170) Lagmannsretten har kommet til at MAN Tyskland er erstatningsansvarlig overfor IMSK
etter informasjonsansvaret sammenholdt med arbeidsgiveransvaret og skal betale IMSK,
dets konkursbo 62 millioner USD i erstatning. MAN Norge frifinnes for erstatningskravet.

Saken reiser en rekke problemstillinger, som til dels griper inn i hverandre.

Lagmannsretten tar forst stilling om IMSK kan gjore gjeldende et deliktsansvar og kreve
erstatning for den sakalte negative kontraktsinteressen (punkt 8.2) Deretter droftes
ansvarsgrunnlag (punkt 8.3) og arsakssammenheng (punkt 8.4). Lagmannsretten gar sa
inn pé spersmalet om IMSK er rett kreditor for kravet (punkt 8.5), for spersmélet om
lovvalg (punkt 8.6) og foreldelse (punkt 8.7) behandles. Til sist drefter lagmannsretten
okonomisk tap (punkt 8.8) og adekvans (punkt 8.9). I punke 8.10 folger lagmannsrettens
konklusjon og i punkt 8.11 sakskostnadsavgjerelsen.

8.2 Kan IMSK velge a gjore gjeldende krav pa deliktsmessig grunnlag, og
kan IMSK kreve den negative kontraktsinteressen erstattet?

(173) Sentralt i MANs argumentasjon har veert at IMSK ikke kan gjore gjeldende et
erstatningskrav pa deliktsmessig grunnlag. Lagmannsretten finner grunn til 4 drefte dette
sporsmilet forst, selv om det foregriper lagmannsrettens syn pa flere av de ovrige
tvistespersmalene.

MAN gjor gjeldende at IMSKs krav baserer seg pa at det er gitt uriktige opplysninger om
kontrakesgjenstanden og derfor mé fremmes som et krav i kontrake. Det er vist il at kravet
kunne vert fremmet som et mangelskrav etter kjopsloven § 86 jf. § 18 andre ledd. Det
fremstar ikke klart for lagmannsretten om MAN anforer at dette i seg selv stenger for et
erstatningskrav pa deliktsmessig grunnlag, eller om dette inngér som et moment i en
helhetsvurdering av om deliktskrav kan fremmes i en kontrakeskjede.
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(175) Uansett er det lagmannsrettens oppfatning at kjopsloven § 86 ikke konsumerer IMSKs
adgang til & fremme erstatningskrav pd deliktsmessig grunnlag. MAN har i sin
argumentasjon blant annet vist til Kriiger, Foreldelse av erstatningskrav i kontraktsforhold
— serlig om den «skjulte foreldelse» i Festskriv til Nils Nygaard (2002) side 135 flg. Kriiger
skriver at hovedregelen i kjopsforhold er at kjoperen er avskéret fra & velge en deliktsmodell
for sitt erstatningskrav. Lagmannsretten kan ikke se at Kriigers oppfatning gir uttrykk for
gjeldende rett.

Hovedregelen i norsk rett er at alminnelig erstatningsrett supplerer de kontrakesrettslige
reglene. Denne oppfatningen har klar stotte i rettspraksis. Det vises blant annet til
Rt-2012-1444, som gjaldt ansvar overfor det offentlige. Forstvoterende kom med folgende
prinsipielle uttalelse:

Det alminnelige erstatningsrettslige skyldansvaret er en grunnpilar i vir rettsorden.
Som Hegyesterett uttrykte det i Rt-2002-1331, pa side 1337, skal det derfor
‘noenlunde klare holdepunkter' til for en lovbestemmelse kan anses 4 ha gjort dette
ansvaret uanvendelig innenfor bestemmelsens anvendelsesomréide (avsnite 31).

Det er videre slik at dersom vilkdrene for ansvar er oppfylt etter begge regelsett, har
skadelidte i utgangspunktet en valgrett og kan gjore gjeldende det grunnlaget som gir best
rettsbeskyteelse.

Det finnes imidlertid eksempler pé at kontrakesreteslige regler ma anses som spesialregler,
som avskjerer (konsumerer) adgangen til & fremme kravet pa deliktsmessig grunnlag. Det
beror pa en konkret tolking av bestemmelsen.
Kjopsloven § 86 lyder:
Nir tilvirker eller annen person i tidligere salgsledd har gitt opplysning som nevnt i
§ 18 (2), er han ansvarlig for tap kjeperen lider pa grunn av opplysningen, i tilfelle
solidarisk med selgeren. Reglene i § 40 gjelder tilsvarende.
Paragraf 18 forste og andre ledd lyder:
Reglene om mangler gjelder ogsa nar tingen ikke svarer til opplysninger som
selgeren i sin markedsforing eller ellers har gitt om tingen, dens egenskaper eller

bruk og som kan antas & ha innvirket pa kjopet.

Reglene i forste ledd gjelder tilsvarende nar tingen ikke svarer til opplysning som

noen annen enn selgeren har gitt pa tingens innpakning, i annonse eller annen

markedsforing pa vegne av selgeren eller tidligere salgsledd. Dette gjelder ikke om
selgeren verken visste eller burde ha visst at opplysningen var gitt.

Paragraf 40, som § 86 ogsa henviser til, er kjopslovens bestemmelse om erstatning for tap

kjoperen lider som folge av mangel ved tingen.

Lagmannsretten er enig i at kjgpsloven § 86 i utgangspunktet er anvendelig nir det som
her er gitt opplysninger om motorenes egenskaper, herunder drivstofforbruket, og
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opplysningene har vart avgjerende for IMSKs valg av motorprodusent. Ifglge forarbeidene
antas det at § 86 «stort sett ikke gir lenger enn det som ville folge av alminnelige
erstatningsrettslige regler», men departementet fant det naturlig med en presisering av
dette ansvaret, jf. Ot.prp.nr.80 (1986-1987) side 140.

Lagmannsretten kan imidlertid ikke se at lovens ordlyd, rettspraksis eller juridisk teori gir
grunnlag for & konkludere med at adgangen til 4 kreve erstatning pa deliktsmessig
grunnlag, er avskiret/konsumert ved § 86. Man ma da falle tilbake pa hovedregelen om at
kontrakesrettslig erstatningskrav og direktekrav pa grunnlag av delikt i utgangspunktet
gjelder side om side.

Spersmalet er imidlertid om det at det foreligger en kontraktskjede (én kontrakt mellom
MAN og verftet og én kontrakt mellom IMSK og verftet) avskjerer IMSKs adgang til &
fremme et delikeskrav mot MAN, ogsa om kjopsloven § 86 isolert sett ikke er til hinder for
4 fremme et slikt krav. Dette kan ogsa anses som et sporsmél om adekvans eller om IMSKSs
erstatningskrav er erstatningsrettslig vernet.

Utgangspunktet i norsk rett er ogsd for dette spersmalet at kontraktsrelasjoner ikke
avskjerer erstatningskrav pa deliktsmessig grunnlag dersom de alminnelige vilkarene for
erstatningsansvar er oppfylt. Det kan utledes av blant annet Rt-1976-1117 Siesta (1123)
og Rt-1993-1201 Lettbetongblokk (1205). Et annet eksempel pa direktekrav etter
alminnelige erstatningsrettslige prinsipper er Rt-2015-276 Bori.

MAN har med henvisning til nettopp Boridommen og de etterfolgende avgjorelsene
HR-2017-1834-A Branncelle, HR-2020-312-A Solem og HR-2021-2201-A Kruse Smith,
gjort gjeldende at det etter en helhetlig vurdering uansett ikke er grunnlag for & fremme
deliktskrav i et tilfelle som her.

De nevnte dommene gjelder ansvar overfor private for brudd pa offendigrettslige regler i
plan- og bygningsloven og oppstiller prinsipper for nar de privates tap har erstatningsretts-
lig vern. I vurderingen vil graden av skyld, tapets storrelse, hvor lang tid som har gitt siden
den skadevoldende handlingen fant sted, og om skadelidte er satt i en vanskelig situasjon,
ha betydning. Det samme har grunnlaget for kravet, herunder om kravet bygger pa at den
ansvarlige har handlet i strid med sine kontraktsforpliktelser, eller om det bygger pé at den
ansvarlige har brutt alminnelige handleregler, jf. Boridommen avsnitt 36.

De nevnte dommene gjelder et avgrenset rettsomride. Det kan derfor reises sporsmal ved

om de har direkte prejudikatsvirkning i saker som ikke gjelder brudd pé offentligrettslige

ansvarsregler. Dommene inneholder enkelte mer generelle uttalelser, som uansett kan ha
overforingsverdi til andre rettsomrider. Lagmannsretten trenger imidlertid ikke 4 ta stilling
til om og i hvilken utstrekning rettssetningene som kan utledes av Boridommen og
etterfolgende rettsavgjorelser kan anvendes pa andre rettsomrider. Lagmannsretten har
uansett kommet til at den strenge normen og brede avveiningen som disse dommene gir

anvisning pd, for nir skadelidte kan gjore et deliktskrav gjeldende i kontraktskjeder, er
opplylt.

Kravet mot MAN begrunnes i MANSs overtredelse av alminnelige handlenormer. Det er
ikke brudd pa kontrakesforplikeelser som begrunner IMSKs krav. Lagmannsretten har
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nedenfor kommeet til at IMSK ble direkte villedet av MAN, jf. punke 8.3.2 og at IMSK
hadde rimelig og berettiget grunn til 4 stole p& MAN og innrette seg etter informasjonen
som ble gitt, jf. punkt 8.3.3. Som lagmannsretten kommer inn pa i punkt 8.5 rammet ogsa
villedningen det skipseiende selskapet Somargas Hong Kong, som er direkte skadelidt og
inngér i kretsen som nyter erstatningsrettslig vern i saken. Lagmannsretten har videre
kommet til at overtredelsen dels er forsettlig og dels grov uaktsom og har pafert IMSK et
meget betydelig tap, jf. punkt 8.3.2.2 og 8.8. Et tap i en storrelsesorden som lagmannsret-
ten finner bevist, er rimeligvis vanskelig for en virksomhet. Samlet sett taler disse
forholdene med styrke for at et deliktskrav kan gjores gjeldende i saken.

MAN har innvendt at konsekvensen av 4 tilkjenne erstatning pa deliktsmessig grunnlag er
uoverskuelig («lodbelgeargumentet»), og at IMSK ikke har behov for noe sikkerhetsnett.
Det er videre vist til at Somargas-skipene opererte i lang tid med stor profitt, at forholdet
ligger langt tilbake i tid, og at kravet har blitt mer og mer avledet.

Lagmannsretten mener et flodbglgeargument — i betydningen at den ansvarlige risikerer &
bli mgtt med en flodbelge av erstatningskrav fra en rekke skadelidte, og at det derfor kan
veere vanskelig 4 avgrense tapet pa en adekvat mate — i liten grad gjor seg gjeldende i saken;
det er primert kjoperen av skipene, eller de selskapene driften ble lagt til, som er mulig
skadelidte. Nar lagmannsretten forst har kommet til at MAN har opptradt med sterk grad
av skyld, kan lagmannsretten heller ikke se at MAN skal bedemmes mildere fordi om
IMSK kunne gjort gjeldende et krav mot MAN etter kjopsloven § 86 eller mot verftet i
henhold til kontrakten. Argumentet om at forholdet ligger langt tilbake i tid, kan etter
lagmannsrettens vurdering ikke ha avgjerende betydning holdt opp mot de evrige forhold
som taler for at et deliktskrav kan gjores gjeldende i saken.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at IMSK kan gjore gjeldende krav pa
deliktsmessig grunnlag.

MAN:Ss anforsel om at IMSK ikke kan kreve den negative kontraktsinteressen erstattet
under en bindende kontrake, kan ikke fore frem. Nar MAN's handlinger bade under
innsalget og pa fabrikken i Augsburg tenkes borte, er IMSKs anforsel at selskapet ikke ville
valgt MAN som leverander av motorer til skipene. Dette er lagmannsretten enig i og er
narmere begrunnet i punkt 8.4 om arsakssammenheng.

8.3 Ansvarsgrunnlag — informasjonsansvar

8.3.1 Rettslige utgangspunkter

(194) Det er i saken spersmél om det foreligger et sikalt informasjonsansvar overfor tredjepart.
De tre vilkirene for & kunne ilegge et slike ansvar ble oppstilt i Rt-2008-1078
Informasjonsansvar I avsnitt 23 og oppsummert slik i Rt-2015-556 Informasjonsansvar 11
avsnitt 43:

For det forste ma informasjonen ha vert villedende, og dette ma skyldes
uaktsomhet hos den som har avgitt informasjonen i en profesjonell sammenheng.
For det andre mé skadelidte ha hatt en rimelig og berettiget grunn til 4 stole pd og
innrette seg etter informasjonen. For det tredje md informasjonen ha vert ment for

skadelidte eller i det minste for en begrenset gruppe som skadelidte tilhorte.
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(195) Som fremhevet i HR-2016-2264-A Glima Bygg avsnitt 38, ma vilkdrene ses i sammenheng,
Hagstrom og Stenvik, Erstatningsrett, 2. utgave (2019) sier det slik pa side 64:

Som en generalisering kan det sies at avgiver hefter for informasjon som han ber
forstd at skadelidte vil legge serlig veke pé, dersom informasjonen bade nar det
gjelder innhold, utforming og fremsettelse, gir skadelidte berettiget grunn til 4
bygge pé den og disponere i tillit til den.

Det kan vare av betydning at det er et «kontraktslignende forhold» mellom partene i form
av direkte kontake og direkte korrespondanse, jf. Hagstrom, Tidsskrift for Rettsvitenskap
(TfR) 1989/2 del IIT punke 2.2.

Selv om de tre vilkdrene for informasjonsansvar ma ses i sammenheng, drofter
lagmannsretten forst om MAN ved uaktsomhet har gitt villende informasjon (det forste
vilkaret) og deretter om forventningene til IMSK eller de skipseiende selskapene
kvalifiserer for erstatningsrettslig vern (det andre og tredje vilkéret).

8.3.2 Har MAN uaktsomt gitt villedende informasjon i en profesjonell
sammenheng?

(198) IMSK gjor gjeldende at MAN forsettlig ga villedende opplysninger ved innsalget av
motorene i 2000. Det er vist til at MAN holdt tilbake informasjon om at selskapet hadde
store problemer med 4 oppna forbrukskravene til motorene de produserte, og at MAN
hadde en programvare tilgjengelig som gjorde det mulig & manipulere resultatene fra
Factory Acceptance Test (FAT), jf. om FAT i punkt 2.6. IMSK har videre gjort gjeldende
at MAN i forbindelse med leveringen forsettlig ga villedende informasjon om det reelle
drivstofforbruket til alle de seks Somargas-motorene.

MAN pé sin side bestrider at det ble gitt villedende informasjon ved noen av disse

anledningene.

Vilkaret har bide en objektiv og subjektiv side. Det mé vere et avvik mellom de faktiske
forhold og det som ble opplyst. I tillegg ma den villedende informasjonen minst vere gitt
ved uaktsomhet.

8.3.2.1 Vilkarets objektive side

(201) Lagmannsretten ser forst pa situasjonen ved innsalget/markedsferingen av motorene i
2000.

(202) Det er uomuvistet at MAN pa innsalgstidspunktet hadde utviklet en programvare pa
fabrikken i Augsburg som gjorde det mulig & pavirke malt drivstofforbruk ved FAT,; slik at
forbruket fremsto lavere enn det reelt var. Under ankeforhandlingen ble det opplyst fra
MANSs side at programvaren var tilgjengelig fra 1993.

(203) I Augsburgdommen beskrives MANSs virksomhet med & manipulere testresultater, jf. punkt

4. Det gér frem av dommen at dersom det under pre-testene av motorene ble tydelig at det
kontrakesfestede kravet til drivstofforbruk ikke kunne oppnis, simulerte man et testresultat
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ved FAT ved & benytte en «key combination» som forte til at malt drivstofforbruk likevel 1a
innenfor kontrakeskravet.

Augsburgdommen gjaldt som nevnt ikke motorer produsert for 2006 og dermed ikke
Somargas-motorene. Lagmannsretten skal uansett gjore en selvstendig vurdering av hva
som skjedde pa fabrikken i Augsburg, og mer konkret hva som skjedde med Somargas-mo-
torene ved FAT. Det er likevel nerliggende for lagmannsretten 4 legge til grunn
Augsburgdommens generelle beskrivelse av den virksomheten som fant sted pé fabrikken.
Det er dessuten fremlagt nye bevis for lagmannsretten som underbygger denne beskrivelsen
og som i tillegg belyser hvordan manipulasjonen helt konkret ble utfert, og hvorfor det ble
utviklet en programvare som la til rette for manipulering av testresultater.

Det er for lagmannsretten fremlagt en intern presentasjon fra MAN 14. februar 2009,
utarbeidet av Siegfrid Scholz, som beskriver prosessen i detalj. Scholz var som nevnt
tidligere nyansatt leder i MAN's Technical Department i Augsburg, og varslet internt i
februar 2009 om at selskapet utforte manipulasjoner under méiling av motorers
drivstofforbruk. I presentasjonen er prosessen beskrevet slik at avviket mellom motorenes
faktiske forbruk malt dagen for godkjenning (Vist) pi den ene siden, og det kontraktsfestede/
garanterte forbruket (Vsoll) pd den andre, ga grunnlag for a beregne en korreksjonsfaktor
(Xk). Denne korreksjonsfaktoren ble deretter lagt inn i dataprogrammet (EDS), som maélte
drivstofforbruk (SFOC) ved FAT. Dette er i presentasjonen illustrert med folgende formel:

Vsoll — Vvls‘t

100 — 19
V;oll A)

Xk:

[Formel tilretcelagt for universell utforming, Lovdata.]

Det fremgér videre at forandringer i kalibreringsverdiene bare kunne spores i kildekoden til
EDS. Det var altsd ikke mulig 4 oppdage pavirkningen bare ved & se pa innstillingene.

I en ddligere presentasjon fra MAN, fra 1. februar 2009, med tittelen «Engine Fuel
Consumption» er prosessen oppsummert pi folgende mate (oversatt til norsk):

Fastsettelse av det garanterte forbruket i henhold til kontraktsdokumentene
Vsoll og de typerelaterte TVU — data Vmax

Maling av forbruk dagen for godkjennelse Vist

Beregning av avvik og korrekturfaktor

Tilfere korrekturfaktoren i EDS for 4 sikre at det viste forbruket er

0,5 % — 1 % lavere enn Vmaks

Hvis nedvendig, ny korrekeur i EDS under testfasen

Punkt 4 forklarer formelens fratrekk av ett prosent. «Vmaks» viser til yttergrensen for det
garanterte drivstofforbruket angitt i presentasjonen som «ITVU + 5 % + Pumpen», der
TVU er markedsfort drivstofforbruk. Lagmannsretten forstar det slik at ved bruk av forme-
len vil drivstofforbruket alltid komme under Vmax /Vmaks som omtales som Vsoll. Det

vises til vitneprovet til sivilingenior Svein Helge Guldteig, som tidligere var teknisk

direktor i Norgas Carriers AS og som har utarbeidet en rapport i saken.
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(210) Lagmannsretten oppfatter for s vidt ikke at MAN bestrider at disse generelle beskrivelsene
i presentasjonene er dekkende for maten FAT-resultater kunne pavirkes ved fabrikken i
Augsburg.

Lagmannsretten mener det videre er bevist at MAN hadde store utfordringer med & levere
motorer som tilfredsstilte garantert drivstofforbruk, og at det ogsd mest sannsynlig var
situasjonen i 2000 da Somargas-motorene ble markedsfort overfor IMSK.

I presentasjonen fra 1. februar 2009 er det inntatt en tabell/oversikt over en rekke
MAN-motorer, herunder motoren 148/60B — som var etterfolgeren til Somargas-motorene
— og motoren V48/60. Tabellen viser markedsfort SFOC ved 85 prosent belastning
(TVU), TVU med et toleransetillegg pa fem prosent (TVU+5 %), motorenes
gjennomsnittlige mélte SFOC ved 85 prosent belastning (Avg Engine), ytterpunktene for
milingene (Upper limit/Lower limit) og hvordan avvikene fordeler seg pé hver side av
gjennomsnittet (1Sigma).

Standardavviket for L48/60B er oppgitt til 2,6 g/kWh og for V48/60 til 3,3 g/lkWh. Det
kan utledes av tabellen at et stort flertall av B-motorene malte SFOC som li godt over
oppgitte verdier, selv om det tas med fem prosent tillegg for toleranse. Ogsa for flere andre

ikke-marine motorer var det avvik.

Lenger ut i presentasjonen star det i punktet «Approach» — «assessment of risk in order
book» om marine motorer: «worst case (all orders exceed contractual limits; worst case 125
Mill)». Det star videre:

Implications on further sales and impact on market share, if SFOC has to be
increased relatively to competitors.

Significant amount of money at risk; likelihood of occurance unclear

Potential claims from existing installations or from the current order bookare
recommended to be treated case-by-case

Risk regarding license-built gensets considered to be relatively small — higher
threat from license-built propulsion engines expected

Future sales acitivities could suffer dramatically from an unexplained increase
in sfoc relatively to the competitors, in particular in the marine sector

Legal risk

(215) For lagmannsretten underbygger dette at MAN hadde betydelige problemer i

produksjonslinjen med 4 oppna kontraktsfestede forbruksverdier. MANSs fremstilling av

avviket mellom garantert og reelt drivstofforbruk i en presentasjon 16. mai 2010 peker i
samme retning. Det gjor ogsd samtaleloggen til Scholz fra 2009.

(216) Nar disse beskrivelsene fra 2009 og 2010 sammenholdes med at programvaren for
manipulering av testresultater var tilgjengelig allerede fra 1993, mener lagmannsretten det
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er overveiende sannsynlig at problemene med 4 levere i henhold til garantert forbruk ogsa
preget MAN i 2000, da Somargas-motorene ble markedsfort overfor IMSK. Lagmannsret-
ten kan vanskelig se hvorfor MAN i 1993 skulle utvikle en slik programvare, om det ikke
var fordi selskapet allerede da erfarte problemer med 4 levere motorer med et drivstoffor-
bruk i henhold til kontrakeens krav. Lagmannsretten viser ogsd til Augsburgdommen der
FAT-resultater i hvert fall tilbake til 2006 — altsé tre ar for Scholz' varsel og interne
beskrivelse av prosessen — ble vurdert som manipulerte. I dommen side 16 beskrives
manipulasjonen som «standard practice in the acceptance test department». Det er ikke
noe som tyder pd at prosessen med & manipulere testresultater forst startet i 20006, selv om
Augsburgdommen som felge av foreldelse begrenset sin vurdering til motorer produsert fra
dette tidspunkeet.

MAN har innvendt at problemene i hovedsak skyldtes maleusikkerheter ved testfasilitetene
i Augsburg og ikke motorene. Lagmannsretten er enig i at dokumentasjonen gir
holdepunkter for visse testutfordringer, men mener det likevel er sannsynliggjort at
motorene var hovedproblemet.

For det forste var ikke problemene Scholz beskrev, begrenset til fabrikken i Augsburg. Det
er klare holdepunketer for at det var tilsvarende problemer ved fabrikken i Frederikshavn, jf.
presentasjonen 1. februar 2009 side 22. For det andre er det ogsd annen tidsner
dokumentasjon som underbygger at motorene var mangelfulle og ikke kunne oppna
garanterte forbruksverdier. Det vises til Scholz' uttalelse i notat 19. desember 2009 om at
«Den aktuelle kvaliteten pa motorene som leveres til testriggen, mé beskrives som
mangelfull». Det vises ogsa til Scholz' samtalelogg for 7. mars 2011 der det star at «Det
finnes ingen tekniske tiltak for & né de avtalte forbruksverdiene.» P4 tidspunktet Scholz
skrev dette, hadde MAN gjennomfert et program over flere maneder for 4 redusere
milefeil. Det gar frem av Scholz' nedtegning 3. mai 2010 at garantert drivstofforbruk ikke
ble pavist til tross for forbedret avlesningskvalitet og méleverdi. Dette, sammenholdt med
loggen 7. mars 2011, gjor det rimelig klart at hovedproblemet ikke var testfasilitetene. For
det tredje er det ikke dokumentasjon i saken som underbygger at det ble utfert utbedringer
av testfasilitetene. Heller ikke i Augsburgdommen var problemer med méleusikkerhet et
tema, noe som ville ha vart naturlig dersom det var en problemstilling.

MAN har videre vist til at det etter installering av nye teststander (test-beds) pa fabrikken i
Augsburg i 2010, 1a de reelle malingene av drivstofforbruket for samtlige 48/60B-motorer
under eller nert inntil kontrakeskravet i var sak. Nar differansen i drivstofforbruk mellom

A- og B-motorene er maksimalt fem gram, mener MAN dette underbygger at

Somargas-motorene reelt sett ikke hadde noe overforbruk.

Lagmannsretten finner ikke argumentasjonen overbevisende. FAT-resultatene til alle
B-motorene som MAN viser til og sammenligner med, ble i Augsburgdommen vurdert
som manipulerte. Disse motorenes FAT-resultater er derfor lite egnet som et sammenlig-
ningsgrunnlag. Det er uansett snakk om en annen og videreutviklet motortype.

Lagmannsretten konkluderer etter dette med at MAN ved innsalget av Somargas-motorene
fortiet at MAN hadde betydelige problemer med 4 produsere motorer som leverte i
henhold til garantert drivstofforbruk, og at selskapet derfor hadde installert en
programvare som kunne manipulere testresultatene ved FAT.
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(222) Lagmannsretten gar si over til 4 vurdere om det ble gitt villedende informasjon om det
reelle drivstofforbrukert til alle de seks Somargas-motorene i forbindelse med FAT.
Lagmannsretten vurderer forst om det er sannsynlig at FAT-resultatene ble pavirket av
MAN, slik at de skjulte et overforbruk. Deretter tar lagmannsretten stilling til hva som er
det sannsynlige reelle forbruket til motorene.

Kontraktens krav til drivstofforbruk for de seks motorene var enten 192,53 g/kWh eller
192,71 g/kWh avhengig av om tillegget for pumper skal medregnes ezzer eller for det
beregnes et toleransetillegg, jf. punkt 2.4. Partene er uenige om dette, og de sakkyndige
vitnene spriker i sine oppfatninger. Etter lagmannsrettens oppfatning er det mye som tyder
pa at MAN selv ikke beregnet toleransetillegg pd pumpene. I det hindskrevne notatet i
motorfilen til nr. 119, der faktoren 0,96 gar frem, er toleransetillegg for alle belastninger av
motoren beregnet for pumper er lagt til. Lagmannsretten trenger imidlertid ikke 4 ta
stilling til MANs praksis pd dette punktet og dermed hvilket kontrakeskrav som er riktig,
all den tid det ikke har betydning for lagmannsrettens resultat. Lagmannsretten har
kommet til at Somargas-motorenes faktiske gjennomsnittlige drivstofforbruk uansett klart
overstiger begge tall, jf. nedenfor. Det nevnes at i vurderingen av det gkonomiske tapet, jf.
punke 8.8, har lagmannsretten funnet grunn til 4 ta stilling til beregning og utnyttelse av
toleransetillegg for konkurrenten Wirtsilis motorer.

Ifolge Shop Test Protocols ble drivstofforbruket ved 85 prosents belastning male il
henholdsvis: 190,6 g/kWh for motor nr. 119, 190,2 g/kWh for motor nr. 120, 189,7 g/
kWh for motor nr. 121, 190,2 g/kWh for motor nr. 122, 190,9 g/lkWh for motor nr. 143
og 190,5 g/kWh for motor nr. 144. Det vil si at alle de seks Somargas-motorene ifolge
FAT leverte innenfor kontraktens krav, uansett om det garanterte forbruket var 192,53

eller 192,71 g/kWh.

Lagmannsretten mener det er fort bevis for at alle de seks FAT-resultatene er manipulerte
og ikke reelle, og at IMSK ble villedet om dette. For lagmannsretten star det helt sentralt at
begge siders sakkyndige vitner syntes enige om at motorer fra samme «motorfamilie» eller
serie, vil ha tilnzermet samme forbrukstall. Det skyldes enkelt sagt at motorene har de
samme komponentene og innstillingene og oppforer seg likt. For lagmannsretten er det
derfor naturlig & ta utgangspunke i FAT-resultatet og drivstofforbruket til motor nr. 119

— «parent engine» — som resten av motorfamilien («<member engines») vurderes opp mot.

Etter en samlet vurdering av bevisene i saken er det etter lagmannsrettens oppfatning liten
tvil om at FAT-resultatet — 190,6 g/kWh — for motor nr. 119 var manipulert, og at det
reelle forbrukstallet var hoyere. Pa dette punke er saken bedre opplyst for lagmannsretten
enn for tingretten.

I MANSs brev til Norgas Carriers AS 18. juni 2012 ble det uttalt om motor nr. 119 at det
var «indications that the fuel consumption value of the engine was 198.54 g/kWh at a load
of 85% during the Factory Acceptance Test, jf. punkt 5. Under tingrettens behandling av
saken var det ingen bevis som kunne forklare hvor dette tallet kom fra. MAN har i
ankeomgangen fremlagt dokumentasjon som er egnet til 4 belyse dette. Lagmannsretten
mener bevisene samlet sett gjor det overveiende sannsynlig at 198,54 g/kWh var det reelle
forbrukstallet til motoren.
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(228) Sammen med den fremlagte motorfilen til nr. 119 er et hindskrevet notat der det star «180
+5% = 185 + 3 = 192» ved en belastning pd 85 prosent. Det er nerliggende 4 forsta det
slik at «5%» viser til toleransetillegget og «3» til pumper. Over tallet 192 stir «<max» som er
narliggende 4 forstd som Vmax, altsd det maksimale forbruket motoren kan ha i henhold
til kontrake. Det vises i den anledning til Scholz' redegjorelse i presentasjonene fra 2009,
som er omtalt ovenfor. I neste tabellrekke pd samme linje, under overskriften «Soll», stir
tallene «190-191». Lagmannsretten forstir dette som Vsoll, altsa det kontrakesfestede/
garanterte forbruket. Til sist pd samme linje er det pafort fakeoren «0,96».

I et hjelpedokument for lagmannsretten har Guldteig illustrert ssmmenhengen mellom det
opplyste forbrukstallet pa 198,54 g/kWh, kontraktens krav til garantert forbruk (under
forutsetning av at pumper medregnes etter toleransetillegget, slik det hindskrevne notatet
gir anvisning pé) og faktoren 0,96, ved 4 sette tallene inn i formelen til Scholz:

V'ao _‘/Tw
Xp= 2 100 — 1%

Vot
\[3

Xie=(1- Vi

V;on> -100 — 1%
198, 54
192.53
X = 4,12% —

— f=0,959(f = 0,96)

X, = (1_

)-100—1%

[Formel tilrettelagt for universell utforming, Lovdata.]

Vmax er her lik Vsoll som er 180 + fem prosent toleranse + 3,53 (pumper). Det gir
192,53. Ifolge det hindskrevne notatet fra motorfilen kan det synes som om MAN
medregnet 3 g for pumpene ogsa ved en belastning pé 85 prosent. Det er partene enige om
er feil. Riktig forbruk pd pumpene gir i si fall en Vmax lik Vsoll pa 192. Men ogsi om
dette tallet legges inn i nevneren, kommer man til en korreksjonsfaktor avrundet til 0,96.

Det betyr at det er samsvar mellom tallet man kommer frem til ved 4 sette oppgitte tall inn
i formelen til Scholz, og faktoren 0,96. Deles FAT-resultatet 190,6 g/kWh pé faktoren
0,96, far man nettopp 198,54 g/kWh. Dette gjor det etter lagmannsrettens oppfatning lite
tvilsomt at det reelle forbrukstallet for motor nr. 119 var 198,54 g/kWh, som ogsé antydet
i brevet fra MAN, og ikke 190,6 g/kWh. Det svekker ikke lagmannsrettens vurdering i
avgjerende grad at det i siste preFAT for motor nr. 120 er pafort for hind «f= 0,99», og
som anvendt pa formelen gir et forbruk for denne motoren som ligger innenfor
kontrakeskravet. Det er uklart hva som er ment med pétegningen, men som lagmannsret-
ten kommer til nedenfor, ses det uansett bort fra at motor nr. 120 hadde et vesentlig lavere
reelt drivstofforbruk enn motor nr. 119.

MAN har innvendt at det hindskrevne notatet med faktoren 0,96 ikke er bevis for noe
overforbruk. Det er vist til at det for motor nr. 119 ble gjennomfert en pre-test 12. mai
2001 der drivstofforbruket ved 100 prosent belastning ble mélt til 188,4 g/kWh. Det er
videre vist til at ved 85 prosent belastning vil resultatet vere 3,3 g lavere, og at riktig
FAT-resultat for nr. 119 derfor maksimalt kan vaere 195 g/kWh.
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(234) Lagmannsretten kan ikke se at det er grunnlag for & trekke en slik slutning. Uansett er ikke
dette egnet til & rokke ved det ellers klare bevisbildet av at FAT-resultatet for motor nr. 119
ble manipulert ved bruk av en korreksjonsfaktor pa 0,96. Lagmannsretten har i
vurderingen ogsa lagt vekt pa de sakkyndiges forklaringer om at pre-testene har til hensikt
4 bringe motoren opp mot sitt optimale driftspotensiale. Man forventer folgelig 4 finne
mélinger fra preFAT som ligger svart ner eller pi samme nivé som de ytelser som skal
oppnas ved FAT.

Dersom siste testresultat under preFAT for motor nr. 119 pa 198 g/kWh ved 85 prosent
belastning er valid, skulle man forvente at FAT-resultatet dagen etter 14 svart nert.
FAT-resultatet pd 190,6 g/kWh ligger langt under, mens det opplyste forbrukstallet pa
198,54 g/kWh ligger nert. Dette er egnet til & underbygge at FAT-resultatet er manipulert,
og at forbrukstallet MAN oppga i brevet fra 2012 er riktig. Lagmannsretten finner stotte
for dette i forklaringen til IMSKs sakkyndige vitne Wai K. Cheng, som er professor i
maskinteknikk ved Cambridge University, Massachusetts Institute of Technology. I sin
rapport 3. juli 2023 side fem, uttaler Cheng videre:

On 14/5/2001, the day before FAT, the iso-sfoc was at 198.0 g/kWh, which was far
above the warranted value of 192.0 g/kWh. At this point, no reasonable engine
manufacturer would go ahead the next day with the FAT without further work and
testing on the engine, since the engine would definitely fail the FAT. It was probably
at this point that MDT chose to use its «defeat software» instead. Then on
15/5/2001, the iso-sfoc dropped drastically from 198.0 to 190.6 g/kWh, which was
below the warranted value.

(236) Paside ti i rapporten oppsummerer Cheng resultatet for motor nr. 119:

For engine #1130119, evidence for manipulation (which MDT has admitted to)
was found in the test records. The 85% sfoc values in the pre-tests up to the day
before FAT were significantly higher (at 198.0 g/kWh in the last pre-test) than the
warranted value. Then drastically, without further work or testing on the engine,
the FAT sfoc dropped to 190.6 g/kWh which was within the warranted value of
192.0 g/kWh. The observation clearly demonstrates that the FAT data had been
manipulated.

(237) Lagmannsretten kan ikke se at det er fort bevis i saken som sar tvil om denne vurderingen.

At Cheng ogsa har bygget pa en premiss det ikke er dekning for — at MAN har innrommet

manipulerte testresultater for tre av motorene — svekker ikke hans vurdering.

Lagmannsretten gér si over til 4 se p& de andre fem Somargas-motorene, som forventes &

ha forbrukstall som ligger nart forbrukstallet til «parent engine».

De sakkyndige vitnene brukte i sine forklaringer uttrykk som «slightly difference» og
«some difference» om forskjellene i forbrukstall mellom motorer i samme familie. Cheng
var mer konkret og mener forskjellen i forbruket innenfor en motorserie er pluss/minus ett
prosent. Han har forklart dette nermere pd side fire i sin rapport 3. juli 2018:
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Engines in a production series have identical design and are manufactured in the
same manner. Therefore, they are expected to behave the same way. This assertion is
supported by the International Maritime Organization (IMO) emissions
certification procedure, which only requires any one of the engines in the series to
be tested for emissions. That engine is designated as the parent engine. The
remaining engines are designated as the member engines; their certifications fall
under the accreditation of the parent engine. Thus the parent and member engines
have the same operating behavior in the eyes of the regulatory authority, both in
relation to emissions but therefore also in relation to sfoc.

(240) Det samme ga IMSKs sakkyndig vitne Anders Valland uttrykk for. Valland er sivilingenior
og forskningsleder i Sintef med ansvar for Maritime energisystemer og Maskinlaboratoriet.
I sin rapport 24. juli 2023 fremhever han at «Motorene er bygget opp som «kloner» av
#1130119, og de vil ha samme sfoc innenfor en relativt snever toleranse». I sitt vitneprov
ga Valland tilslutning til Chengs kvantifisering av avviket pd pluss/minus ett prosent og
tilfoyde at avviket kunne vare opp mot 1,5 prosent.

Lagmannsretten peker ogséd pa at det i henhold til IMOs (International Maritime
Organisation) regelverk for utslippskrav (NOx-utslipp), blir godkjenningstester
gjennomfort pd «parent engine». De gvrige motorene i samme familie blir NOx-godkjent
etter prinsippet «Engine Group Certification», uten at de testes. Det forutsetter at
motorprodusenten dokumenterer at «<member engines» har identisk utrustning og
innstillinger som «parent engine» for & ivareta disse motorenes NOx-utslipp pa linje med
«parent engine». En slik fremgangsmate ville neppe vare hensiktsmessig dersom
drivstofforbruket til «<member engines» kan avvike med mer enn 1,5 prosent fra forbruket
til «parent engine». Det vil ha betydning for utslippet. Lagmannsretten forstdr det slik at
det her kun var motor nr. 119 som ble testet for NOx-utslipp, og at de ovrige fem
motorene fikk godkjenning uten slik test.

Lagmannsretten legger etter dette til grunn at de fem «member engines» mé forventes 4 ha
et forbruk som ligger nert forbruket til «parent engine», og at avviket ikke vil vare storre
enn 1,5 prosent. FAT-resultatene viser imidlertid noe annet. Malt drivstofforbruk ved FAT
for de fem «member engines» 14 mellom 189,7 og 190,9 g/kWh, som tilsvarer et avvik pa

mellom 4,5 og 3,8 prosent sammenliknet med motor nr. 119. Ut fra det samlede

bevisbildet ser lagmannsretten et slikt avvik som helt usannsynlig. Avviket underbygger at
FAT-resultatene til de fem andre motorene ogsé var manipulerte.

Lagmannsretten har i vurderingen ogsé lagt veke pa forbrukskurven til motorene. Sammen-
stilles FAT-resultatene for hver enkelt av Somargas-motorene ved alle belastninger som ble
malt, har alle motorene en forbrukskurve som er relativt flat. Guldteig og Valland har
illustrert dette for lagmannsretten og forklart at kurven til motorene mangler den naturlige
«dippen» man ser nir innspreytningstidspunkeet (Variable Injection Timing (VIT)) endres
ved 85 prosent belastning.

Slik lagmannsretten forstir grunnprinsippet om VIT, gker energipotensialet for en bestemt
varmemengde ved okende temperatur. Variabel innsproytning betyr at starten av
innspreytningen for drivstoffpumpen, som pumper drivstoff fra tanken til motoren,
justeres i forhold til belastningen. Ved lavt effektuttak opererer man med senere tenning.
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Ved mer enn 75 prosent belastning (hoy last) justeres innspreytningen/tenningen til et
tidligere tidspunke. VIT brukes i hovedsak for & kontrollere motorenes NOx-utslipp i
henhold til IMOs grenseverdier, samtidig som man far bedre forbrukstall ved hayt
effektuttak. Ved 85 prosent belastning, som er motorens optimale driftspunkt, kan man
tillate storst justering (tidligst innsproytning) uten 4 skade motoren. Fra 75 til 85 prosent
belastning stilles tenningen frem 35 VIT-poeng. Da vil drivstofforbruket vare pd et
minimum, og forbrukskurven fir en markant «dipp». Dette er illustrert ved figur 10 og 11
i Vallands rapport side 19 og 21.

Poenget er at ingen av FAT-kurvene til de seks motorene viser tegn til at innspreytningen/
tenningen er stile tidligere ved 85 prosent belastning med et tilsvarende «dipp» i
drivstofforbruket. Det styrker lagmannsrettens oppfatning om at FAT-resultatene ikke er
valide. Lagmannsretten ser bort fra MAN's anfersel om at fravaret av en slik «dipp» skyldes
feil i maledataene. Som Valland var inne pa, er det lite sannsynlig at en slik feil gjelder alle
de seks motorene ved FAT. Valland s& det som mer nerliggende at den manglende
«dippen» skyldes at man ved manipuleringen av FAT-resultatene oversa dette fenomenet
nar man la inn en korreksjonsfakror.

Lagmannsretten har i vurderingen ogsa sett hen til at MAN i brevet 18. juni 2012 — i tillegg
til & opplyse om motor nr. 119 — opplyste at det var indikasjoner pd pavirkning av
FAT-resultatene til motor nr. 143 og 144, jf. punkt 5. MAN ga dermed uttrykk for at tre av
Somargas-motorene hadde indikasjoner pd manipulerte resultater. Det har formodningen for
seg at MAN hadde et grunnlag for & komme med dette utsagnet. Faktagrunnlaget for MANs
uttalelse er imidlertid ikke kjent. Hvorfor ikke de @vrige tre motorene er nevnt, fremstar ogsa
usikkert. MAN har ikke fort skriftlige bevis eller vitner som kan forklare hvorfor man mente
at det var indikasjoner pé irregulariteter pa tre av seks motorer og hvordan det kan vere si
vidt store avvik i forbruket pad motorer innenfor samme motorserie.

Lagmannsretten mener det videre er sannsynliggjort at MAN forte et dobbelt sett av data
for maling av motorenes drivstofforbruk. Det vises til et referat fra et mote 7. september
2012 mellom MAN og IMSK, hvor det star at MAN innremmet 4 ha fort et «double set
of records (one with falsified data and one set with actual performance data from FAT
etc).» Referatet er fort i pennen av IMSK, men det er ikke egnet til & svekke bevisverdien
av dokumentet i avgjorende grad. Det er et tidsnart dokument som ma ses i lys av en
fremlagt liste med det som synes & vare et dobbelt sett av data for motorer produsert pa et
senere tidspunkt, herunder type 48/60B som var etterfolgeren til 48/60A. Basert pi denne

listen fant domstolen i Augsburg det bevist at det ble fort en oversikt over reelle og

manipulerte resultater. MAN har innvendt at domstolen i Augsburg misforsto hva denne
listen gar ut pé, og at listen — som er fra 2010 — ble utarbeidet som folge av sviktende
mélebetingelser. Lagmannsretten mener bevisene sett under ett ikke tilsier det.
Lagmannsretten anser det sannsynlig at det ble utarbeidet et slikt dobbelt sett av data i
forbindelse med manipulering av testresultater, ogsa for 2010. Hvis disse dataene gir
holdepunkter for at Somargas-motorene ikke var gjenstand for manipulering av
testresultater, er det rimelig 4 anta at MAN ville fremlagt dataene for retten. At dataene
ikke er fremlagt, er ikke egnet til & styrke MANSs sak.

MAN har videre anfert at alle pre-testene til motor nr. 120 13 innenfor det opplyste forbru-
ket, og at det tilsier at FAT-resultatet — i alle fall for denne motoren — er riktig.
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(249) Lagmannsretten er ikke enig i det og viser til Cheng som har vurdert validiteten av disse
malingene i lys av det reelle forbrukert til «parent engine» pad 198,54 g/kWh, jf. rapporten
3. juli 2018 side 4cte:

The sfoc measured on 27/7, 30/7, and 2/8 (FAT) were at 191.7, 188 and 190.2 g/
kWh respectively. These values were all within the warranted value. It is difficult
from these records alone to determine whether the data had been manipulated.
However, we have decided that the «defeat software» had been applied to these data
because the sfoc values at 85% load for this member engine were all significantly
lower than the updated value of 198.54 g/kWh for the parent engine. This
observation is in contradiction to the assertion that the sfoc of parent and member
engines should be the same.

MAN har videre innvendt at MANs sakkyndige vitne dr. Matthias Auer, Head of
Performance & Emissions R&D Four-Stroke i MAN, forklarte at selv en optimalisert
motor kan oppnd FAT-resultater som varierer med opptil 1,5 til 2 prosent, som utgjer 6-8
g/kWh. Det tilsier angivelig at det er usikkerhet rundt mélingene og store svingninger.

Lagmannsretten finner ikke stotte for en slik oppfatning i det evrige bevisbildet. Uansett
rokker ikke Auers uttalelse ved rettens oppfatning om at FAT-resultatene ikke er valide.

Det gjor heller ikke innvendingen om at det for flere av de andre motorene ikke er
handskrevne notater som indikerer beregning av en korreksjonsfakeor.

MAN har videre argumentert med at energibalansetester utfort av Auer og professor Dr.
Ing. Martin Doll, University of Applied Science i Miinchen, tilsier at motorene var i stand
til & innfri kontraktens krav til forbruk. Auer og Doll har uavhengig av hverandre analysert
og sammenholdt FAT-resultatene og preFAT-resultatene for motor nr. 143 og gjennomfort
en sakalt energibalansetest. Basert pd denne testen har de begge konkludert med at
motoren i prinsippet var i stand til & oppna et drivstofforbruk ved 85 prosent belastning
som ligger under kontraktens krav.

Testene er basert pa en forenklet termodynamisk energibalanse hvor man sammenligner
energien som gér inn i motoren (drivstoff), med de energistrommer som gir ut av motoren
og som man har mélinger av. Ideelt sett er all energi som gir inn i motoren, lik energien
som kommer ut. Siden stralingsvarmen som slippes ut av motorhuset ikke blir malt, er
Auer og Doll enige om at erfaringen tilsier at den resterende varmen ligger i intervallet
mellom 100 og 200 kj/kWt. Det betyr at dersom energibalansetesten leder til en forskjell i
energien pa mellom 100 og 200 kj/kWt, som bade Auer og Doll kom frem til for motor
nr. 143, tilsier det at FAT-resultatet er plausibelt.

Lagmannsretten kan ikke se at disse energibalansetestene rokker ved det samlede

bevisbildet om at FAT-resultatet til motor nr. 143, pa samme méte som for de ovrige

motorene, var manipulert. Lagmannsretten har for det forste merket seg at energibalanse-
testen ikke soker & fore bevis for at FAT-resultatet er riktig, men 4 gi plausibilitet til de
opplyste tallene fra mélingen. For det andre synes testene & ha svakheter.
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(256) Som lagmannsretten har argumentert for, skal de seks Somargas-motorene ha tilnermet
like drivstofforbruk fordi de tilhgrer samme motorfamilie. Det betyr at forbruket til motor
nr. 143, som for de gvrige «member engines», skal tilsvare forbruket til nr. 119 (198,54 g/
kWh), likevel innenfor en variabel p4 1,5 prosent. Da fremstar ikke et FAT-resultat pa
190,9 g/kWh som valid. I sine analyser har Auer og Doll dessuten lagt inn justeringer som
det hefter svakheter ved. Auer gjor en justering for luft. Om dette forklarte Cheng i retten:

Dr. Auer had made a significant error in his analysis. If the air flow is reduced by
10%, not only the exhaust gas energy has to be reduced, but also the energy
extracted from the air charge cooler has to be reduced by 10% too. The reduction
amounts to 144. Using the original imbalance of -9, and putting in the energy
extraction reduction for both the exhaust and the air cooler, the imbalance is then
-9 + 240+ 144 = 375, which is significantly outside the 100 to 200 range.
Therefore, energy balance analysis shows that the data are invalid.

Doll har i sin analyse ikke funnet grunn til 4 justere for luft, men klargjorde i sin forklaring
at han har justert for energien som gar ut gjennom smereoljen. Han mente riktignok at det
ikke hadde stor betydning for hans konklusjon. Om denne justeringen uttalte Cheng i sin
forklaring for retten:

Dr. Doll's analysis gives an imbalance of 113, which is in the acceptable range of
100 to 200. A close examination of his calculation, however, indicates that he had
manipulated the original shop test data. Without justification, he changed the oil
cooler energy loss from 460 to 340. If the original data are restored, there would be,
instead, an imbalance of -9, which is not physical. Therefore, the shop test data do
not satisfy the energy balance analysis.

In conclusion, energy balance analysis invalidates instead of validates the shop test
data of engine no. 1130143.

Ogsa Valland har pekt pé disse svakhetene ved Auers og Dolls analyser. Dette svekker etter

lagmannsrettens syn vekten av analysene. Videre synes Auer & bygge pd at FAT er en enkel
test med lave krav til ngyaktighet. Det star i motstrid til inntrykket lagmannsretten sitter
igjen med etter bevisforselen og serlig de krav som stilles i ISO 3046-1.

Etter en samlet vurdering finner lagmannsretten derfor 4 se bort fra energibalansetestene og
konklusjonene til Auer og Doll i vurderingen av om FAT-resultatene er manipulerte.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at det er overveiende sannsynlig at
FAT-resultatene til alle de seks Somargas-motorene ble manipulert.

MAN har anfert at testresultater uansett ikke er avgjorende for motorens forbruk i praksis,
og at Somargas-motorene ikke har et overforbruk av drivstoff. MAN har argumentert langs
to linjer som er nert tilknyttet; drivstofforbruket méd vurderes ut fra skipenes fungering i
sjoen og ut fra den kommersielle hiandteringen av skipene i poolene.

Nar det gjelder skipenes fungering i sjgen, har MAN anfort at det ikke er et én-til-én-
forhold mellom FAT-resultatet og forbruket i praksis, at en motor kan fungere annerledes
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under driftsmessige forhold enn pa teststasjonen, og at motorene ble justert etter at de var
installert i skipene.

Lagmannsretten er enig i at skipets faktiske forbruk i sjgen vil pavirkes av «<ambient
conditions», som veret (vind, strem og belger), luftens egenskaper, vedlikehold av motor
og skip, motorens alder og andre omstendigheter. Det har bevisforselen med all tyngde
vist. Men det forhindrer ikke at det er et én-til-én-forhold mellom FAT-resultatet og
drivstofforbruket i praksis, i betydningen at det er proporsjonalitet mellom hgyere forbruk

ved FAT og heyere forbruk i sjgen. Etter bevisforselen — og med serlig vekt pa Vallands og

Chengs forklaringer — mener lagmannsretten det er sannsynliggjort at en «torst» motor ved
FAT, er en «tgrst» motor i sjgen uavhengig av skiftende omgivelser. Det skyldes at
motorens termiske effektivitet — virkningsgrad — er en egenskap/kvalitet ved motoren, og
motorens underliggende kvaliteter er de samme ved FAT som i sjgen. Cheng oppsummerte
det slik i sitt vitneprov:

I would like to comment on the subject of vessel fuel consumption, which is
discussed by several MAN expert reports. The daily vessel fuel consumption is the
fuel mass used by the vessel per day, in grams/day. This quantity is the average, over
one day, of the product of two factors: the shaft output energy usage rate in kWh/
day, and the engine sfoc in g/kWh. Note that the first factor depends on a lot of
variables: the sea condition, the vessel speed, the load carried by the vessel, the
propellor and ship hull design etc. When the vessel is travelling at a certain speed,
these variables affect the engine operating point (i.e. the speed and power), but at a
specified operating point, the engine sfoc is not materially affected by these
variables. A simple explanation for this fact is that the engine behavior, especially
the sfoc, at a specified operation point is independent of how the engine output
power is being used.

When the vessel fuel consumption is decomposed into the two factors in this
manner, an important observation is that the daily fuel consumption is directly
proportional to the engine sfoc; for example, when the engine sfoc increases by 1%
with all other variables unchanged, the daily fuel consumption will increase by 1%
correspondingly. This observation renders the significance of the FAT test. The
measured sfoc value not only serves as an indication of the soundness of the engine,
but also provides important information for the assessment of fuel consumption of
the vessel.

(264) MAN har med henvisning til en artikkel fra 11. desember 2018 fra motorprodusenten
Wirtsilds hjemmeside, sokt & imotega dette:

An internal engine combustion performance may vary greatly from the values stated
in its catalogue. It is therefore recommended to ask for more site-specific
information from the vendor to have a better understanding of the expected
performance of the machinery ...

There are many factors which affect the actual performance of power generation
machinery. The most obvious ones are the ambient conditions and the fuel quality.
This means the actual performance of the equipment, when installed on site and
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commercially operated, will deviate greatly from the catalogue values. Those
deviations will naturally have different characteristics, even for very similar
equipment, depending on the design. This means that, say, even if machine A is
more efficient than machine B in nominal conditions, it will not necessarily still be
the case under actual site conditions.

(265) Lagmannsretten kan ikke se at artikkelen imgtegar sammenhengen mellom FAT-resultat og
ytelse i sjgen pé en slik méte at den svekker Chengs og Vallands ekspertuttalelser om dette.
Dersom man i eksempelet som gis, legger til grunn at motor A — som pa teststand var mer
effektiv og mindre «torst» enn motor B — seiler i farvann med mer utfordrende «ambient
conditions» enn B, eller har darligere vedlikehold og sterre slitasje enn B, og dermed far et
heyere drivstofforbruk enn B, si er motor B mer effektiv i sjgen. Men det skyldes ikke
motorenes egenskaper. Forutsatt like omgivelser vil A fortsatt forbruke mindre drivstoff
enn B.

Lagmannsretten kan heller ikke se at det er klart, som MAN har anfort, at det ble gjort
justeringer i motorene etter at de var installert i skipene. Bevisforselen har pé dette punke
relatert seg til sjotester for skipene Norgas Petaluma og Norgas Sonoma.

For Norgas Petaluma har MAN vist til en e-post 24. januar 2003 fra William Greaves til
Morits Skaugen og flere i Norgas Carriers AS, herunder Sveinung Bruno Hansen. Greaves
var ansatt ved IMSKs kontor i Shanghai og del av gruppen som skulle folge opp
Somargas-prosjekeet. For Norgas Sonoma har MAN vist til en e-post fra Sveinung Bruno
Hansen 27. november 2002 til flere i Norgas Carriers AS. MAN har anfort at e-postene
gjor det klart at det ble gjort justeringer av forbrenningstrykk og innspreytingstidspunkt
etter at motorene var installert i skipene, og at det forte til bedre ytelse og lavere
drivstofforbruk. Det skal igjen underbygge at motorene ikke overforbrukte drivstoft.

Ettersom anforselen har sttt sentralt for MAN, finner lagmannsretten grunn til & gd
relativt utferlig inn pd hva som sies i de nevnte e-postene, men ogsé andre e-poster som
inngdr i samme e-postutveksling:

I e-posten 24. januar 2023 fra Greaves om Norgas Petaluma stér blant annet:
According to the Chief engineer this indicates that the engine fuel injection timing
was more advanced on board than in the shop. However this is very strange because
this is fixed in the factory and cannot be changed because of the Nox certification.
MANS sakkyndige vitner har forklart at «engine fuel injection timing was more advanced»
ma forstis slik at tidspunktet for injeksjonsinnspreytningen var tidligere. Lagmannsretten

legger det til grunn.

Lagmannsretten er imidlertid ikke enig i at e-posten gir holdepunkter for at motoren ble

justert for & optimalisere drivstofforbruket, slik MAN har anfort. Det fremgir ikke klart av

e-posten om det ble foretatt justeringer, og i tilfellet hva som ble gjort. Lenger ned i
e-posten stir det videre:
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During the sea trial we discussed the problem of the speed with the MAN people
but they could not explain the reason ...

We have been looking deeper into the engine performance results and it is clear that
we should have an explanation from MAN B&W why the perforce of the engine is
different from the shop test. Did they adjust the timing after the shop test?

(272) Denne e-posten mé imidlertid ses i ssmmenheng med andre e-poster som ble sendt om
temaet. Greaves sendte en ny epost 27. januar 2003 der det blant annet star:

During the sea trial the power achieved by the main engine was less than at the
shop test and the main engine performance parameters were different form the shop
test particulary regarding combustion pressures, exhaust gas temperatures and fuel

rack position ...

The MAN and Alpha service engineers could not give us an explanation although it
was clear that the performance parameters of the main engine were different from
the shop test ...

MAN B&W service engineers said that they had made a fine adjustment but it
wasn't really clear what was done and we feel that the engine may have at been
slightly overloaded by 1 or 2 or 2% to get teh higher shaft power ...

This matter must be properly explained by MAN B&W, in particular.

(273) Slik lagmannsretten leser dette, var det fortsatt dpent hva som hadde skjedd og hvorfor.

(274) Greaves sendte deretter en e-post til Morits Skaugen 4. februar 2003 med blant annet
felgende innhold:

I have also sent the email below to MAN B&W but have not had a positive
reaction/explanation. I am pressing them for a reaction as well as the Yard ...

When I get back I wlll follow this issue up with the yard and MAN B%W. On sea
trial the service engineers could not explain or adjust any more.

Really we need a proper explanation from MAN B&W ...

(275) Den 5. februar 2003 svarte Carsten Schrick i MAN folgende i e-post til Greaves og
Hansen:

The reading of ambient temperature must be wrong probably because sensor is

below turbocharger and not in direct line of fan and turbocharger inlet casing we
estimate that the outside temperature has been around O to 5 ° C therefore
assuming a suction temperature of air around 5 to 10°C ...

Let us now explain the differing engine operating data.
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We are considering 2 effects.

The orifice plate of the waste gate flap is not the same than on previous vessels
there we installed on site a diameter of 35 mm on this vessel we have left the
original orifice plate with a diameter of 30 mm, as we have proven during
commissioning had no effect in the output data as we installed the 35 mm
orifice and then changed to the original.

the ambient temperature has been considerably lower than on the previous
seatrials and explains all the effects on the site conditions. the air which is
transported via turbocharger charge air cooler and combustion chamber has
due to the lower temperature a higher density meaning that cooler air is
compressed the turbocharger has therefore less effort to come up to nominal
pressure which as you can see from the operating data had been achieyed with
3,2 bar, but as cooler air is entering into the combustion chamber a higher
compression is obtained and less fuel has to be injected in order to obtain the
fixed cilinder output of 1050 kW this explains the lower fuel rack position of
2 points, due to the above facts as consecuence the ignition pressure slighty
increases in this case 6 bar, and due to the cooler air input the exhaust gas
temperature decreases which makes the temperature decrease in the turbochar-
ger narrower having a consequence in a slightly lower speed.

(276) Til sist i e-posten star:

Please let us emphasize once again, that at the current ambient conditions the data
of the engine will still differ from the other vessels.

(277) Lagmannsretten kan vanskelig lese ut av e-postutvekslingen, slik den er gjengitt ovenfor, at

motoren ble justert for & yte maksimalt etter at Norgas Petaluma var sjosatt. Forklaringen
til Schrick ma forstas slik at det var forhold pa stedet (<cambient conditions»), og da serlig
lufttemperaturen, som spilte inn. Det stemmer godt med Vallands forklaring om at en
dieselmotor er en stor luftpumpe, og at luften pavirker motorens ytelse vesentlig. Det er
lite diesel som skal inn i motoren og mest mulig luft. Luftens egenvekt (tetthet) avhenger
av trykk, temperatur og luftfuktighet. Kald luft har hoyere egenvekt (tetthet) enn varm luft
og tar mindre plass. Da slipper mer luft inn i kammeret til motoren, og det gir bedre effeke
og reduksjon i drivstofforbruket. Som lagmannsretten var inne pa tidligere, betyr
imidlertid ikke det at motoren er bedre enn da den forlot teststanden. Slike svingninger
skjer med alle motorer avhengig av skiftende omgivelser.

(278) Nar det gjelder Norgas Sonoma, har MAN vist til e-post 27. november 2002 fra Hansen:
Load test of main engine:

Yard got only 5700 Kw on the shaft and most be wrong.

We had TC speed 20.600 RPM, Charge air press: 3,06 barg. Fuel rack
64-65 mm and firing pressure in cylinders 195-197 barg.

And engine room temp is very low, some 25 Deg. C. Outdoor 11 deg.
The firing pressure correspond to same pressure we had on test bed at
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110 % load. But the load was not that high, it was 100 %, that acc to
TC speed and charge air pressure.

Fuel consumption during one hrs. 1365 litre on flow meter. That gives
30,14 MT per day. Same as on test bed. Fuel 150 Cst.

Lagmannsretten kan heller ikke se at denne e-posten tilsier at motoren ble justert for 4
optimalisere drivstofforbruket. Ogséd her pekes det pa skiftende omgivelser. Romtempera-
turen i «engine room» var veldig lav, noe som tilsier at man far mer luft inn i motoren. Det
kan vare forklaringen pd at «firing pressure» (trykket) ble hoyere.

Lagmannsretten tilfoyer at det ogsa har formodningen mot seg at MAN ikke sorget for
optimale innstillinger i forbindelse med preFAT og FAT. Etter bevisforselen legger
lagmannsretten til grunn at det er lite rom for 4 gjore endringer i motorens innstillinger
etter FAT, ettersom motoren ved FAT blir sertifisert i henhold til IMOs regelverk for
utslippskrav (NOx-utslipp).

Lagmannsretten har etter dette kommet til at det ikke er fort bevis for at motorene i
Norgas Petaluma og Norgas Sonoma — etter at de var installert i skipene — ble justert for &
optimalisere drivstofforbruket.

MAN:Ss anforsel om at motorenes forbruk i praksis mé vurderes ut fra sjotestene som ble
gjennomfort og drift av skipene i den dreye ti ars perioden for de ble overfort/solgt, kan
heller ikke fore frem.

MAN har vist til at det under sjotestene ble benyttet et «flow meter» som malte
drivstofforbruket. MAN har med henvisning til sitt sakkyndige vitne Sverre Steen, som er
sivilingenior og professor ved NTNU, hevdet at nir et flow meter er kalibrert, slik avtalen
forutsatte, kan man stole pd malingene. For & komme frem til drivstofforbruket kan man
ta forbruket per dag og dele pa forventet effektc. MAN har ogsi vist til at opplysninger om
det faktiske forbruket i Technical Gas Form C for Norgas Sonoma, Norgas Napa og

Norgas Petaluma, 13 i underkant av forbruket malt ved FAT.

Lagmannsretten finner ikke stotte i sakens beviser for at drivstofforbruket til motorene i
praksis underbygger at de ikke har et overforbruk. En rekke usikkerhetsfaktorer tilsier at
man ikke kan «regne tilbake» fra et mélt forbruk i tonn per degn til drivstofforbruk ved
FAT. Det gjelder bide forbruksmalinger under sjotestene og forbruksmalinger gjort etter
overtakelse. Det skyldes sarlig «<ambient conditions» som var og hastighet. Selv sma
endringer i hastigheten gir store og ikke-linezre utslag i drivstofforbruket. I tillegg kommer
motorens tekniske tilstand, brennverdien av drivstoffet, skrogets tilstand mv. Et
gjennomsnittlig forbruk avrundet i tonn per degn over ungyaktige tidsperioder, gir
dessuten en lite presis angivelse av det reelle forbruket. Disse usikkerhetsfaktorene er ogsd
fremhevet av MANSs egen partstepresentant, Dr. Georg Pachta-Reyhofen. I henhold il
utskrift fra forklaringene i Hamburg-saken, jf. punke 3, uttalte han felgende:

Mind you, it is a very difficult topic to reconstruct engines and engine consumption

behaviour once the engines have been built into the vessels.
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(285)

(286)

Pé direkte sporsmél under ankeforhandlingen opprettholdt Pachta-Reyhofen dette
synspunkeet.

Motorenes avgitte effekt, utslipp og drivstofforbruk kan, slik lagmannsretten vurderer
bevisene i saken, kun fastsettes i kontrollerte former ved den avtalte og regulerte rutinen
for fabrikktesting. Det er ved FAT man har kontroll pa neyaktig forbruk, belastning og
«ambient conditions». Det er antakelig bakgrunnen for at det i byggespesifikasjonene
punkt 084 stir at sjotestens méling av drivstofforbruk «is for reference purposes only», og
at kontraktens krav til SFOC utelukkende er knyttet til FAT-resultatet. Flere av de
sakkyndige vitnene forklarte da ogsa at sjgtester ikke tar sikte pa & male drivstofforbruket,
men forst og fremst skipets fart. Det stemmer med den eneste sjotest-rapporten som er
fremlagt i saken. Rapporten inneholder ingen test av drivstofforbruket.

MAN har videre anfert at skipenes faktiske forbruk av drivstoff var som man kunne
forvente ut fra opplysningene MAN ga i markedsferingen av motorene. Det er vist til at
forventet forbruk i henhold til Pelmatics design opprinnelig var 23 tonn drivstoff per dogn
med en fart pé 16,5 knop, men at forbruket ble oppjustert til 28 tonn etter gjennomforte
tanktester. MANs sakkyndige vitne Steen har gjort beregninger av forventet forbruk basert
pa det opplyste faktiske forbruket til motorene. Han har ogsd analysert hvilken kraft som
har vert nedvendig for & oppna ulike hastigheter under «speed trial» (hastighetsprover)
som ble gjort pi sjotestene. Ogsé professor emeritus Martti Larmi, ved Aalto University
School of Engineering, har regnet pa det samme. Konklusjonen deres er at forbruket
kunne forventes 4 vere i overkant av 28 tonn ved 91 prosent belastning av motoren, som
er innenfor oppjustert forventet forbruk om man hensyntar en sjgmargin.

Etter bevisforselen ser lagmannsretten bort fra disse regnegvelsene. IMSK har lagt frem en
graf som viser farten skipene holdt i perioden 2004 til 2010. Her gar det frem at skipene i
snitt seilte med en fart pa mellom 15,8 og 14,5 knop. Selv om dette ikke er helt noyaktige
tall, illustrerer grafen at farten 1 et godt stykke under den forventede farten pd 16,5 knop.
Det kan vare mange arsaker til at skipene seilte med lavere fart. Det er ikke avgjorende for
lagmannsrettens vurdering. Det sentrale er at selv sma endringer i hastigheten gir relativt
store og ikke-linewre utslag i drivstofforbruket. Drivstofforbruket ma forventes & vere
betydelig hoyere ved en fart pi 16,5 knop enn ved en fart pi mellom 14,5-15,8 knop. I
tillegg kommer det som lagmannsretten har redegjort for foran, at forbruket pa sjeen er

styrt av mange forhold, herunder «<ambient conditions». Av disse grunner kan

lagmannsretten ikke legge serlig vekt pa sammenligningen mellom forventet forbruk og
faktisk forbruk som MAN tar til orde for, ogsi om det finnes et stort antall datapunkter fra
blant annet sjgtestene.

MAN har videre anfort at allokering av poolpoeng ogsa underbygger at fart og forbruk i
sjgen var som forventet.

Under ankeforhandlingen var det serlig poolpoengene for de fire minste skipene, Norgas
Orinda, Norgas Alameda, Norgas Petaluma og Norgas Sonoma, som var tema. Det er pa
det rene at de fire skipene fra leveringstidspunktet gikk inn i Norgas Revenue Sharing Pool
(NRSP) med 79,699 poolpoeng, avrundet til 80 poeng, og at dette baserte seg pa
opplysninger om skipene egenskaper pd tegnebrettet. Det er videre pa det rene at skipene
fra 2003 fikk justert poolpoengene til 81,513, avrundet til 82 poeng. Det folger av
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fremlagte dokumenter i saken, blant annet NRSPs drsregnskap. Spersmalet er hvilke vurde-
ringer som l4 til grunn for denne justeringen i poolpoengene, herunder om okt
drivstofforbruk var et element. Om dette er partene uenige.

Béde Morits Skaugen og Bente Flg, som tidligere var finansdirektor i IMSK og i dag er
gkonomisjef i det ndvarende Norgas Carriers AS, forklarte at poolpoeng til skipene ved
inntreden i en pool baserer seg pa skipsspesifikasjonen, og at poengene senere justeres ut
fra skipenes prestasjon i sjgen. De har begge forklart at poolpoengene i NRSP ble justert i
2004, med tilbakevirkning fra 2003, blant annet som felge av okt drivstofforbruk. Pa
«tegnebrettet» i Pelmatics design var forventet forbruk av drivstoff 23 tonn per degn, mens
det reelle forbruket viste seg & vaere 27 tonn. Det gér frem av Technical Gas Form C for
Norgas Sonoma 20. mars 2003, revidert 4. juni 2004, og som er utarbeidet av Sveinung
Bruno Hansen. Dokumentet inneholder data etter operasjonell erfaring med skipet, og
som ble benyttet overfor kunder. Skaugen og Flo forklarte at gkningen i forbruket ga en
negativ uttelling med to poolpoeng. Skipene fikk si et tillegg pa fire poeng som folge av
god laste- og nedkjolingskapasitet. Skipene endte derfor med 82 poeng.

MAN fester ikke lit til Skaugens og Flos forklaringer. MAN har satt opp et regnestykke for
4 underbygge at poolpoengene ikke ble nedjustert som folge av overforbruk av drivstoff,

men at 82 poeng kom frem ved en ren mekanisk anvendelse av hovedregelen i poolavtalen
til NRSP.

Som vedlegg til Norgas Pool Agreement er «Pool point distribution key 14-12-1999». Der
fremgér at «basic pool point allocation» skulle skje pa folgende méte:

The respective Vessel ETHYLENE CARGO volume capacity («(STANDARD
MT") at 98% CBM at density 0.568) MULTIPLIED by vessel max. technical
SPEED.

Formelen er volumkapasitet x fart, som i realiteten er antall kilo (volum x 0,98 fylling x
0,568 i massetetthet) x fart. MAN har satt tall fra Technical Gas Form C inn i formelen og
har kommet frem til 81,513 poolpoeng, som er sammenfallende med tallet i NRSPs
arsregnskap og avrundet til 82 poeng. Dette skal underbygge at Skaugens og Flos
forklaringer ikke er riktige, og at heyt drivstoftbruk ikke var et tema ved justeringen av
poolpoengene.

Lagmannsretten finner ikke grunn til & anse Skaugens og Flgs forklaringer om fastsettelsen
av poolpoengene som uriktige. Lagmannsretten er enig med IMSK i at MAN gjor en
grunnleggende regnefeil, og at en rent mekanisk anvendelse av grunnformelen for
allokering av poolpoeng ikke gir 81,513 poeng. Det bygger pa folgende:

Partene er enige om, og lagmannsretten legger til grunn, at det kun er tank 1 og 2 i

Technical Gas Form C som kan medregnes nar skipets volumkapasitet skal beregnes. Ved

85 prosent belastning kan skipet dermed frakte et volum pa 8 298 m3. Det er videre
opplyst i Technical Gas Form C at farten («trial speed») var 17,2 knop. Det fremgar videre
at massetettheten for etylen, som skipene fraktet, var 0,570 — altsd en noe storre tetthet
enn angitt i formelen. Det betyr at skipet kunne laste mer gass. Selv om arsaken til storre
tetthet ikke har betydning for regnegvelsen, mener lagmannsretten dette sannsynligvis
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skyldtes god kjolekapasitet. Med en tetthet pd 0,570 i stedet for 0,568 hadde skipet en
total lastekapasitet pd 4 730 tonn, slik det gar frem av Technical Gas Form C nar tank 3
holdes utenfor. Den heyere tettheten pd 0,570 er da hensyntatt i beregningen av hvor
mange kilo gass skipet kunne frakte. Nir 4 730 tonn multipliseres med farten pa 17,2
knop, fir man tallet 81,356 og ikke 81,513 som MAN har regnet seg frem til. Regnefeilen
lagmannsretten mener MAN gjor seg skyldig i, skjer etter at MAN har konstatert at skipets
totale lastekapasitet var 4 730 tonn. Da medregner MAN enda en gang den hoyere
tettheten som allerede er hensyntatt i tallet pé 4 730 tonn.

Etter dette kan lagmannsretten ikke se at det kan utledes av skipenes poolpoeng at de ikke
hadde et overforbruk av drivstoff.

P bakgrunn av ovennevnte er lagmannsretten ikke enig med MAN i at skipenes fungering
i sjoen og den kommersielle handteringen av skipene, tilsier at motorene ikke hadde et
overforbruk av drivstoff. Etter lagmannsrettens oppfatning endres ikke bevisbildet av at
Morits Skaugen i brev 25. oktober 2012 ga uttrykk for at IMSK generelt hadde god
erfaring med MAN:Ss firetaktsmotorer, slik MAN har anfert. Det er heller ikke avgjorende
at Skaugen har forklart at han den gang trodde det hoyere drivstofforbruket skyldtes
motstand i sjoen, darlig vedlikehold, og at skipene ikke ble seilt optimalt.

Oppsummert har lagmannsretten kommet til at MAN ga villedende informasjon til IMSK
bide ved innsalget av Somargas-motorene og i forbindelse med FAT. Den skadevoldende
handlingen strekker seg dermed fra innsalget tok til varen 2000 til samtlige FATer var
gjennomfert i juni 2002.

(300) At den villedende informasjonen ble gitt til IMSK, er ikke til hinder for at den
skadevoldende handling ogsd anses rettet mot og rammet nerstiende selskaper.
Lagmannsretten kommer tilbake til dette i punke 8.5 nedenfor, der retten drofter hvem
som er kreditor for kravet.

Lagmannsretten gér sd over til 4 se pa hva som er det mest sannsynlige reelle forbruket til
Somargas-motorene ved 85 prosent belastning. For & konstatere ansvarsgrunnlag i saken er
reelt forbruk i og for seg ikke av betydning. Avgjerende er at lagmannsretten har funnet
bevist at FAT-resultatene ble manipulert, og at motorene hadde et hgyere drivstofforbruk
enn det som gikk frem av fabrikktestene. Motorenes reelle forbruk har ferst og fremst
betydning for spersmalet om drsakssammenheng og for spersmalet om og i hvilken
utstrekning IMSK har lidt et okonomisk tap. Men for sammenhengens skyld drefter
lagmannsretten spegrsmalet her.

De sakkyndige vitnene Cheng og Valland har pa oppdrag fra IMSK vurdert Somargas-mo-
torenes gjennomsnittlige drivstofforbruk. Det samme har Guldteig. I vurderingene har de
sett bort fra FAT-resultatene. De anser ogsd flere av preFAT-resultatene som updlitelige og
har vurdert hvilke mélinger det kan festes lit til. Ved 85 prosent belastning har bide Cheng
og Guldteig kommet frem til et gjennomsnittsforbruk for motorene pa 200,3 g/kWh. Til
grunn for deres beregninger er preFATer for tre av motorene: nr. 119, 121 og 122. Valland
har kommet frem til et gjennomsnittlig forbruk pa 200,62 g/kWh basert pa mélinger for

alle de seks motorene. Cheng, Guldteig og Valland har med andre ord kommet frem til

tilnzermet samme forbruk.
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(303) Isine analyser har Cheng og Valland gitt gjennom forbrukstallene fra alle preFATer for
den aktuelle motoren. De har deretter «luket u resultater som de ikke anser som valide
eller troverdige. For det forste har de sett bort fra tester som ikke er satt opp med riktig
utstyr, for eksempel tester hvor det ble benyttet feil turbolader eller kam-innstilling. De har
ogsd sett bort fra testresultater hvor det er benyttet andre innstillinger enn ved FAT, for
eksempel en annen VIT-innstilling eller en feil timing p4 kammen. Dernest har de sett
bort fra testresultater med urealistisk hoye eller lave verdier, som ifelge Valland
sannsynligvis skyldes ustabilitet i teststanden. Til sist har de sett bort fra resultater der det
er en oppsiktsvekkende stor forbedring fra en test til en annen, uten at det foreligger en
plausibel forklaring i form av endrede innstillinger eller andre dokumenterbare forhold.
For tallene de da sto igjen med, ble det regnet et gjennomsnitt for hver motor og deretter
et gjennomsnitt for alle motorene.

I wvilstilfeller har de sakkyndige hatt en konservativ tilnzrming og tatt med testresultatene i
beregningen av motorenes gjennomsnittlige forbruk. Tvilen har folgelig kommet MAN til
gode. For eksempel er preFAT-resultatene for motor nr. 120 gjennomgéende lavere
sammenliknet med de andre motorene og ligger som nevnt pd samme niva som
FAT-resultatet. Valland pépekte at det for denne motoren derfor har vert vanskelig 4 skille
mellom reelle og manipulerte resultater, jf. ogsd hans rapport 24. juli 2023 side 14. Cheng
ga uttrykk for det samme, jf. sitatet inntatt ovenfor fra hans rapport side atte. Valland
mener det er sannsynlig at pre-testene er manipulerte, men har likevel tatt med enkelte av
resultatene i sin gjennomsnittsberegning for denne motoren.

Ogsa Guldteig har gjennomgitt motorfilene til Somargas-motorene og sammenliknet med
drivstofforbruket til Wartsilis motortype 6L46C, jf. rapport 4. januar 2022. Som nevnt
har han kommet frem til at gjennomsnittlig drivstofforbruk til motorene ved 85 prosent
belastning er 200,3 g/kWh. Guldteig har i sin vurdering ogsa sett bort fra preFAT-resulta-

ter som ikke er troverdige, for eksempel der méleresultatet har et vesentlig dropp fra en dag

til en annen uten at noen parametere er justert, eller der motoren har kjort med feil
innstillinger.

MAN har innvendt at pre-testene ikke viser om FAT-resultatene var pavirket; det er ikke
kjent under hvilke forhold testene ble utfert. MAN har videre innvendt at de sakkyndige
har sett bort fra pre-tester som ikke passer inn i deres narrativ om at alle FAT-resultatene
ble manipulert. Hvis det forst skal gjores et utvalg av valide pre-tester, har MAN anfort at
gjennomsnittlig forbruk i s fall er neermere 195,8 enn 200,3 g/kWh.

Lagmannsretten mener etter bevisforselen at det mé legges til grunn at sannsynlig
gjennomsnittsforbruk for Somargas-motorene ved 85 prosent belastning, er minst 200,3 g/
kWh. MAN har ikke fort bevis som rokker ved denne konklusjonen.

Lagmannsretten har i vurderingen lagt avgjerende vekt pid Cheng og Vallands analyser av
motorenes reelle sannsynlige forbruk. MANs innvending om at Cheng kun har lagt til
grunn tre motorer for sin gjennomsnittsberegning, endrer ikke lagmannsrettens syn.
Valland har kommet frem til tilnzrmet samme gjennomsnitt etter & ha tatt med det han

mener er valide pre-tester for alle seks motorer.
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(309) Slik lagmannsretten vurderer det, har Cheng og Valland ikke vart for selektive i sin
utvelgelse av preFAT-resultater. Det er tvert imot holdepunkter for at de har tatt med
méleresultater som er for lave. Selv om motor nr. 120 viste méleresultater under preFAT
som i hovedsak 14 innenfor kontraktskravet, rokker ikke det ved lagmannsrettens
konklusjon om at ogsi denne motorens FAT-resultat var manipulert. Avgjorende for retten
er at ogsd denne motoren forventes & ha et drivstofforbruk som ikke avviker i serlig grad
fra drivstofforbruket til «parent engine». Siste resultat fra preFAT 13 betydelig lavere enn
198,54 g/kWh. I vurderingen har lagmannsretten ogsé lagt veke pé at Guldteig har regnet
seg frem til samme gjennomsnittlige forbruk som Cheng. Et gjennomsnittlig forbruk pa
200,3 g/kWh stemmer dessuten godt med at forbruket til <member engines» ikke skal
avvike mer enn maksimalt 1,5 prosent fra forbruket til «parent engine».

Lagmannsretten legger etter dette til grunn at «parent engine» har et forbruk pd 198,54 g/
kWh ved 85 prosent belastning, og at gjennomsnittsforbruket til de seks motorene ved
samme belastning er minst 200,3 g/kWh.

8.3.2.2 Vilkarets subjektive side

(311) Lagmannsretten gar sd over til 4 drofte vilkdrets subjektive side. Villedningen ma kunne
bebreides MAN. Uaktsombhet er tilstrekkelig.

(312) Lagmannsretten har funnet bevist at MAN hadde betydelige problemer med 4 oppnd
garantert drivstofforbruk for sine motorer, at selskapet allerede i 1993 hadde utviklet et
dataprogram som kunne manipulere testresultatene ved FAT, og at programmet ble
benyttet systematisk over mange ar. P4 bakgrunn av dette er det overveiende sannsynlig at
en rekke medarbeidere i MAN Tyskland var vel kjent med praksisen. Ved innsalget av
Somargas-motorene i 2000 mener lagmannsretten at det var en betydelig risiko for at ogsa
disse motorene ikke ville oppna garantert forbrukskrav, og at FAT-resultatene ville bli
manipulert. Den aktuelle motortypen 148/60 var en velprevd modell. I lys av dette mener
lagmannsretten at MAN opptradte grovt uaktsomt nir selskapet i 2000 tilbakeholdt
opplysninger om utfordringene selskapet hadde med 4 levere motorer som oppfylte
forbrukskravet, om programvaren for manipulering av testresultater og om risikoen for at
ogsa Somargas-motorene ikke ville oppfylle forbrukskravet og dermed f& manipulerte
testresultater.

Ut fra det samlede bevisbildet mé det legges til grunn at IMSK bevisst ble forelagt
FAT-resultater som MAN-ansatte i Augsburg visste var feil og som skjulte det hoyere
drivstofforbruket motorene i realiteten hadde. Lagmannsretten er etter dette ikke i tvil om
at MANSs villedning av IMSK i forbindelse med FAT, var forsertlig.

Lagmannsretten har i punket 8.5 nedenfor kommet til at det var paregnelig for MAN at
IMSK ikke selv skulle drifte skipene. Den subjektive skylden omfatter dermed at

villedningen og virkningen av den ogsd rammet andre selskaper.

(315) Lagmannsretten har etter dette kommet til at den subjektive siden av vilkaret er oppfylt.
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8.3.3 Om skadelidte hadde en rimelig og berettiget grunn til 4 stole pa og
innrette seg etter informasjonen, og hvem informasjonen var ment for

(316) Lagmannsretten gar sd over til 4 drefte det andre og tredje vilkaret for informasjonsansvar,
som samlet sett er et spersmal om skadelidtes forventninger kvalifiserer for erstatningsretts-
lig vern.

IMSK var i 2000 i en innkjepssituasjon med sikte pa 4 sikre motorleveransen til
Somargas-skipene. Slik lagmannsretten ser det, kan det ikke vare tvilsomt at IMSKs valg
av motorprodusent var pavirket av blant annet opplysninger om motorens drivstofforbruk,
og at MAN forsto det. Drivstofforbruk utgjer en vesentlig kostnad ved driften av et skip
og mé anses som en sentral opplysning. Det gjenspeiler seg ogsé i kontrakten mellom
MAN og verftet, der det var opplyst et spesifikt forbruk som skulle verifiseres ved FAT for
overlevering av motorene. Det er lagmannsrettens oppfatning ac IMSK hadde en rimelig
og berettiget grunn til 4 stole pd og innrette seg etter informasjonen MAN ga om
motorenes drivstofforbruk, bade i forbindelse med innsalget og ved FAT.

Det er heller ikke tvilsomt at IMSK var i malgruppen for opplysningene om motorenes
drivstofforbruk bade i forbindelse med innsalget og ved FAT. Informasjon om
drivstofforbruket til en motor inngar som del av markedsferingen av motoren. Som
lagmannsretten redegjor neermere for i punkt 8.5, var Somargas-prosjektet drevet frem og
«eid» av IMSK ved Morits Skaugen. IMSK var direkte involvert i valget av MAN som
motorleverandgr og hadde omfattende kontakt med MAN i forbindelse med innsalget av
motorene. MAN mitte etter lagmannsrettens oppfatning forstd ac IMSK baserte seg pa
den informasjonen som ble gitt om MAN-motoren, herunder om drivstofforbruket.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at IMSK hadde en rimelig og berettiget grunn
til & stole pa og innrette seg etter informasjonen som MAN ga om den aktuelle motoren,
og at informasjonen var ment for IMSK.

Lagmannsretten har i punkt 8.5.4 kommet til at Somargas Hong Kong er direkte skadelidt
hva gjelder den delen av den skadevoldende handling som i ferste omgang rammet
GATX-siden. Som det fremgér har lagmannsretten kommet til at ogsa Somargas Hong
Kong hadde en rimelig og berettiget grunn til & stole pd og innrette seg etter informasjo-
nen, og at selskapet inngar i en begrenset krets informasjonen var ment for.

8.3.4 Hvem kan holdes ansvarlig?

8.3.4.1 MAN Tyskland

(321) Lagmannsretten har ovenfor kommet til at de tre grunnvilkarene for informasjonsansvar er
oppfylt. Det er fort bevis for at ansatte i MAN Tyskland i en arrekke var involvert i
systematisk manipulering av testresultater ved fabrikken i Augsburg, og at flere personer i
MAN Tyskland visste at det var en betydelig risiko for at ogsa Somargas-motorene ikke
ville oppfylle kravet til drivstofforbruk som ble markedsfort overfor IMSK og garantert i
kontrakten med verftet. Det er videre fart bevis for at ansatte i MAN Tyskland visste at
FAT-resultatene til Somargas-motorene ble manipulert for & skjule et hayere drivstoffor-
bruk enn det som var garantert. Fortielsen av disse forholdene er ansvarsbetingende.
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(322) MAN Tyskland er riktig ansvarssubjekt. MAN Tyskland deltok aktivt i innsalgsarbeidet og
holdt meter med IMSK i Tyskland. Motorene ble overlevert pé fabrikken i Augsburg hvor
FATene ble manipulert. Det var ogsa MAN Tyskland som inngikk avtalen med verftet i
Kina. Lagmannsretten legger dessuten til grunn at det var MAN Tyskland som utarbeidet

«Project planning manual», der de uriktige opplysningene om drivstofforbruket gikk frem
og som ble videreformidlet til IMSK.

Lagmannsretten ser det som lite sannsynlig at en virksomhet der datasystemet er innrectet
for & kunne manipulere testresultater, og programvaren beviselig ble benyttet i utstrakt
grad over flere ar, ikke var kjent og klarert oppover i konsernet. Det er imidlertid ikke kjent
for lagmannsretten hvem i MAN Tysklands ledelse som visste hva, og hvor hayt oppe i
systemet praksisen med manipulasjon av drivstoffresultater var forankret. Det er derfor
ikke grunnlag for & konstatere at MAN Tyskland er ansvarlig etter reglene om organansvar,
noe som heller ikke er anfert av IMSK. Uansett hefter MAN Tyskland pa objektivt
grunnlag for sine ansattes forsettlige og uaktsomme handlinger etter reglene om
arbeidsgiveransvar i skadeserstatningsloven § 2-1. Reservasjonen i bestemmelsens andre
punktum kommer ikke til anvendelse i saken, og det er heller ikke anfert av MAN.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at MAN Tyskland er ansvarlig etter reglene om
arbeidsgiveransvar for den skadevoldende handlingen som strakk seg fra innsalget viren
2000 til siste gjennomforte FAT i juni 2002.

8.3.4.2 MAN Norge

(325) IMSK har gjort gjeldende at MAN Norge hefter solidarisk med MAN Tyskland etter
reglene om organansvar. Det er vist til at Scholz og hans forgjengere hadde ledende
stillinger i MAN Tyskland, at MAN Tyskland ma identifiseres med deres kunnskap etter
reglene om organansvar, og at MAN Tyskland var representert i det norske styret ved
lederen i Executive Board, Hans Jiirgen Schulte. Det er videre vist til at MAN Norge var
aktiv i forbindelse med innsalget av motorene.

Reglene om organansvar innebarer at upersonlige rettssubjekter, som et foretak,
identifiseres med sine organer og hefter for uaktsomme skadevoldende handlinger begatt
av disse. Organenes handlinger anses som det upersonlige rettssubjektets egne. Et foretak
blir ansvarlig for beslutninger av styret og handlinger utfert av administrerende direktor og
andre personer i ledende stillinger. Organansvar inntrer forst og fremst der skadeforvoldel-
sen skyldes svikt i lederfunksjoner. Det vises til Hagstrom og Stenvik, Erstatningsrett, 2.
utgave (2019), side 274 flg.

MAN Norge var involvert i innsalget overfor IMSK og fremforhandlet kontraktene pa
vegne av morselskapet. MAN Norge hadde dermed en sentral rolle i saken, jf. punke 8.5.
Det er imidlertid ingen holdepunkter i de fremlagte bevisene for at ansatte i MAN Norge
— heller ikke i ledelsen — kjente til praksisen pa fabrikken i Augsburg med manipulering av
testresultater. Det er heller ikke holdepunkter for at ansatte i MAN Norge kjente til at det i
forbindelse med innsalget og FAT ble gitt uriktige opplysninger til IMSK om
Somargas-motorenes drivstofforbruk. Det er heller ikke anfort. Dersom det skulle etableres
organansvar for MAN Norge, mener lagmannsretten at det i si fall métte kreves at MAN
Tyskland — som et eventuelt organ i MAN Norge gjennom Schulte — har opptradt
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erstatningsbetingende uaktsomt. Det er det ikke grunnlag for & konstatere. Hva Schulte
visste om hva som foregikk pa fabrikken i Augsburg, er ikke lagmannsretten kjent med.
Som det fremgar ovenfor, hefter MAN Tyskland etter arbeidsgiveransvaret. Dette ansvaret
innebarer ingen identifikasjon mellom MAN Tyskland og deres ansatte. At en representant
fra ledelsen i MAN Tyskland satt i styret i MAN Norge, kan derfor ikke ses 4 utlase
organansvar for MAN Norge.

Lagmannsretten kan pd denne bakgrunn ikke se at det med hjemmel i organansvaret kan
konstateres ansvar for MAN Norge utelukkende fordi selskapet er datter til MAN
Tyskland. Lagmannsretten kan for gvrig heller ikke se noe annet grunnlag for en
identifikasjon mellom de to selskapene. Hovedregelen er at et konsernselskap ikke hefter
for et annet konsernselskaps forpliktelser, jf. HR-2017-1932-A avsnitt 101 som direkte
gjaldt forholdet mellom MAN Norge og MAN Tyskland. IMSK har ikke godtgjort at det
er rettslig grunnlag for 4 fravike dette utgangspunktet.

IMSK har bemerket at MAN uten rettslig grunnlag har sladdet dokumenter som kunne
klarlagt hvem som visste hva i selskapene. Dette forte ogsa til begjeringer om bevisfremleg-
gelse under saksforberedelsen. Nart opptil ankeforhandlingen dpnet MAN for at IMSK
kunne gi gjennom de aktuelle dokumentene i usladdet form, men IMSK benyttet seg ikke
av muligheten. Partene synes & ha en noe ulik oppfatning om érsaken til det. Uansett kan
lagmannsretten vanskelig se at dette kan fi avgjorende betydning for bevisvurderingen.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at MAN Norge ikke kan holdes ansvarlig for
MAN Tysklands skadevoldende handling pé grunnlag av organansvaret. MAN Norge mé
derfor frifinnes.

8.4 Io\rsakssammenheng

8.4.1 Innledning

(331) Lagmannsretten har ovenfor kommet til at MAN Tyskland er ansvarlig for 4 ha gitt
villedende/uriktige opplysninger i forbindelse med innsalget og FAT, og at IMSK/
Somargas Hong Kong var berettiget til & bygge pa informasjonen som ble gitt, jf. punkt
8.3. Spersmilet er om IMSK/Somargas Hong Kong har lidt et disponeringstap som er
forarsaket av den ansvarsbetingende handlingen. Det er et sparsmal om faktisk og rettslig
drsakssammenheng.

IMSK har anfert at selskapet ville valgt konkurrenten Wirtsild som leverander dersom
IMSK hadde visst at det var stor risiko for at MAN-motorenes drivstofforbruk ville vare
hgyere enn den garanterte verdien, og at MAN hadde et system for & manipulere mélinger
for & skjule de reelle verdiene. IMSK ville ikke hatt den ngdvendige tilliten ¢il MAN.

MAN p4 sin side har anfort at IMSK ikke ville valgt Wirtsild-motorer selv om MAN
hadde gitt riktige opplysninger om forbruket. Nir det ansvarsbetingende forholdet tenkes
borte, vil det ikke veere spersmal om manglende tillit til MAN. Retten ma vurdere hvor
mye hgyere forbruk MAN-motorene kunne ha hatt, for IMSK hadde valgt en annen
leverander.
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8.4.2 Er det arsakssammenheng mellom villedningen og et eventuelt
okonomisk tap?

(334) Etter en samlet vurdering av bevisene i saken er det lagmannsrettens syn at IMSK ikke ville
valgt MAN dersom IMSK hadde kjent til de utfordringene MAN hadde med & oppni
forbrukskravene for sine motorer, og at MAN hadde utviklet en egen programvare for &
kunne manipulere testresultatene slik at forbruket fremsto innenfor det garanterte. Det
samme gjelder om IMSK/Somargas Hong Kong for levering hadde fatt opplyst motorenes
virkelige drivstofforbruk. Etter lagmannsrettens syn er det faktisk og rettslig drsakssammen-
heng mellom MAN:Ss villedning/feilinformasjon og IMSKs/Somargas Hong Kongs
gkonomiske tap.

Det er pé det rene at IMSK sto mellom tre motorleveranderer til Somargas-skipene: MAN,
Wirtsild og MaK.

Det er videre pa det rene at MAN ved innsalget i 2000 opplyste at drivstofforbruket til
MANs motor — type 6L 48/60 — var 180 g/kWh ved 85 prosent belastning. I tillegg kom 3
g/kWh for pumper og en toleranse pd fem prosent. Dette fremgir bade av «Project
Planning Manual» og «Technical spesification», der sistnevnte er vedlegg til «Technical
agreement» 24. august 2000 mellom MAN og verftet, jf. punkt 2.4. Som tidligere nevnt,
er partene enige om at riktig forbruk for pumper ved 85 prosent belastning er 3,53 g/
kWh. Det gir et samlet forbruk for motor og pumper for toleranse pa 183,53 g/kWh ved
85 prosent belastning.

Den aktuelle motoren fra Wirtsili — type 6L46C — hadde ifolge «Project Guide» 1/1996 et
forventet drivstofforbruk pa 172 g/kWh ved 85 prosent belastning og et toleransetillegg pa
fem prosent. I tillegg kom 3,8 g/kWh for pumper, jf. Wirtsilis Marine Project Guide W46
fra 2001. Det gir et samlet forbruk for motor og pumper for toleranse pa 175,8 g/kWh
ved 85 prosent belastning.

Nar det gjelder motoren fra MaK — type 7M43C — er det ikke fremlagt dokumentasjon
som viser forbruket pé tidspunktet for innsalget i 2000. Project Guide 09/2005 tilsier et
drivstofforbruk i 2005 pa 175 g/kWh ved 85 prosent belastning samt et tillegg pa ett
prosent per pumpe justert for belastningsfaktor. Det var i alt to pumper. Lagmannsretten
legger disse tallene til grunn ogsa for 2000. Det gir et samlet forbruk for motor og pumper
for toleranse pa 179,1 g/kWh ved 85 prosent belastning.

Det er dermed klart at IMSK valgte MAN-motorer til tross for at det opplyste forbruket 14
henholdsvis 4,4 og 2,5 prosent hgyere enn konkurrentenes.

Lagmannsretten er likevel ikke enig med MAN i at dette tilsier at retten i vurderingen av
drsakssammenheng mi ta utgangspunke i hvor mye hoyere forbruk MAN-motorene kunne
ha hatt, for IMSK hadde valgt en annen motorleverander. MAN har anfort at gkningen i
forbruket matte ha vert «svert stor» for IMSK hadde falt ned pa en annen leverander enn
MAN. MAN bygger sin argumentasjon pé at det var andre forhold enn drivstofforbruket
som var viktig for IMSK, og at IMSK hele tiden hadde en sterk preferanse for MAN.
Lagmannsretten forstar dette siste slik at MAN mener det i liten grad var reell konkurranse
mellom de tre leverandorene.
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(341) Avgjorende for lagmannsretten er at IMSK mest sannsynlig ikke ville utpekt en leverander
som hadde betydelige problemer med & oppna forbrukskravene til sine motorer, og som
hadde utviklet en egen programvare for 4 skjule de reelle forbrukstallene. Slik lagmannsret-
ten ser det, stir MANSs atferd i sterk kontrast til den lojalitet og dpenhet som mé forventes
i forretningsforhold. Dersom disse omstendighetene var kjent for IMSK, er det sannsynlig
at tilliten til MAN — ner sagt uavhengig av motorens drivstofforbruk — ville vart svekket i
en slik grad at valget hadde falt pa en annen motorleverander, i hvert fall hvis det fantes
reelle konkurrenter til MAN. Det ville dessuten ha vert vanskelig for IMSK 4 stole pé
opplysningene MAN ga om drivstofforbruket, selv om opplysningene skulle vise seg & vare
riktige.

Slik lagmannsretten vurderer bevisene, mé det legges til grunn at IMSK ansd Wirtsild og
MaK som reelle konkurrenter til MAN i hele forhandlingsperioden, og at IMSK ikke

hadde en sterk preferanse for MAN. MANs anforsler tilsier at lagmannsretten gir noksa
detaljert inn pa prosessen ved valg av motorleverander og forhandlingene mellom IMSK

og MAN.

Tidsmessig startet prosessen med valg av motorleverander for inngéelsen av skipsbyggings-
kontraktene og strakk seg til slutten av september 2000.

MAN var ikke vurdert som aktuell leverander i Pelmatics «Concept Study» fra 22. mars
2000. Her var kun Wirtsili og MaK nevnt. MAN kom inn pa «Makers list» i april 2000
og deretter pa den endelige «Makers list» 29. juni 2000, som var vedlegg til skipsbyggings-
kontrakten mellom IMSK og verftet. I begge lister var det oppfort tre aktuelle
motorleverandgrer: 1) MAN, 2) MaK og 3) Wirtsili. Lagmannsretten finner ikke
holdepunkter for at denne nummereringen ga uttrykk for en prioritert rekkefolge fra
Pelmatics side. Det vises til at i «Makers list» fra april 2000 er det pafert for hand at

Wirtsild var prioritert foran MAN og MaK. Datoen for piferingen er 16. juni 2000.

Initialene SBH tilsier at paferingen er gjort av Sveinung Bruno Hansen i IMSK-systemet.

Harald Fondener, som var aktiv i forhandlingene med IMSK, forklarte under
ankeforhandlingen at det ikke var aktuelt for MAN 4 levere en motor uten ogsd levere en
egen turbolader, jf. om dette i punkt 2.3. Det betyr at MAN i realiteten var utelukket som
leverander frem til IMSK stilte seg positiv til turbolader fra MAN. Etter bevisforselen
legger lagmannsretten til grunn at det forst var aktuelt mot slutten av juli 2000.

Dokumentasjonen underbygger videre at MAN forst forsgkte 4 selge inn en totaktsmotor.
Lagmannsretten viser blant annet til telefaks 23. juni 2000 fra MAN Danmark til
Pelmatics og Fondeners logg fra telefonsamtale 6. juli 2000 med Annette Malm Justad i
prosjektgruppen som jobbet for IMSK. Det gir videre frem av loggferinger fra diverse
samtaler med representanter fra IMSK at Fondener fikk sparsomt med opplysninger om
prosjektet, og at han selv oppfattet at salgsfremstotene pa vegne av MAN ikke gikk spesielt
bra. Parallelt med dette hadde IMSK lopende kontake med Wirtsild, som oversendte
spesifikasjoner om motor type 6L46C og W46.

Fondener fikk til slutt til et mote med Hansen i Kebenhavn 26. juli 2000 og merket seg at

IMSK er «typical four stroke minded». MAN forsgkte likevel fortsatt 4 selge inn en
totakesmotor. Forst i telefonsamtale mellom Fondenzr og Hansen 31. juli 2000, og senere
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i mote 2. august 2000 der ogsd Martin Schweinberger fra MAN Tyskland var til stede, ble
firetaktsmotoren 6L 48/60 presentert. Det gar frem av Fondenzrs logg fra metet at
presentasjonen hovedsakelig gjaldt:

... technical features of our 61.48/60, our t/c configuration and Renk/Alpha gear
box flexibility for the PTO/PTI mode based on 1200 rpm and 1700 kw. (Two stage

gear box solution with 3 clutches).

Lagmannsretten legger til grunn at en PTO (Power Take Off)/PTI (Power Take In)-losning

gjor det mulig & bruke hovedmaskinen til 4 gjore hjelpemaskinens arbeid om bord, jf. om

dette i punke 2.2.
Schweinberger skrev blant annet folgende i en oppsummering fra metet:

The need for two-stage gearbox to enable PTH operation was explained and
understood. Attached file is a summary of the arguments used. MS-Norge please
forward to NGC. MS-Shanghai please explain to the shipyard. This matter was
probably not yet considered by the yard or by our competitors. This time — for a
change — we seem to be leading the path and our competitors will have to react.

Fondener fulgte deretter opp PTO/PTI-lgsningen og behovet for «two stage gearbox».
Etter en telefonsamtale 7. august 2000 med Hansen ga Fondener uttrykk for at MAN
opplevde seg preferert:

Without jumping to conclusions here we could; however, get the impression that
we have owners preference (as already indicated) and that they wish to guide us in
the right direction.

I en e-post 25. august 2000 til ulike personer i IMSK-systemet ga Hansen uttrykk for at
han foretrakk MAN og holdt Wirtsili som nummer to. I e-post 1. september 2000 ga Sun
Jun, som var ansatt pa Shanghai-kontoret til IMSK, ogsa uttrykk for at MAN var preferert.
Jun beskrev samtidig MaK som uaktuell. I e-post 4. september 2000 fra Hansen til Jun 13
vedlagt en oversikt over de tre aktuelle motortypene med deres svakheter og styrker. Etter
et mote med MAN i Augsburg 11. og 12. september 2000 ga Norberg, som tidligere
nevnt, uttrykk for en positiv vurdering av MAN-motoren selv om MANs opplyste
drivstofforbruk var «slightly ... higher» enn det opplyste forbruket til Wirtsild og MaK.

I september 2000 fortsatte diskusjonen mellom partene. Det ble forhandlet om
kommersielle vilkar og pris. Det gir frem av Fondenzars logg fra telefonsamtale med
Norberg 15. september 2000, at Wirtsila var hgyest priset med 2,25 millioner USD, mens
MaK var lavest priset med 1,97 millioner USD. MAN:Ss tilbud var pé 2,19 pa millioner
USD. Det ble ogsa forhandlet om eventuelle eierfordeler som kunne forbedre det samlede
tilbudet til IMSK. MAN ga i intern e-post 4. september 2000 blant annet uttrykk for en
bekymring for at MaKs pristilbud kunne benyttes til & presse MANs pristilbud.

Det gér frem av Fondenears logg fra telefonsamtale med Hansen 21. september 2000 at
verftet hadde Wirtsild som sin prefererte leverander:
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... Wirtsild propac will be selected by the yard due to their superior technical local
assistance and capability to support the yard in the design phase and commissioning

procedures.

(354) Dette ble fulgt opp i en telefonsamtale 22. september 2000 mellom Fondenzr, Norberg,
Hansen og Guldteig. Det ble ogs tatt opp at det var viktig for IMSK ikke & komme i en
«change order situation», i betydningen at IMSK mitte betale mer og involvere sin
finansielle partner GATX. Fondenar antydet da yterligere fordeler som kunne
kompensere for prisforskjellene.

Den 22. september 2000 sendte IMSK brev til det kinesiske verftet om at IMSKs
prefererte MAN:

Please be advised that, after careful consideration of the alternative engines and
drive line proposals, our preferred choice for Main Engine is MAN/B&W Engine
type 6L 48/60 together with the proposed drive line.

IMSKs gkonomiske samarbeidspartner, GATX, aksepterte valget av motorleverander i
e-post 26. september 2000. GATX fremhevet at bide MAN og Wirtsild var i stand til &
levere utmerkede motorer:

I vote yes. MAN B&W medium speed is great for this size vessel. I've experienced
crank shaft problems with their medium speed engine on larger vessels, so would go
for slow speed on bigger ships. Just out of curiosity, how did you decide on MAN
B&W over Wartsila, also an excellent engine?

Skaugen svarte GATX samme dag:
The work by Bill Greaves and Baard Norberg with the yard has led them to the

conclusion that MAN & BW medium speed diesel is the best choice. The
alternative has been MAK and Wartsila.

Etter lagmannsrettens oppfatning underbygger uttalelsen til Skaugen at konkurransen
mellom MAN, Wirtsild og MaK hadde vert reell.

Godkjenningen fra GATX forte til den formelle og endelige aksepten av MAN som
preferert motorleverander 30. september 2000.

I et notat 26. september 2000 skrev Norberg om vurderingene som 14 til grunn for konklu-
sjonen om & g for MAN. Det gir frem at valget var «solely a technical issue» fordi prisene

og kostnadene til de tre konkurrenten 14 nar hverandre. De tre aktuelle leveranderene ble

omtalt slik:
The evaluation has been based verifying: quality, technology, reputation, reliability,

durability, spare part availability, value for money and as well as in house
experience.
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MAN B&W
Man B& W have fulfilled all our requirements and was the first maker to solve our
requirements for PTO and PTL

Their additional scope of supply has a real added value.

Wartsila

Wartsila has fulfilled the requirement for technical specifications. Our experience,
however, and the general experience as obtained by us does not go in Wirtsilas
favor.

The Wirtsila 46/58 is a «C» rated engine. It has a higher out put and operates with
comparatively higher working pressures, thus indicating higher wear and tear. We
are neither convinced about durability nor reliability.

No added value has been offered.

MAK
MAK has fulfilled the requirement for technical specifications.

The MAK M 43 7 is however a brand new engine and very little experience has so
far been gained in operation. Our option would have been to select a 7 cylinder
version. This version has at this present moment no running experience and we do
not consider it proven technology.

MAK offers, as added value, 3 years guarantee

(361) MAN har anfert at notatet underbygger at tekniske forhold sto helt sentralt i valget av

MAN, og at det ikke var et «dedt lop» mellom kandidatene. Lagmannsretten forstir
MAN:Ss anforsel slik at Wartsild og MaK i realiteten ikke var utfordrere til MAN.

Lagmannsretten mener dokumentasjonen underbygger at valget av MAN hadde
sammenheng med enkelte tekniske fordeler. Lagmannsretten er imidlertid ikke enig i at
Norbergs notat tilsier at Wirtsild og MaK ikke var reelle utfordrere. Som tingretten mener
lagmannsretten at notatet barer preg av a vere et internt notat, utarbeidet etter at valget
var tatt og hvor en medarbeider argumenterer for de anbefalingene som ble gitt. At noen
av de samme argumentene var fremme allerede i en e-post fra Norberg 4. september 2000,
slik MAN har papeke, endrer ikke pa det. I e-posten er kun MaK-motoren omtalt.

Lagmannsretten bemerker ogsd at det neppe er riktig det som star i Norbergs notat om
Wirtsilds motor at heyere arbeidstrykk automatisk forer til sterre slitasje (<higher wear and
tear»). Bevisforselen har vist at det vil avhenge av hvordan motoren ellers er designet. Det
er illustrerende at MAN i B-versjonen av 48/60-motoren okte trykket til samme nivd som
for Wirtsilds motor. Det ma forventes at B-versjonen ble designet nettopp for 4 téle et slike

okt trykk.

Fondeners forklaring i retten om at Wirtsild og MaK aldri var realistiske alternativer, og at
man forhandlet med disse selskapene for syns skyld av hensyn til verftet i Kina, har
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lagmannsretten ikke tillagt vekt. Lagmannsretten ser ingen holdepunkter for en slik
virkelighetsforstielse i sakens gvrige beviser, heller ikke i MANSs interne notater. Lagmanns-
retten gjengir om dette fra tingrettens dom side 65-66:

... Det vises her ogsa til referat fra en telefonsamtale 6. juli 2000 der det er notert at
prosjektet er signert med Wirtsili allerede og at Fondenzr skriver «things seem far
too late for us now». Videre fremkommer det av motereferat fra 26. juli at Hansen i
Skaugen gir uttrykk for at skipskontrakten bygger pd et fremdriftssystem fra
Wirtsild. Det er forst i mote 2. august 2000 mellom MAN og Skaugens
representanter at MAN Tyskland gir uttrykk for et mer optimistisk syn pé at de kan
bli foretrukket. Dette gjentas videre i et referat fra en telefonsamtale mellom
Hansen i Skaugen og Fondenar den 7. august 2000. Riktignok kommer det frem
av en samtale datert 8. september 2000 mellom Fondenzr og Hansen at IMSK kan
nekee MaK pa kontraktuelle grunner siden deres motor ikke er basert pa «well
proven equipment». Samtidig fremhever Hansen fordelene ved MaK og at de har
tilbudt 24 méneders ekstra garanti og at den fremsto god pé testbed og nér det
gjaldt vibrasjoner. Dette med at MaK kan nekees pd kontraktuelle grunner pga.
«lack of proven realiability and durability» gjentas i samtale med Nordberg 15.
september, men det fremheves likevel at MaK ikke er ute av bildet da verftet kan
sende dem et tilbud de ikke kan si nei til. At konkurrentene heller ikke pa dette
tidspunke er ute fremkommer ogsa av logg fra Fondener etter telefonsamtale med
Hansen den 18. september, der forstnevnte skriver at det kan se ut som bade
Skaugen og verftet venter pd enda en prisreduksjon for de kan godta fremdriftspak-
ken fra MAN. Retten viser videre til notat av Fondenzr den 21. september 2000
hvor han har fatt opplyst fra Hansen at verftet foretrekker Wirtsild pga. teknisk
support.

(365) Denne faktiske fremstillingen er dekkende ogsa etter bevisforselen for lagmannsretten.

(366) Basert pa ovennevnte var det etter lagmannsrettens oppfatning reell konkurranse mellom
MAN, Wirtsild og MaK i hele forhandlingsperioden. Dette var MAN kjent med.

Lagmannsretten ser ikke grunnlag for MANs kritiske bemerkning om at IMSK verken har

fort Hansen eller Norberg, eller andre som var direkte involvert i valget av MAN, som
vitner. Om konkurrentene mot slutten av forhandlingene ble brukt for & oppné bedre pris/
eierfordeler i mote med MAN, svekker heller ikke synspunktet om at konkurransen
mellom de tre motorleverandorene var reell.

Selv om lagmannsretten har kommet til at IMSK ikke ville valgt MAN dersom det allerede
ved innsalget ble opplyst om utfordringene MAN hadde med 4 oppné forbrukskrav til sine
motorer og den tilgjengelige programvaren for manipulering av testresultater, knytter
retten uansett bemerkninger til MANSs anforsel om betydningen av det konkrete
drivstofforbruket til Somargas-motorene. Dette blir riktignok subsidiert for lagmannsret-
ten, men partene pd begge sider har viet sporsmalet betydelig oppmerksomhet under
ankeforhandlingen.

MAN kan ikke heres med at andre forhold enn drivstofforbruket var sa viktig for IMSK at

IMSK sannsynligvis ville akseptert et hoyere forbruk enn det som ble opplyst. Det gjelder i
alle fall ikke et forbruk pa 198,54 eller 200,3 g/kWh. Et slikt forbruk er betydelig hoyere
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enn konkurrentenes og hadde mest sannsynlig fort til at MAN ikke engang ville vart pa
«Makers list» over aktuelle leveranderer. Lagmannsretten begrunner dette nermere i det

folgende:

Generelt mé en skipsmotors drivstofforbruk anses som en viktig konkurranseparameter.
Det er narliggende at kunden ensker rasjonell drift og lave kostnader. Etter bevisforselen
legger lagmannsretten til grunn at drivstoffutgiftene utgjor 40-60 prosent av et skips samle-
de driftsutgifter. At drivstofforbruket er sentralt, underbygges av MANs interne notat 1.
februar 2009 side 23:

Implications on further sales and impact on market share, if SFOC has to be

increased relatively to competitors

*  Official correction could destroy market acceptance and would harm
reputation of M D

*  Dramatic drop in market share very likely

I samme dokument pa side syv star det:

*  Future sales acitivities could suffer dramatically from an unexplained increase
in sfoc relatively to the competitors, in particular in the marine sector

I tillegg hadde IMSK en konkret ambisjon om at Somargas-skipene skulle redusere
forbruket med ti prosent sammenliknet med den eksisterende fliten. Denne mélsetningen
har kommet til uttrykk i flere tidsnare dokumenter som brosjyren «Norgas Super Coolers»,

som sannsynligvis er fra 2000:

The new Norgas ethylene vessels on order are designed to meet present and
anticipate future environment restrictions:
*  They will use about 10 percent less fuel and energy compared to conventional

vessels ...

At IMSK var opptatt av 4 redusere drivstofforbruket med ti prosent, gir ogsa frem av
Morits Skaugens notat til styret 21. juni 2000. Samme sted er det understreket at det var
mer effektivt & generere strom ved hjelp av akselgeneratoren fra hovedmotoren, idet
hovedmotoren har et drivstofforbruk pd 180 g/kWh, mens hjelpemotoren har et forbruk
pa 200 g/kWh. Nar IMSK ikke ville akseptere et forbruk pi 200 g/kWh til 4 generere

strom, mener lagmannsretten det er lite sannsynlig at IMSK ville akseptert at hele skipets

fremdrift var basert pa et tilsvarende hoyt forbruk.

IMSK aksepterte et noe hayere forbruk hos MAN-motoren, men forskjellen fra de andre
motorene var ikke sd stor. Lagmannsretten viser til en e-post 13. september 2000 fra Bird
Norberg til «Newbuilding», med kopi til Svein Helge Guldteig og Sveinung Bruno
Hansen, der det gar frem at MANs motor ble vurdert 4 ha et drivstofforbruk som var
«slightly ... higher» sammenliknet med de to konkurrentene.

Selv om IMSK aksepterte et noe hoyere forbruk med MAN-motoren, er det likevel mye
som tyder pa at forbruket 14 ner grensen for det akseptable. Skaugen forklarte i retten at
forbruket var heyt, men likevel innenfor det som kunne aksepteres. Guldteig forklarte at
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det opplyste forbruket 1a «akkurat pd margin», og at forbruket «ville tilfredsstille det
forventede drivstofforbruket som var lagt til grunn i prosjekter». Han sa samtidig at det
ville blitt stopp dersom forbruket var sa hoyt at det rokket ved dette. I lys av det samlede
bevisbildet er det ikke grunnlag for & trekke disse forklaringene i tvil.

Lagmannsretten har i vurderingen dessuten lagt vekt pa forklaringen til professor Martin
Doll, som var MANSs sakkyndige vitne i lagmannsretten, men ogsa sakkyndig i
Hamburg-saken mellom partene, jf. punke 3. I Hamburg-saken ble Doll stilt sporsmal om
hva han mente om et drivstofforbruk pa 198,54 g/kWh. I henhold til utskrift fra
forklaringene svarte han slik (side 171-172):

... I don't know how this figure was created, I don't know under what circumstan-
ces this figure was produced, I don't know it but I would say, if you try to sell an
engine on the market and telling the people you have an engine that has a fuel
consumption, in the best point, we are talking about the best point, of 198 g per
kilowatt hour, nobody would buy this engine.

P34 direkte spersmaél i lagmannsretten fastholdt Doll dette synspunktet.

Basert pd ovennevnte er det usannsynlig at IMSK ville akseptert et hoyere forbruk enn det
opplyste, og i hvert fall ikke et forbruk pa 198,54 g/kWh.

Lagmannsretten kan ikke se at IMSKs etterfelgende interesse for MAN-motorer stiller
saken i et annet lys. MAN har fremhevet at IMSK fortsatte 4 kjope MAN-motorer i 2006
0g 2007, og at IMSK ogsa i 2012 — etter at IMSK hadde mottatt opplysninger om mulige
irregulariteter for tre av Somargas-motorene — ga uttrykk for et gnske om & kjope
MAN-motorer. Det er i den forbindelse vist til en e-post 18. september 2012 der IMSK ga
uttrykk for at selskapet vurderte MAN Dual Fuel engines. MAN har anfort at dette
underbygger at IMSK ikke ville valgt en annen leverander enn MAN, selv om MAN
hadde opplyst om et «noe hayere» drivstofforbruk.

MANSs argumentasjon svekkes allerede ved at lagmannsretten har kommert il at
Somargas-motorenes virkelige forbruk 14 betydelig hoyere enn FAT-resultatene, og ikke
bare «noe» over. Uansett er ikke IMSKs etterfolgende interesse for MAN-motorer egnet til
4 rokke ved lagmannsrettens oppfatning om at IMSK — uten MAN:Ss villedning — ville
utpekt en annen motorleverander. Innholdet i varselet sommeren 2012, slik det er gjengitt
i punke 5 ovenfor, ga ikke IMSK grunnlag for 4 forstd at MAN hadde etablert en ordning
som la til rette for manipulering av testresultater og som systematisk ble benyttet for &
skjule tilfeller der motoren ikke oppnidde garantert forbruk, jf. ogsa punkt 8.7 om
foreldelse. Det er derfor ikke sarlig tungtveiende at IMSK hesten 2012 viste interesse for
en annen MAN-motor.

(380) At forhandlingene mellom partene i forkant av utpekingen av MAN som leverander i liten

grad gjaldt drivstofforbruk, tilsier heller ikke en annen vurdering av hvilken leverander
IMSK ville falt ned pa uten MANSs villedning.

Det er ikke holdepunkter for at drivstofforbruket var av underordnet betydning for IMSK.
Det var som nevnt ikke den helt store forskjellen i drivstofforbruket mellom Wirtsild-,
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MAN- og MaK-motorene, noe som kan forklare at drivstofforbruket ikke ble gjenstand for
en serskilt diskusjon. Det mé videre legges til grunn at forbruket til MAN-motoren 13
innenfor det IMSK kunne akseptere, jf. det som er sagt foran om dette. Lagmannsretten
kan uansett vanskelig se at en motors opplyste drivstofforbruk kan vare gjenstand for
forhandling. Som ogsa tingretten har peke pa i dommen side 62, ligger motorenes forbruk
fast og mé nedvendigvis tas som det er.

MAN kan heller ikke hores med at skipsbyggingskontrakten 6. juli 2000 mellom IMSK og
verftet, tilsier at IMSK ville akseptert et hoyere drivstofforbruk. MAN har blant annet vist
til Article III punkt 3 a og ¢ om at det forst ved et forbruk som oversteg det garanterte med
tre prosent, var aktuelt med en prisreduksjon. Ved maélc drivstofforbruk over fem prosent
av det garanterte, kunne IMSK nekte overlevering eller ta overlevering med en
prisreduksjon pa 200 000 USD. MAN har anfort at et opplyst drivstofforbruk derfor
minst matte overstige 198,5 g/kWh, for IMSKs valg av motorleverander «kanskje» ville ha
blite et annet.

Lagmannsretten bemerker at skipsbyggingskontrakten regulerer ansvarsbegrensninger
mellom IMSK og verftet og inngér i en storre helhet av vilkar og forutsetninger.
Kontrakten har dpenbart ingen direkte betydning for rettsforholdet mellom IMSK og
MAN. Lagmannsretten kan heller ikke se at kontrakten har indirekte betydning for
vurderingen av om IMSK — uten MANS villedning — ville valgt en annen leverander enn
MAN. Avgjorende er at IMSK ikke ville hatt den nedvendige tillitne til MAN hadde
IMSK pé innsalgstidspunktet kjent til MAN's utfordringer og programvaren som var
installert for 4 skjule reelle forbrukstall.

Oppsummert har lagmannsretten kommert til at IMSK ville valgt en annen motorleveran-
der enn MAN dersom MAN hadde opplyst om utfordringene selskapet hadde med &
oppna forbrukskravet for sine motorer, og at MAN hadde utviklet en egen programvare for
& skjule reelle forbrukstall. IMSK ville i s fall ikke hatt den nedvendige tilliten til MAN
som forretningspartner. Uansett er det lagmannsrettens oppfatning at IMSK ikke ville
akseptert et hoyere drivstofforbruk enn det som ble opplyst av MAN, og i alle fall ikke et
forbruk pa 198,54 eller 200,3 g/kWh. Det er folgelig arsakssammenheng mellom
forledelsen/villedningen som ble gitt og motorvalget som ble tatt.

IMSK/Somargas Hong Kong har som felge av forledelsen lidt et disponeringstap.
Lagmannsretten mener IMSK mest sannsynlig ville valgt Wartsild, som var en reell og
aktuell konkurrent, i stedet for MAN, og at det var paregnelig for MAN. Det har
betydning for tapsutmalingen som lagmannsretten kommer til i punkt 8.8.

8.5 Er IMSK rett kreditor for kravet?

8.5.1 Innledning

(386) Som det fremgar foran, har IMSK anfort at selskapet er direkte skadelidt hva gjelder den
delen av kravet som er relatert til IMSKs egen eierandel i de skipseiende selskapene. Nar
det gjelder den delen av kravet som er relatert til GATX" eierandel i de skipseiende
selskapene, anfores kravet & vare overfort il IMSK.
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(387) 1det folgende benytter lagmannsretten begrepene «skipseiende selskap» og «datterselskap»
noe om hverandre, selv om flere selskaper var eid 50/50 av IMSK og GATX, og IMSK
alene ikke nedvendigvis hadde slik innflytelse over hvert selskap som regulert i aksjeloven §
1-3 andre ledd.

I denne saken kan hele IMSK-konsernet, i tillegg til GATX og de selskapene IMSK og
GATX eide sammen, sies & vare berort av MANs manipulering av fabrikktester og
tilhorende forledelse. Det forhgyede drivstofforbruket har skjedd mens skipene seilte i
sjoen. Dette kan isolert sett tale for at det er de skipseiende selskapene som i forste omgang
har lidt et gkonomisk tap. Det er samtidig pa det rene at en skadevoldende handling
oppstitt hos et datterselskap, ogsé vil fa konsekvenser for morselskapet. IMSK — som
konsernspiss — er i denne saken utvilsomt pafert et tap som folge av for hoye drivstoffkost-
nader. Lagmannsretten er enig med tingretten, jf. dommen side 70, i at IMSK har lidt et
tap enten i form av mindre utbytte eller ved at verdien i de underliggende selskapene har
blitt redusert. P4 morselskapets hind er det dermed tale om et rent formuestap. Spersmalet
er om morselskapet har krav pa 4 fa dette kravet erstattet. Dette rubriseres rettslig sett
gjerne som et sporsmdl om tapet hos morselskapet er adekvar eller nyter erstatningsrettslig
vern, men kan like gjerne ses under synsvinkelen om morselskapet er rett kreditor for
kravet.

(389) Tilsvarende sporsmil oppstar vedrerende GATX, som bade finansierte prosjektet og var
eier av skip gjennom de skipseiende selskapene.

8.5.2 Rettslige utgangspunkter

(390) I en situasjon, som her, der en skadevoldende handling har fort til potensielt flere
skadelidte, oppstar spersmélet om hvem som skal fi dekning — altsd et konkurransespors-
mal. Skadevolder skal ikke betale mer enn én gang for samme skade. Nar et selskap er
rammet direkte, er det som hovedregel selskapet og ikke eierne som har fortrinnsrete il
kravet, jf. aksjeloven § 17-6, som bestemmer at «[a]ksjeciere, kreditorer eller andre som har
lide tap fordi selskapet er péfort tap, er bundet av selskapets skadeoppgjor, og deres krav
star tilbake for selskapets krav». Bestemmelsen regulerer imidlertid ikke hvorvidt eierne
anses 4 ha et krav mot skadevolder, men situasjonen for det tilfellet at det er rettslig
grunnlag for et krav pd aksjeeiernes hand, jf. Rt-2012-543 avsnitt 54 og HR-2019-1969-A
avsnitt 45. Det er pa det rene at et krav pd aksjeeierens hind prinsipielt og generelt ikke er
avskaret, jf. Ot.prp.nr.23 (1996-1997) side 122-123, jf. HR-2019-1969-A avsnitt 44.

Lagmannsretten tar utgangspunke i at en eventuell rett til erstatning for skade pa
selskapsinteressen, ma baseres pa alminnelige selskapsrettslige prinsipper, jf. Hagstrom og
Stenvik, Erstatningsrett, 2. utgave (2019) side 479. Samtidig ma dette utgangspunktet
modifiseres noe. Spersmalet i saken her er serlig om Rt-2004-1816 Skiltmaker innebeerer
at IMSKs tap ikke er erstatningsrettslig vernet.

Dommen gjaldt en skiltmaker, som var 66 prosent cier av selskapet han selv var ansatt i,
som ble skadet i en trafikkulykke. Trafikkforsikringsselskapet hadde erkjent ansvar for tapt
lennsinntekt fra aksjeselskapet, men ikke for redusert utbytte. Et flertall pa tre dommere
kom til at skiltmakeren ikke ogsd kunne kreve dekket tapet selskapet hadde lidt som folge
av ulykken, og la vekt pd at et aksjeselskap er et selvstendig rettssubjeke, jf. avsnitt 28. Det
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mitte i stedet sporres om selskapets tap hadde erstatningsrettslig vern, noe flertallet kom til
at heller ikke var tilfellet. Det som forst og fremst er av interesse for saken her, er om
skiltmakeren kunne kreve erstatning for sin tapte eierinteresse i selskapet. Om dette er det
uttalt i avsnitt 29:

For min del kan eg heller ikkje sja at det kan etablerast noko ansvar for minska
utbyte fra aksjeselskapet grunna i at A pa skadetidspunktet hadde 66 prosent av
aksjane i selskapet og var ein nekkelperson. Loysinga matte etter mitt syn ha vorte
den same om A hadde hatt alle aksjane pa skadetidspunktet. Etablering av eit
aksjeselskap har ein realitet. Det gjeld med omsyn til personleg ansvar, det gjeld
med omsyn til skatt og ogsd i mange andre samanhengar. Ein hovudaksjeeigar eller
eventuelt ein eineaksjeeigar kan ikkje da krevje at ein skal sja bort fra selskapsforma
nar det oppstar ein konkret situasjon der han kan vere tent med det. Konge-
park-dommen, Rt-1996-672, viser at det skal mykje til for at ein ser bort fra den
realiteten som ligg i ei selskapsdanning.

Skilemakeren fikk dermed ikke medhold i at han hadde krav pé 4 fi dekket tapt utbytte fra
aksjeselskapet. Lagmannsretten oppfatter ikke at flertallets votum er til hinder for at
eierinteressen etter omstendighetene kan anses direkte skadelidt, og kommer nermere
tilbake til det nedenfor. Det tilfoyes at nyere retespraksis ikke synes & avklare i hvilke
situasjoner en skadet eierinteresse kan gi grunnlag for erstatning.

I HR-2019-1696 [skal vel vare HR-2019-1969-A, Lovdatas anm.] var spersmalet om en
advokat som hadde fatt erstatning etter uberettiget straffeforfolgning, kunne kreve

ytterligere erstatning av staten. Kravet var basert pa at hans andel av overskuddet fra et

indre selskap, der han var deltaker, var blitt redusert som folge av straffesaken. Hoyesterett
kom til at tapet av overskuddsandel kunne kreves erstattet, ettersom det ikke skyldtes
inntekesbortfall fra selskapet, men en reduksjon i advokatens kontrakesbaserte krav mot
selskapet. Dommen gir derfor ikke serlig veiledning for problemstillingen i saken her.
Tidligere rettspraksis, som flertallet i Skiltmakerdommen viser l, gir etter lagmannsrettens
syn noe mer veiledning for den nzrmere grensedragningen.

I Rt-1996-1497 Loiten Almenning, var et driftstap som folge av et fredningsvedtak oppstatt
i et kommandittselskap hvor skadelidte, Loiten Almenning, hadde 43 prosent eierandel.
Partene var her enige om at allmenningen led et tap av foredlingsgevinst som folge av
opprettelsen av naturreservatet. Tapet var knyteet til kommandittselskapets merkostnader
ved dekningskjop som folge av fredningsvedtaket. Tapet kom til uttrykk gjennom en
reduksjon av allmenningens andel av driftsoverskuddet i kommandittselskapet. Det ble
uttalt folgende (side 1501):

Det er klart at tap av gevinst ved foredling av eget temmer pa egen sag er en hoyst
paregnelig folge av ekspropriasjon eller bindlegging av skogsarealer. Sporsmalet i
saken er om tapet blir uparegnelig hvis foredlingsvirksomheten legges til et eget
rettssubjekt, et selskap der skogeieren er deltaker.

Spersmalet kan klarligvis ikke besvares bekreftende i sin generelle form. Jeg antar at
det i mange sammenhenger vil foreligge en slik tilknytning mellom skogeieren og
det selskap som driver foredlingsvirksomheten at tapet md kunne kreves erstattet.
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Det er blant annet grunn til & peke pa at sagbruksvirksomhet i atskillig utstrekning
har vert drevet som et praktisk produksjonssamarbeid mellom skogbrukere. Et slike
samarbeid eller samvirke vil antakelig ofte vare et eget rettssubjekt eller et selskap
etter selskapsloven § 1-1. Dette kan ikke uten videre avskjaere deltakerne fra 4 f&
erstattet sitt tap av foredlingsgevinst. Avgjerende mé vere de okonomiske og
faktiske realiteter. Foreligger det en konkret og ner tilknytning mellom driften av
eiendommen og foredlingstapet, vil dette normalt métte anses som en erfaringsmes-
sig og paregnelig folge av inngrepet ...

Jeg er etter dette enig med lagmannsretten i at samarbeidet i kommandittselskapet
ma anses som en praktisk organisering av felles virksomhet og at det er paregnelig
sammenheng mellom fredningsvedtaket og Loiten Almennings tap

(396) Spersmalet om paregnelighet — som var terminologien Hayesterett benyttet, men som like
gjerne kan ses under synsvinkelen «erstatningsrettslig vern» — var direkte knyttet opp mot
ekspropriasjonserstatningsloven § 6, jf. den na opphevede naturvernloven § 20.
Lagmannsretten oppfatter imidlertid ac dommens vurdering av tapsallokering, har
rekkevidde utover det spesielle rettsomradet. Loiten Almenning-dommen er for gvrig
nevnt i Skiltmakerdommen avsnitt 30, uten at lagmannsretten oppfatter at forstvoterende i
Skilemakerdommen tok avstand fra dommen. Farstvoterende pekte derimot pé at
allmenningen var nart knyttet til kommandittselskapet ved at allmenningen hadde rett og
plike til & selge temmeret til kommandittselskapet, og ved at det forela en avtale om
overskuddsdeling. Lagmannsretten ser dette som et uttrykk for at det skal gjores en
konkret vurdering av hvem som anses som direkte skadelidt.

I Rt-1992-453 Furunkulose fikk en rekke lakseoppdrettere medhold i krav mot staten om
erstatning for tap de var blitt pafert ved at importert laksesmolt hadde sykdommen

furunkulose. Lakseoppdretterne var ogsa eiere av slaktebedrifter. Smitten rammet

oppdrettsanleggene direkte, mens slaktebedriftene var indirekte skadelidte. Forstvoterende
uttalte folgende om slakteribedriftenes tap:

Jeg er kommet til at eierforholdet kombinert med at virksomheten i bedriften er
knyttet direkte opp til virksomheten i eierbedriftene, og at det for skadevolder kan
kan ha et preg av tilfeldighet at disse leddene i den totale virksomhet er skilt ut,
tilsier en narhet til skadedrsaken som ber lede til erstatning. Det dreier seg om
praktisk organisering av felles virksomhet — forproduksjon og slaktevirksomhet — i
egne selskaper. Selv om slakte- og forbedriftene ma bedemmes som serskilte
rettssubjekter, gir dette grunnlag for 4 anse deres tap som erstatningsrettslig vernet.

Flertallet i Hoyesterett tilkjente dermed ogsa erstatning til slaktebedriftene. Ogsa denne
dommen synes 4 vare et eksempel pd at det mé foretas en konkret vurdering av hvem som
er direkte skadelidt. Forstvoterende i Skiltmakerdommen la i avsnitt 37 til grunn at
Furunkulosedommen var utslag av grunnleggende prinsipper om «nerliggende og konkret
interesse» ved sakalte tredjemannstap. Det ble ogsé vist til at hvert selskap i Furunkulo-
sedommen krevde dekket sitt eget tap.

Lagmannsretten legger etter dette til grunn at hvorvidt IMSKs krav nyter erstatningsretts-
lig vern, beror pé en konkret vurdering av om IMSK kan anses som direkte skadelidt. Her
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(401)

vil serlig IMSKs nerhet til den skadevoldende handling, skadens karakter, samt forholdet
mellom IMSK og de skipseiende selskapene vare relevante momenter. Lagmannsretten
tilfoyer at den ikke oppfatter Hoyesteretts flertall i Skiltmakerdommen avsnitt 33 og 37
slik at det ble tatt avstand fra den tidligere etablerte rettesnoren om at et tredjemannstap
bare kan kreves erstattet der det foreligger en «konkret og nerliggende interesse».
Lagmannsretten mener imidlertid at dette vurderingstemaet forst er aktuelt der
tredjepartsskaden er konstatert & vere indirekte, jf. Rt-2000-1756 Arbeidsgiveravgift side
1761-1762. Hvor konkret skaden er og om tapet gjelder en nerliggende interesse for
IMSK, vil likevel vere elementer i en helhetsvurdering av om IMSK er 4 anse som direkte

skadelidt.

Dersom det forst konstateres erstatningsrettslig vern, reises spersmalet om leeren om
adekvans pa selvstendig grunnlag kan avskjere eller begrense et eventuelt erstatningsansvar.
Leeren kan formuleres slik at det kreves at skaden, for & kunne kreves erstattet, md ha vert
en sipass paregnelig og narliggende folge av det ansvarsbetingende forholdet, at det er
rimelig & pélegge ansvar, jf. Hagstrom og Stenvik side 444. Dette er ogsd uttryke slik at
erstatningsansvaret ma «avgrenses slik at erstatningsplikten ikke gir seg urimelige eller
urettferdige utslagy, jf. Rt-2006-690 avsnitt 55. Lagmannsretten oppfatter at leren om
adekvans etter omstendighetene kan fi selvstendig betydning ved siden av leren om
erstatningsrettslig vern, selv om spgrsmalene glir over i hverandre. I den utstrekning
formuesskader er erstatningsrettslig vernet, antas det 4 gjelde et strengere adekvanskrav enn
for integritetskrenkelser, jf. Hagstrom og Stenvik side 473. Pa side 475 skriver forfatterne:

I den konkrete adekvansvurderingen kan det fa betydning om sammenhengen er
direkte og sikker, om tapet er indirekte fordi det gir via andre subjekter, om tapet er
oppsatt etter lengre tid, om tapet er av usikker karakter, om det skyldes andres
disposisjoner osv.

Lagmannsretten legger dette til grunn som gjeldende rett.

8.5.3 IMSK som direkte skadelidt

(402)

(403)

Lagmannsretten er av den oppfatning at IMSK er direkte skadelidt hva gjelder sin
eierinteresse i datterselskapene, og legger veke pa folgende:

Etter bevisforselen legger lagmannsretten til grunn at Somargas-prosjektet var drevet frem
og «eid» av IMSK ved administrerende direktor Morits Skaugen. I notat 21. juni 2000 til
styret i IMSK, redegjorde Skaugen for Somargas-prosjektet. Det er tydelig ut fra bide
innhold og konklusjon at Skaugen forsekte 4 selge inn prosjektet til styret. I e-post til
styret 3. juli 2000, vedlagt «Executive Summary», ga Skaugen en oppsummering av finansi-
elle forhold og forholdet til GATX, som béde var ment & vere eier av skip og en finansiell
samarbeidspartner. Det gar frem av e-posten at Skaugen ba styret om formell godkjenning

til folgende:

*  enter into 4 newbuilding contracts with the Zhonghua yard to order 4 vessels
as per enclosed description and at terms described and an option agreement for
a further 6 vessels.
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All the 4 firm vessels to be delivered during 3/2002 to 1/2003 and to be
operated by NGC. The contract for the 4 vessels will be transferred to
Somargas on back to back terms when this company is established with its
proper financing (see below).

(404) Det gar videre frem at kontrakten med det kinesiske verftet var inngitt med forbehold om
godkjenning fra styret. Det ble ogsi blant annet bedt om styrets godkjenning til 4 innga en
fremforhandlet joint venture-avtale med GATX om cierskapet til Somargas-skipene og om
en EBITDA-pool.

Styret i IMSK godkjente avtalene i styremeote dagen etter. Her gikk det blant annet frem at

Skipene vil bli eiet av et selskap som vil hete Somargas Limited og hvor IMS vil ha
50% eierandel. Selskapet vil bli etablert pa Cayman Islands.

Det ble fattet vedtak om at IMSK skulle inngé endelig kontrakt med verftet for de fire
forste Somargas-skipene. Skipbyggingskontrakter for disse skipene ble deretter inngatt 6.
juli 2000, jf. punkt 2.3.

Styret i IMSK traff nedvendige investeringsbeslutninger 2. august 2000 og besluttet
samtidig & overfore byggekontraktene til Somargas Limited som kjgper. Dette var et
selskap registrert pd Cayman Island, som var eid 50 prosent av IMSK og 50 prosent av
GATX. Opprettelsen av Cayman-selskapet hadde sin bakgrunn i at GATX og IMSK skulle
eie hver sin halvpart av skipene gjennom dette selskapet, og ma ses i lys av GATX' rolle
som finansiell samarbeidspartner. Morits Skaugen forklarte under ankeforhandlingen at
GATX onsket et eierselskap pad Cayman Islands. At skipene skulle vere eid av et felles
datterselskap, var en del av Joint Venture-avtalen mellom GATX og IMSK. Sett i lys av
dette, synes det ikke 4 ha vert noe alternativ 4 beholde skipene i morselskapet selv. At
skipsbyggingskontraktene ble overfort til Somargas Limited 7. august 2000, hadde dermed
klar ssmmenheng med at eierskapet til Somargas-prosjektet skulle ligge bade hos IMSK og
GATX.

Selv om selskapet var registrert pA Cayman Islands, delte Somargas Limited IMSKSs kontor-
adresse i Norge. I styreprotokoll i IMSK 2. august 2000 ble det besluttet at Morits
Skaugen og Trygve P Munthe, en ansatt i IMSKs administrasjon, skulle veere IMSKs
representanter i styret i Somargas Limited. Erik Lind, en annen administrativt ansatt i
IMSK, skrev under bade den forelopige og endelige skipsbyggingskontrakten for de fire
forste Somargas-skipene med det kinesiske verftet pa vegne av IMSK. I styreprotokoll i
IMSK 2. august 2000 fikk Lind fullmake til 4 innga blant annet novasjonsavtalen mellom
verftet og Somargas Limited. Addendum nr. 1 til skipsbyggingskontrakten ble ogsa signert
av Lind pd vegne av Somargas Limited, etter noveringen. Lind signerte videre
skipsbyggingskonrakten i mai 2001 pa vegne av Vintergas Limited, et annet Limited-sel-
skap pd Cayman Islands. Ogsa Vintergas Limited var eid 50/50 av IMSK og GATX. Lind

var, sammen med Bird Norberg i Norgas Carriers AS, utpekt som ngkkelperson i

prosjektet i forbindelse med forhandlinger med verkstedene og utvikling av skipenes
design. Det vises til protokoll fra styremete i IMSK 4. august 2000.
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(409) En annen sentral person i prosjektet var William Greaves. Han var som tidligere nevnt
ansatt ved IMSKs kontor i Shanghai og hadde ifelge Svein Helge Guldteig rolle som «local
site manager» i byggeprosjektet. Selv om kontraktene ble overfort til Somargas Limited 7.
august 2000, var det likevel IMSK ved Greaves, som i brev til verftet 22. september 2000
utpekte MAN som preferert motorleverander. I henhold til skipsbyggingskontrakten
punke 12 femte ledd skulle kunden utpeke leverander av «<important components» og
«critical systems». I brev til verftet 30. september fra IMSK ved Greaves, ble det gitt
formell aksept av MAN som motorleverander, forutsatt at det ikke palep ytterligere
kostnader for eier. Ogsa verftet forholdt seg til IMSK og Norgas Carriers AS uavhengig av
novasjonsavtalen med Somargas Limited. Det vises i denne sammenheng til at verftet 28.
september 2000 sendte e-post til Greaves, samt Hansen og Norberg i Norgas Carriers AS,
der det ble beklaget at verftet hadde signert kontrakten med MAN pa bakgrunn av en
meddelt preferanse, og ikke formell godkjenning, fra «<owner». Verftet forholdt seg dermed
heller ikke til Cayman-selskapet, som ikke synes 4 ha hatt serlig praktisk realitet verken for
MAN eller verftet. Det skal ogsi nevnes av Greaves i alle fall deltok pa en sjotest. Dette var
pa et tidspunkt skipsbyggingskontraktene var overdratt videre til Somargas Ltd. (ogsa kalt
«Somargas Hong Kongy). Det var videre Greaves som i e-post 27. januar 2003 stilte MAN
sporsmil om forhold knyttet til effekt og hastighet, og som mottok svar fra MAN 5.
februar 2003.

Det er dessuten pé det rene at Morits Skaugen selv var direkte involvert i valget av MAN
som motorleverander, selv om skipsbyggingskontrakten var overfort til Somargas Limited.
I den forbindelse anbefalte Skaugen i e-post 26. september 2000 GATX om & godkjenne
valget av MAN som motorleverander. GATX' godkjenning var apenbart foranledningen til
den formelle og endelige godkjenningen som ble gitt noen dager etter: 30. september
2000, jf. ovenfor. Ut fra morselskapets tidligere rolle i prosjektet ser lagmannsretten bort
fra at en nermest har kommet i skade for & benytte IMSKs brevpapir ved utpekingen av
MAN som motorleverander, slik MAN har anfert. Bevisforselen gir god dekning for &
konstatere at dette var en beslutning som reelt var truffet av IMSK.

Ogsa dialogen med MAN i innsalgsfasen og den nzrmere gjennomferingen av prosjektet
ble forestatt av IMSK gjennom ansatte i Norgas Carriers AS, som var et heleid
datterselskap av IMSK. Dette selskapet het forst Norwegian Gas Carriers AS frem til
selskapet endret navn til Norgas Carriers AS i 2001. Bente Flg, som tidligere nevnt var
finansdirektor i IMSK, forklarte i retten at Skaugen-rederiet var et helintegrert rederi, og
regnskapsmessig konsolidering mellom mor- og datterselskaper hadde betydning bade for
aksjekurser og finansiering av selskapet. Samtidig var Norgas Carriers AS samlokalisert
med konsernspissen. Dette selskapet hindterte det tekniske og kommersielle for
overferingen av skipene til de skipseiende selskapene. Lagmannsretten bemerker at
saksdokumentene stotter Flgs forklaring om dette. Videre viser tidsnzr dokumentasjon at
MAN:s innsalg i stor grad var rettet mot Svein Helge Guldteig. Som nevnt var han teknisk
direktor i Norgas Carriers AS. Pa IMSK-siden var det som nevnt ogs nedsatt en egen
prosjektgruppe (NGC), som blant annet besto av personer ansatt i Norgas Carriers AS.
Som lagmannsretten har vert inne pé i punkt 8.4 om drsakssammenheng, har bevisferselen
vist at disse var tungt inne i valg av motorleverander, herunder i vurderingen av ulike
alternative leveranderer. Lagmannsretten mener at de ansatte i Norgas Carriers AS som

deltok i Somargas-prosjektet, opptridte som representanter for IMSK i samtaler og

forhandlinger med de ulike motorleverandgrene. Lagmannsretten er ikke enig med MAN i
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at gruppen opptridte pa vegne av Somargas Limited. Det vises til omtalen av dette
selskapet ovenfor.

Ogsé dialogen mellom MAN og IMSK-siden i forkant av utpeking av MAN som
motorleverander, underbygger at MAN har sett IMSK-konsernet under ett som «owner»
av Somargas-prosjektet. I en intern e-post i MAN 15. mai 2000 er det omtalt informasjon
fra verftet om hva slags motorer «owner» sa for seg & benytte. Det fremgar at «the owner is
SKAUGEN from Norway». I Harald Fondenrs nedtegnede logger fra diverse samtaler
med Guldteig, er det gjennomgéende brukt begrepet «owner». Blant annet skrev han i den
tidligere omtalte loggen fra telefonsamtale 7. august 2000 at han hadde inntrykk av at
MAN hadde «owners preference». Ogsd i en e-post innad i MAN 13. september 2000 gar
det frem at Fondenzr hadde et mote den ettermiddagen med «the gentlemen from
Skaugen/NGC», som for evrig omtales som «our friends in Skaugen». Det fremstar ikke
som om MAN pa det tidspunkeet var serlig opptatt av eller bevisst IMSK-sidens
organisatoriske oppbygning.

Ogsé ved FAT, som ble utfort langt senere — 15. mai 2001 til 25. juni 2002 — var IMSK
representert. I samtlige FAT-protokoller er verftet og IMSK angitt som kunde. I
FAT-protokoll for motor nr. 119 — den sikalte parent-engine — fremgér det at Hansen og
Wintersperger mette for «Skaugen». I protokoll for motor nr. 120 star det oppfort at
sistnevnte motte for Skaugen. I protokoll for motor nr. 121, 122 og 143 stér det at
representanter for Norwegian Gas Carriers/Norgas Carriers AS var til stede. Verftet og
IMSK er like fullt angitt som kunde. I den siste protokollen, som gjaldt motor nr. 144, er
to tilstedevarende angitt & representere «NGC Skaugen». Dette underbygger totalt sett at
IMSK er ansett som «kunde».

Sett under ett er det klart at IMSK beholdt styringen av og eierskapet til prosjektet. At
tekniske og kommersielle sporsmal i stor grad ble hdndtert gjennom ansatte i Norgas
Carriers AS, og at skipsbyggingskontraktene ble overfort til eller inngatt av henholdsvis
Somargas Limited og Vintergas Limited, er ikke egnet til 4 endre dette.

Basert pd ovennevnte er det lagmannsrettens oppfatning at MANs villedning rettet seg mot
hele IMSK-sferen, men forst og fremst mot konsernspissen IMSK og personer som i ulike
sammenhenger representerte konsernspissen. Slik lagmannsretten ser det, underbygges
dette av at IMSK ble meddelt beskjeden om «possible irregularities» i faks 13. juni 2012, se
omtale i punkt 5 innledningsvis og punkt 8.7.2 om foreldelse. Fakser med samme
tematikk ble ogsé sendt Norgas Carriers AS og IMSK henholdsvis 18. og 22 juni 2012.
Orehagen hos IMSK svarte samme dag med e-post til MAN. Ogsé den videre
oppfelgningen var direkte mellom MAN og IMSK. S4 vidt lagmannsretten er kjent med,
reagerte ikke MAN pé hvem som fulgte opp saken fra IMSK-siden.

Lagmannsretten kan ikke se at det endrer IMSKSs karakter av & vare skadelidt at skipene
ikke ble levert til IMSK eller Cayman-selskapene Somargas Limited og Vintergas Limited,
men til Somargas Hong Kong. Dette selskapets virksomhet ble senere overfort til
Singapore-selskapet, Somargas II Pte Ltd («Somargas I1»). Alle disse selskapene var 50
prosent eid av IMSK. For MAN kan det verken ha vart uparegnelig eller overraskende at

virksomheten ble lagt til datterselskaper. Allerede da MAN ble utpekt som motorleveran-

dor, 13 skipsbyggingskontrakene for fire av skipene i Cayman-selskapet Somargas Limited.
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Det er mest sannsynlig at MAN var kjent med dette, men det er uansett ikke noe MAN
fremsto 4 ha serlig interesse for. MAN var videre kjent med at Norgas Carriers AS i flere
sammenhenger opptrddte pd vegne av IMSK i Somargas-prosjektet, og det ma ha vart
paregnelig at ikke IMSK selv skulle eie Somargas-skipene. Som nevnt 14 skipsbyggingskon-
traktene hos Cayman-selskapene allerede pa tidspunkeet for deler av innsalget, men ogsd pa
tidspunkeet for IMSKs godkjenning av MAN og gjennomferingen av FAT for de fire forste
motorene. P4 tidspunktet for de to siste FATene var skipsbyggingskontraktene overtatt av
Somargas Hong Kong, jf. ovenfor. De gkonomiske virkningene gjorde seg gjeldende hos
IMSK uavhengig av hvilke datterselskaper som eide skipene. Dette ma MAN é&penbart ha
veert kjent med.

Det er knytningen mellom IMSK og den skadevoldende handling pa handlingstiden som
er berende i vurderingen. Den alminnelige oppfatning i juridisk teori er at erstatningsfor-
dringen oppstar pé tidspunktet for den skadevoldende handlingen, selv om det er usikkert
om skade vil inntre og hvor stort tapet i tilfelle vil bli. Kravet kan bli til forut for
tidspunktet skaden realiserte seg eller var synlig, jf. Nordtveit, Nar oppstér en fordring,
(2017) side 135-136. Lagmannsretten mener at det er tilfellet i saken her. Den
skadevoldende handling var villedningen/forledelsen ved innsalget kombinert med
fortielsen av manipulerte FAT-resultater, jf. punkt 8.3. Den skadevoldende handlingen var
direkte rettet mot IMSK som konsernspiss. Saken skiller seg dermed fra Skiltmakerdom-
men, jf. ovenfor, der eierinteressen ikke var direkte skadelidt. Organiseringen pa
IMSK-siden fremstér & vere av rent praktisk art der det er en direkte sammenheng mellom
skipenes drift hos de skipseiende selskapene og det skonomiske tapet som manifesterte seg
hos IMSK. For MAN m4 det nzrmest ha hatt preg av en dilfeldighet hvordan
organiseringen pa IMSK-siden var. Nar den skadevoldende handling var direkte rettet mot
IMSK, kan det ikke vare avgjorende for tapsallokeringen at driften var lagt til
underordnede selskaper.

Det er ogsd grunn til 4 legge betydelig vekt pé at et sentralt formal med & anskaffe de seks
Somargas-skipene, var 4 g over til en mer drivstoffvennlig flate. Det vises til punke 8.4.2
og lagmannsrettens gjengivelse fra IMSKSs brosjyre, der sto om skipene at «They will use
about 10 percent less fuel and energy compared to conventional vessels». Dette
korresponderer med Morits Skaugens innstilling il styret i IMSK der det i punkt 4.3
fremgikk at man sa for seg & spare inn ca. ti prosent pa drivstofforbruk ved de nye skipene
sammenliknet med konvensjonelle skip. Dette fremstir & ha vart et sentralt formal med
hele prosjekeet, jf. punke 1 i samme presentasjon der det fremgikk at skipene skulle ha
«Lower operation ... costs». Lagmannsretten mener pa denne bakgrunn at den
skadevoldende handling direkte treffer en konkret og narliggende interesse hos IMSK, jf.
de reteslige utgangspunktene det er redegjort for foran. Dette underbygger med tyngde at
IMSK er direkte skadelidt og dermed nyter erstatningsrettslig vern.

Etter dette mener lagmannsretten at det IMSK krever dekket i saken, nir GATX-siden av
tapet forelopig holdes utenfor, er IMSKs eget tap. Om et korresponderende tap ogsa har

oppstatt hos datterselskapene, er det i denne sammenheng ikke nedvendig 4 ta stilling til.

IMSK er etter dette & anses som direkte skadelidt hva gjelder sin eierandel i de skipseiende

selskapene. Ettersom IMSK anses som direkte skadelidt, er det ikke nedvendig & vurdere

MANS erstatningsansvar opp mot rollen til hvert enkelt selskap i IMSK-sferen, slik MAN
har argumentert for.
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(421) Lagmannsretten vil likevel peke pd hvilket tidspunkt IMSKSs tap manifesterte seg opp mot
selskapet skipene ble driftet i.

(422) Da skipene ble driftet i Somargas Hong Kong, ble IMSKSs eierinteresse skadelidende,
ettersom IMSK var 50 prosent eier av dette selskapet, etter hvert gjennom sitt heleide
datterselskap IMSPL. I perioden fra september 2007 til februar 2011, da skipene ble leid
ut fra Somargas Hong Kong til Singco Gas Pte. Ltd., ble IMSKSs eierinteresse like fullt
skadelidende, ettersom IMSK, gjennom IMSPL, ogsi eide 50 prosent av dette selskapet.
Singco Gas Pte. Ltd. ble dessuten i 2013 fusjonert inn i Somargas II. Somargas II var 50
prosent eid av IMSK, gjennom IMSPL, frem til april 2013, da oppheret av samarbeidsav-
talen med GATX medferte at IMSPL ble 100 prosent eier av Somargas II. IMSKs
eierinteresser ble dermed ogsa skadelidende etter at leieavtalen oppherte i 2011 og frem til
april 2013. Fra april 2013 oppherte samarbeidet med GATX, og IMSKs tap er fra dette
tidspunkeet utelukkende knyttet til driften av skipene Norgas Napa, Norgas Petaluma og
Norgas Sonoma, som ble varende i Somargas II. Skipenes videre skjebne er omtalt som
folger i tingrettens dom side 75:

Den 30. mai 2013 solgte deretter Somargas II Pte Ltd skipet Norgas Sonoma til
SGPC1 Pte Ltd (Skaugen Gilf Petchem Carriers) for 25 millioner USD. Skaugen
eide gjennom et annet 100 % eid datterselskap (SMIPL Pte Ltd) 35 % av aksjene i
dette selskapet. De resterende 65 % var eid utenfor konsernet. SMIPL solgte seg
senere ut av SGPCI.

Deretter 27. oktober 2014 solgte Somargas II Pte Ltd skipet Norgas Napa for 27
millioner USD til Zhonhua Hull no 451 LLC, et selskap som inngikk i det
kanadiske Teekay-systemet.

Det siste Somargas-skipet, Norgas Petaluma, ble solgt fra Somargas II Pte Ltd til
Gasmar AS etablert av Pareto Project Finance AS for 24 millioner USD i 2014.

Frem til disse salgstidspunktene var dermed IMSKSs eierinteresser fortsatt skadelidende ved
sitt eierskap i Somargas I1, gjennom det heleide datterselskapet IMSPL. Lagmannsretten
kommer tilbake til den narmere skadevirkningen for IMSK i punkt 8.8 om gkonomisk

tap.

MAN har anfort at siden krav om omstetelse av overdragelsen av erstatningskravet fra
SMIPL/Somargas IIs til IMSPL ikke er bestridt av IMSPLs konkursbo, ma IMSKs krav sta
tilbake for SMIPL/Somargas IIs likvidasjonsbo sitt krav mot MAN, jf. aksjeloven § 17-6.
Lagmannsretten bemerker at denne problemstillingen ikke aktualiseres nar IMSK anses
som direkte skadelidt.

Som nevnt foran, kan vilkiret om adekvans ha selvstendig betydning ved siden av sporsma-
let om erstatningsrettslig vern. Lagmannsretten kommer tilbake til spersmélet om adekvans
i punke 8.9.

8.5.4 Kan IMSK fremme GATX-sidens krav om erstatning?

(426) Pi tidspunktet for MANSs skadevoldende handling — som strakk seg fra innsalget tok til
varen 2000 til samtlige FATer var gjennomfert i juni 2002 — foregikk dialogen om
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motorleveransen med representanter for IMSK, jf. ovenfor. GATX kom formelt inn som
samarbeidspartner ved Joint Venture-avtalen mellom IMSK og GATX i juni 2000. Som
det fremgar i punkt 2.2, dreide samarbeidet seg om finansiering av og eierskap i
Somargas-skipene. GATX er ikke et rederi, men en finansiell investor. Somargas-prosjektet
var drevet frem av IMSKSs interesser som rederi.

Det var ikke en relasjon mellom IMSK og GATX tilsvarende den mellom IMSK og
datterselskapene. Det tapet GATX-siden har lidt, er dermed ikke & betrakte som IMSKs
eget tap, og det er heller ikke anfort av IMSK. Skal dette tapet kunne kreves erstattet av
IMSKs konkursbo nd, mé det vare overfort til IMSK og videre til boet.

IMSK har prinsipalt anfert at GATX er direkte skadelidt og mé betraktes pd samme mate
som IMSK opp mot de skipseiende selskapene.

Ogsa GATX' relasjon til datterselskapene kan, pd samme méte som for IMSK, sies &
utgjore en praktisk organisering av virksomheten der det er en direkte sammenheng
mellom skipenes drift hos datterselskaper og det skonomiske tapet som manifesterte seg
hos GATX. Lagmannsretten mener likevel at det er prinsipielle forskjeller mellom IMSKSs
og GATX' nerhet til den skadevoldende handlingen. MANS innsalg og villedning var
utelukkende rettet mot IMSK og ikke GATX. Riktignok gikk MANS villedning rent
faktisk utover GATX, som allerede fra juni 2000 var planlagt som finansiell samarbeids-
partner og deleier av de skipseiende selskapene. IMSK forherte seg ogsd med GATX for
MAN ble utpeke som motorleverander. Det var likevel ingen slik ner relasjon mellom
GATX og MAN. GATX deltok ikke ved FATer. Det var IMSK som drev rederivirksomhet
og som ensket 4 fornye sin flite med mer drivstoffvennlige skip. GATX" interesse fremstir
forst og fremst & ha vert av finansielle karakter. Den skadevoldende handling er derfor
betydelig fjernere fra GATX enn den var fra IMSK. Lagmannsretten mener dermed at
GATX' formuestap er et indirekte tap som ikke nyter erstatningsrettslig vern, jf. omtalen
av Skiltmakerdommen ovenfor.

Samtidig er det pd det rene at virkningen av den skadevoldende handling — et forheyet
drivstofforbruk — har rammet GATX-siden gkonomisk pd samme mate som den har
rammet IMSK. Nar forledelsen ikke var direkte rettet mot GATX, mener lagmannsretten
at det er mest treffende 4 bedemme skaden som inntruffet da skipene ble sjgsatt under
Somargas Hong Kongs eierskap. Det var under dette selskapets eierskap det forhayede
drivstofforbruket forst manifesterte seg. Skaden har dermed i forste omgang inntruffet der,

selv om ogsd Somargas Limited og Vintergas Limited rent faktisk ble villedet om

FAT-resultatene.

Forutsetningen for at MAN skal vaere erstatningsansvarlig overfor Somargas Hong Kong,
er at vilkdrene for informasjonsansvar er oppfylt ogsd i relasjon til dette selskapet, se punkt
8.3. Adressatene for videre overdragelser derfra trenger imidlertid ikke hver for seg &
oppfylle disse vilkirene, ettersom det for deres vedkommende er tale om overdratte krav.
Det forste vilkiret — at informasjonen mé ha vert villedende og skyldes uaktsomhet hos
den som har avgitt informasjonen i profesjonell sammenheng — gjelder uavhengig av om
det er IMSK eller Somargas Hong Kong som anses som skadelidt.
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(432) Det andre vilkéret — at skadelidte md ha hatt en rimelig og berettiget grunn til 4 stole pa og
innrette seg etter informasjonen — gjor seg gjeldende bide for IMSK og Somargas Hong
Kong. Det er, slik lagmannsretten ser det, klart at ogsd Somargas Hong Kong hadde en
rimelig og berettiget grunn til & stole pa opplysningene MAN ga om drivstofforbruk.
Lagmannsretten peker pa at det var tale om en sveert sentral opplysning, og at ogsa
skipseiende selskaper, som opererte under samme konsern og rederivirksomhet, ville vare
kjent med forventet drivstofforbruk, og forvente at resultatene fra FAT gjenspeilet seg i den
daglige driften av skipene.

Det tredje vilkaret — at informasjonen ma ha vart ment for skadelidte eller i det minste for
en begrenset gruppe som skadelidte tilhgrer — kan ses pé som en lodbelgebegrensningy
for & avgrense kretsen som kan paberope seg ansvarsgrunnlaget, jf. Rt-2008-1078 avsnitt
26. Se ogsa punkt 8.2. Lagmannsretten kan ikke se at dette vilkdret er til hinder for at
Somargas Hong Kong er 4 anse som skadelidt hva gjelder GATX-sidens krav. Somargas
Hong Kong var som nevnt direkte eid med en halvpart hver av IMSK og GATX. Som det
fremgar ovenfor, ma det ha vart paregnelig for MAN at ikke IMSK selv skulle drifte
skipene, og at driften ville bli lagt il egne selskaper. Lagmannsretten mener at Somargas
Hong Kongs tilherighet i en slik begrenset gruppe, underbygges av narheten til den
skadevoldende handlingen. Det vises til at FAT for de to siste skipene ble gjennomfort
etter at skipsbyggingskontraktene 12. mars 2002 var novert fra Somargas Limited og
Vintergas Limited til Hong Kong-selskapet. Den skadevoldende handlingen mi ses
helhetlig. Den pagikk dermed ogsa etter at skipsbyggingskontraktene var overtatt av Hong
Kong-selskapet, og dette selskapet hadde tatt levering av fire skip med motorer som ga seg
ut for & veere mer drivstoffvennlige enn de faktisk var. FATene ble ogsa avsluttet mens
skipsbyggingskontraktene 14 hos dette selskapet. Det har pa denne bakgrunn ingen
betydning at MANS villedning i forste omgang ikke var rettet direkte mot GATX eller
datterselskapene. Somargas Hong Kong er uansett del av den kretsen som nyter vern etter

informasjonsansvaret.

Hva gjelder GATX-sidens tap, mener lagmannsretten folgelig at Somargas Hong Kong er
direkte skadelidt. Hvilke handlingsalternativer selskapet hadde hatt dersom det ble kjent
med den skadevoldende handlingen, slik MAN har peke p4, kan ikke ses & ha betydning

for erstatningsspersmalet. Det er heller ikke rettslig relevant for spersmilet om hvem som

anses som skadelidt at selskapet har hatt en betydelig inntjening i forbindelse med driften

av skipene. Dette sporsmalet glir over i erstatningsutmalingen, men det nevnes allerede har
at en eventuell god inntjening uansett ikke er egnet til & belyse hvilken inngjening selskapet

ville hatt, dersom den skadevoldende handling ikke hadde funnet sted.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at Somargas Hong Kong hadde et erstatnings-
krav mot MAN.

Spersmalet er sd om det foreligger rettslig holdbare overdragelser av kravet.
Det forste spersmalet er om erstatningskravet ble overdratt fra Somargas Hong Kong til
Somargas II i Singapore. Lagmannsretten presiserer at vilkdrene for informasjonsansvar

ikke trenger & vere oppfylt for hvert selskap som overtar kravet. De tre vilkirene behandlet
ovenfor relaterer seg til handlingstidspunktet og ikke virkningstidspunktet.
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(438) Som det fremgar foran, ble virksomheten i Somargas Hong Kong i februar 2011 overfort
til Somargas II. Deretter ble Somargas Hong Kong avviklet. Pa side 74 i tingrettens dom er
dette beskrevet mer i detalj:

12011 flytcet IMSK-konsernet skipene fra Somargas Hong Kong til Somargas II
Pte Ltd i Singapore. Dette innebar at hele virksomheten ble overfort fra Hong Kong
til Singapore. De samme eierne av Somargas Hong Kong ble eiere av Somargas 11
Pte Ltd, med andre ord ble ogsa dette selskapet eid med 50 % hver av IMSK og
GATX.

Denne transaksjonen startet med at IMSK opprettet et 100 % eid datterselskap i
Singapore, I.M. Skaugen Marine Service Pte. Ltd (heretter IMSPL). Styret i
Somargas Hong Kong besluttet den 30. november 2009 & opprette et selskap i
Singapore ved navn Somargas II Pte Ltd i Singapore. Dette som et datterselskap til
Somargas Hong Kong.

IMSK overdro deretter 50 % av sine aksjer i Somargas Hong Kong til IMSPL ved
avtale datert 22. desember 2009. Etter dette ble altsd Somargas Hong Kong eid 50
% av GATX og 50 % av IMSPL.

I februar 2011 blir det inngitt en «Umbrella agreement» mellom GATX, IMSK,
IMSPL, Norgas Carriers AS, Somargas Hong Kong og Somargas II samt Singco
Gas Pte Lid. Ved denne avtalen ble «assets and liabilities», herunder skipene, i
Somargas Hong Kong overfort til Somargas II Pte Ltd. De eiendelene som utgjorde
transferred assets er beskrevet i schedule 1 til Umbrella agreement. Det
fremkommer av denne avtalen pke. 3.1. at transaksjonen ble gjort som et
tingsinnskudd ved at man skyter inn hele virksomheten i sitt heleide datterselskap
og far aksjer tilbake. Etter dette ble 50% av aksjene i Somargas II overfort fra
Somargas Hongkong til IMSPL og de andre 50 % overfort fra Somargas Hong
Kong til GATX Asia, sistnevnt eid 100 % av GATX. Avtalen innebar at hele
virtksomheten dvs. alle Somargas-skipene ble overfort fra Hong Kong til Somargas II
i Singapore og at samarbeidet mellom GATX og IMSPL ble viderefert i Somargas
I1. Bakgrunnen for overforselen av virksomheten til et selskap registrert i Singapore
var bla. pga. skatteplanlegging og shippingmiljeet i Singapore.

(439) Denne faktiske fremstillingen er dekkende ogsa etter bevisforselen for lagmannsretten og er
heller ikke bestridt av MAN. Lagmannsretten tilfoyer at tingrettens henvisning til

Umbrella Agreement punke 3.1 fremstar a vare feilskrift for punkt 2.1.

MAN anforte imidlertid i innledningsforedraget at et eventuelt erstatningskrav ikke fulgte
med overdragelsen til Somargas II. Det fremstar uklart for lagmannsretten om MAN
opprettholdt denne anforselen i prosedyren. Lagmannsretten tar likevel stilling til
sporsmilet.

MAN har fremhevet at det i den ovennevnte «Umbrella Agreement» punkt E (i) fremgar at
partene har blitt enige om at «ownership of the Somargas Vessels together with certain
other assets and liabilities of Somargas, including the Somargas Loan, will be transferred to
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Somargas II». MAN mener at det i uttrykket «certain», sammenholdt med Schedule 1 om
«Transfered Assets», der kravet ikke er nevnt, innebarer at kravet ikke anses overdratt. Det
er videre anfort at et deliktskrav mot tredjeperson vanskelig kan ses & veere omfattet av en
slik overdragelse. Det er vist til at Somargas Hong Kong uansett ikke ble forledet, og at en
vanskelig kan se for seg at man overforer noe man ikke vet at man har. Dessuten er det
pekt pa at IMSK har fatt likvidasjonsutbytte i form av aksjer i Somargas II.

IMSK har p4 sin side anfort at kravet fulgte med overdragelsen og subsidiert at kravet har
tilfalt morselskapene — IMSK og GATX — som likvidasjonsutbytte.

Lagmannsretten bemerker at det i Share Purchase Agreement mellom IMSK og IMSPL 22.
desember 2009 fremgar at Somargas Hong Kong «is planning to transfer assets and
liabilities to its wholly owned subsidiary Somargas II Private Limited». Videre gir Umbrella
Agreement veiledning for hva som fakrisk ble overfort. I denne avtalen er «Transferred
Assets» definert som:

certain of the assets and liabilities of Somargas, further details of which are set out
in Schedule 1, including but not limited to the Somargas Vessels, the Deferred
Bareboat Charter Hire Receivable and the Somargas Loan but excluding the
Retained Assets, to be transferred to Somargas I pursuant to this Agreement.

«Retained Assets» er beskrevet slik:

assets and liabilities of Somargas as at Completion other than the Transferred Assets,
which assets and liabilities shall not form part of the Transferred Assets to be
transferred to Somargas II.

Lagmannsretten er av den oppfatning at «Transferred assets» er det som fremgér i Schedule 1
til Umbrella Agreement, mens «Retained assets» er alle andre eiendeler. Spgrsmélet blir da hva
som felger av Schedule 1. Lagmannsretten mener at erstatningskravet inngér i posten «Other
Current Assets». P dette tidspunktet var ikke Somargas Hong Kong klar over at selskapet,
sammen med IMSK, var gjenstand for en erstatningsbetingende forledelse. Dette gjenspeiler at
«Other Current Assets» er satt med verdi «0». Ved det som i realiteten var en full virtksomhets-
overdragelse, mener lagmannsretten at ogsa erstatningskrav mot tredjepersoner som selskapene
pa det tidspunktet ikke hadde kjennskap til, var omfattet. Forbeholdet om at «Retained
Assets» ikke skulle overdras, fremstir dessuten mindre praktisk ettersom Somargas Hong Kong
skulle likvideres. Det som ikke ble overfort, ble utdelt som utbytte. Somargas Hong Kong
opphorte dermed 4 eksistere ved overdragelsen, og det som ikke ble overfort til Somargas II ble
utdelt til GATX og IMSPL. Det vises til udatert «Liquidators' statement of accouno for
Somargas Hong Kong. Det fremstér lite nerliggende at et «latent» erstatningskrav ingen visste
om, skulle anses utdelt som utbytte til morselskapene.

Lagmannsretten kan for gvrig heller ikke se at sluttsedlene 14. februar 2011 knyttet til
overforing av skipene, eller Protocol of delivery and acceptance fra mars 2011, tilsier at
erstatningskravet ikke er overfort. Ut fra Umbrella Agreement var ikke overdragelsen

begrenset til skipene. Det fremgér uttrykkelig at eksemplifiseringen av eiendeler i

definisjonen av «Transferred Assets» ikke er uttemmende, jf. uttrykket «including but not
limited to the Somargas Vessels ...».
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(447) Lagmannsretten er etter dette av den oppfatning at det i realiteten var tale om en full
virksomhetsoverdragelse mellom Somargas Hong Kong og Somargas II, der erstatningskra-
vet fulgte med.

Fra Somargas II ble tre skip overfort til heleide selskaper av GATX. Bakgrunnen for dette
er beskrevet slik i tingrettens dom side 74-75:

Samarbeidsavtalen mellom IMSK og GATX hadde en lgpetid pa 10 ar og i april
2013 inngikk partene en restrukturering av samarbeidet. Dette innebar at IMSPL
overtok samtlige av aksjene til GATX i Somargas II Pte Ltd og ble eier 100 % av
dette selskapet. Samtidig ble skipene Norgas Alameda, Norgas Orinda og Norgas
Shasta overfort til tre selskaper som igjen i sin helhet var eid av GATX. Disse tre
selskapene het Alamada Shipping Company Pte Ltd, Orinda Shipping Company
Pte Ltd og Shasta shipping Company Pte Ltd. Somargas II fortsatte 4 eie skipene
Napa, Petaluma og Sonoma ...

MAN har — for det tilfellet at Somargas II overtok kravet fra Somargas Hong Kong

— anfort at det ikke er fort bevis for at kravet er overfert til disse tre selskapene. De samme
innvendingene som for overdragelsen mellom Somargas Hong Kong og Somargas I er i
det vesentlige gjort gjeldende ogsé her.

Lagmannsretten bemerker at bakgrunnen for at GATX og IMSK skilte lag, var en
strategiendring i GATX. GATX gnsket i mindre grad & vare eksponert mot shipping.
Lagmannsretten er ikke kjent med at det verken i (ny) Umbrella Agreement eller Heads of

Agreement, begge fra april 2013, fremgar noe om overfering av annet enn skip. Det er

imidlertid pé det rene at Alamada Shipping Company Pte Ltd, Orinda Shipping Company
Pte Ltd og Shasta shipping Company Pte Ltd. 25. februar 2016 ga uttrykk for at de hadde
overfort kravene videre til GATX. Det ligger her en forutsetning om at GATX"
datterselskaper ogsd overtok erstatningskravene — i motsatt fall ville det ikke ha vert noe &
overfore. MAN hadde forut for dette — sommeren 2012 — henvendt seg til IMSK og
Norgas Carriers AS med informasjon om «possible irregularities», se ovenfor, slik at dette
ma antas & ha vert kjent ved overferingen av skipene til de tre GATX-selskapene. Det er
ogsd i Assignment Agreement 8. februar 2018 punkt G mellom IMSPL, Somargas II og
SMIPL forutsatt at de tre datterselskapene var innehavere av erstatningskrav mot MAN,
ettersom det er omtalt at datterselskapene overdro kravene til GATX 25. februar 2016. At
det ikke skjedde noen overdragelse denne datoen, men kun ble gite bekreftelser pa at

kravene allerede var overdratt, er underordnet i denne sammenheng.

Lagmannsretten ser det dermed som mest sannsynlig at GATX" tre datterselskaper overtok

erstatningskravene.

Fra GATX ble det samlede kravet for de tre datterselskapene sa overfort videre til IMSK
23. juni 2014. De tre datterselskapene har den 25. februar 2016 gitt separate bekreftelser
pd at de forut for avtalen 23. juni 2014 hadde overfort sine mulige krav mot MAN til
GATX. Lagmannsretten finner det mest sannsynlig at dette fakeisk ble gjort. At avtalen 8.
februar 2018, jf. ovenfor, omtaler at datterselskapene overdro kravene til GATX 25.
februar 2016, fremstar ut fra tidligere dokumenter a bero pd en misforstéelse eller en
formuleringsfeil. At det ikke er lagt frem noe formelt vedtak el. om overdragelse mellom
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(457)

(458)

GATX og datterselskapene, er ikke avgjorende. Det er pa bakgrunn av bekreftelsene fra
2016 mest sannsynlig at GATX i 2014 kunne disponere over datterselskapenes krav.

Under enhver omstendighet mener lagmannsretten at MAN ikke er i posisjon til 4
piberope eventuelle mangler knyttet til overforingene mellom Somargas II og GATX" tre
datterselskaper eller til overferingene mellom GATX og IMSK.

Det tradisjonelle synet i norsk rett er at bare parten eller dens rettsetterfolger kan kreve
ugyldighet eller lempning, jf. Giertsen, Avtaler, 4. utgave (2021) side 193-194.
Fremstillingen omhandler direkte ugyldighet paberopt av tredjeperson, men lagmannsret-
ten kan ikke se at de innvendinger som her er gjort gjeldende star i noen annen rettslig
stilling. Det avgjorende ma vare at selskapene pa IMSK-siden selv ikke har reist
innvendinger mot interne overferinger. Tvert om har Somargas II i en egen avtale 27.
januar 2015 gice uttrykk for at samtlige krav overfgres til IMSPL. Deretter ble det inngdtc
en ny avtale 2. februar 2018 der kravene ble overfort til IMSK. Lagmannsretten mener at
denne avtalerekken ikke aktualiseres for GATX-kravet, som allerede var overfort til IMSK
23. juni 2014. Poenget er at IMSPL har vist vilje til 4 forfolge samtlige krav i saken.
Innvendinger knyttet til overforingen fra IMSPL til GATX" datterselskaper, har derfor
ikke den anforte loftegiver — IMSPL — veert villig til & paberope. I et slikt tilfelle er heller
ikke MAN i posisjon til & pdberope dem. Tilsvarende betraktning gjor seg gjeldende for
innvendinger knyttet til om GATX" datterselskaper faktisk overdro kravene til GATX i
2014. Disse selskapene var heleid av GATX og har neppe hatt andre interesser i saken enn
GATX — nemlig at erstatningskravet skulle bli forfulgt. Heller ikke her er MAN i posisjon
til & fremme innvendingene.

Ettersom GATX" krav er overfort til IMSK ved avtalen 23. juni 2014, har det ingen
betydning at Somargas IIs likvidasjonsbo eventuelt krever den senere overdragelsen til
IMSPL 27. januar 2015 omstett.

Som nevnt i punkt 8.5, anses kravet for IMSKSs del 4 ha oppstatt pa tidspunktet for den
skadevoldende handlingen. Det samme gjelder de overdratte GATX-kravene. I begge

tilfeller manifesterte virkningen av den skadevoldende handlingen seg pa et senere

tidspunkt enn nar MANS villedning var fullendt. Siste FAT ble gjennomfert i juni 2002,
mens det forste skipet ble overlevert i oktober samme ar. For GATX-delen av kravet
inntradte virkningen som nevnt forst hos Somargas Hong Kong, deretter hos Somargas I1
og s& hos Alamada Shipping Company Pte Ltd., Orinda Shipping Company Pte Lid. og
Shasta shipping Company Pte Ltd. I perioden vokste kravet kontinuerlig i takt med at
skipene seilte. Ved de ulike overdragelsene ma det ha vart forutsatt at kravet ble overdratt
med den storrelse det hadde pé hvert overdragelsestidspunkt. For det tilfellet at
overdragelsene ikke er mangelfulle, slik lagmannsretten har kommet til, oppfatter ikke
lagmannsretten at MAN bestrider at kravene har ekt suksessivt. Det kan som nevnt ikke
kreves at vilkarene for informasjonsansvar er oppfylt for hvert enkelt selskap som overtar
kravet, for at et akkumulert tap skal kunne overdras videre.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at kravene pd GATX-siden fullc ut er tilfalc
IMSK.

IMSK er folgelig rett kreditor for det fulle erstatningskravet i saken.
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8.6 Lovvalg

(459) MAN har anfert at saken skal avgjores etter tysk rett, mens IMSK har anfort at saken skal
avgjores etter norsk rett. Lovvalget kan serlig ha betydning for spersmalet om foreldelse,
ettersom partene er enige om at kravet er foreldet hvis tyske foreldelsesregler far

anvendelse.

(460) Avgjerelsen av hvilket lands rett som skal anvendes, bestemmes av norsk internasjonal
privatrett. Det vises til at vernetinget er bestemmende for hvilket lands lovvalgsregler som
skal anvendes, jf. Cordero-Moss, Internasjonal Privatrett, 2. utgave (2021) side 33-34.

Roma II-forordningen (nr. 864/2007) 11. juli 2007 [forordning (EF) 864/2007, Lovdatas
anm.] regulerer lovvalg for «forpligtelser uden for kontrakt» mellom EUs stater.
Forordningen er ikke bindende for Norge. I den utstrekning Norge ikke har avvikende
lovregulering, taler imidlertid hensynet til rettsenhet for at norske domstoler ved
lovvalgsspersmal legger vekt pa den lgsningen EU-landene har valgt, jf. Rt-2009-1537
Bokhandleren i Kabul avsnite 34 og Rt-2011-531 Krigsforbryter avsnitt 46.

Dette mé imidlertid modifiseres for skadevoldende handlinger som fant sted for
forordningen tradte i kraft. I forordningen artikkel 31 er det bestemt at forordningen
«finder anvendelse pa skadevoldende begivenheder, der finder sted efter dens ikrafttreedens.
I den forbindelse er det i Krigsforbryterdommen avsnitt 46 uttalt:

Selv om forordningen ikke er bindende for Norge, er det i bokhandlerdommen
(HR-2009-2266-A) avsnitt 34 lagt til grunn at forordningens lovvalgsregel bor
anvendes i norsk internasjonal privatrett ut fra hensynet til behovet for rettsenhet
med EU. Men det folger av artikkel 31 at forordningen bare skal anvendes pa
skadevoldende begivenheter som finner sted etter ikrafttredelsen 11. januar 2009.
Dette har igjen sammenheng med at forordningen er forutsatt 4 kunne vare
rettsendrende. De straffbare handlingene i vér sak fant sted om lag 17 ar for
virkningstidspunktet. Dette utelukker en direkte anvendelse av forordningen. Pa
grunn av tidsmomentet er det etter mitt syn ogsd vanskelig 4 la forordningens
losning gjelde som uttrykk for noe alminnelig prinsipp som ber legges til grunn for
lovvalget i nerverende sak.

Lagmannsretten mener som utgangspunkt at det samme ma gjelde i saken her, der
tidspunktet for den skadevoldende handling var 2000-2002. Dette gjelder selv om saken
ikke direkte er knyttet til et straffansvar. Lagmannsretten vil pa denne bakgrunn ta stilling
til hva som var retestilstanden pd handlingstidspunkeet. Dette er ikke serskilt problemati-

sert av partene, men lagmannsretten rar selv over rettsanvendelsen, jf. tvisteloven § 11-3.

IMSK har prinsipalt anfert at partene er enige om at norsk rett skal anvendes, slik ogsi
tingretten kom til. I dag hjemler Roma II-forordningen artikkel 14 partsautonomi som
hjemmel for lovvalg utenfor kontrakt. Bestemmelsen lyder:

Parterne kan aftale, hvilken lov der skal anvendes pé forpligtelser uden for kontrakt:

a.  ved en aftale, der indgds, efter at den skadevoldende begivenhed har fundet
sted, eller

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

(465)

(466)

(470)

(471)

b.  sifremt alle parterne udever erhvervsmaessig virksomhed, ogsd ved en aftale,

der er forhandlet frit, inden den skadevoldende begivenhed fandt sted.
Lovvalget skal vare udtrykkeligt eller med rimelig sikkerhed fremga af sagens
omstendigheder og mé ikke berore tredjemands rettigheder.

Tilsvarende ma antas 4 gjelde ogsé etter norsk internasjonal privatrett i dag, jf.
Cordero-Moss, (2021) side 553.

Tradisjonelt har imidlertid ikke partsautonomi veert godtatt som lovvalgsregel innenfor
erstatningsretten, jf. Cordero-Moss (2021) side 552. Det antas heller ikke 4 ha vert tilfellet
pa handlingstidspunkrtet i saken her.

Samtidig skal en eventuell avtale mellom partene om lovvalg i denne saken ha vert inngdtt
de facto under tingrettens behandling. Lagmannsretten kan i prinsippet ikke se at det er
noe i veien for 4 innga en slik avtale, nar rettsoppfatningen pé det anforte avtaletidspunkt
var dreid i retning av at lovvalg kunne avtales. Lagmannsretten tar derfor utgangspunke i
forordningen ved vurderingen av om det er inngétt avtale om lovvalg. Det fremgar av
forordningens fortale punke 31 at lovvalget «ber udtrykkes eller fremgd med rimelig
sikkerhed af sagens omstendigheder. Ved fastleggelsen af, at der foreligger en aftale, skal
domstolen tage hensyn til parternes intentioner». Grunnlaget for avtale i saken her er, slik
IMSK ser det, at saken er prosedert etter norsk rett. Lagmannsretten oppfatter i prinsippet
at konkludent adferd kan vare rettsstiftende etter artikkel 14.

Det gikk frem i MANSs prosesskriv 14. desember 2021 for tingretten at spersmalet om
foreldelse skulle reguleres etter tysk rett, og at det «[f]or sakens @vrige sporsmal, herunder
spersmal om ansvarsgrunnlag, skonomisk tap og arsakssammenheng, legges [...] til grunn
at det ikke er avgjorende forskjeller mellom tysk og norsk rett og at det derfor ikke er
nedvendig 4 ta stilling til lovvalgspersmalet». For lagmannsretten har MAN prosedert
sakens materielle sparsmal etter norsk rett, likevel slik at det er fort bevis for enkelte avvik
mellom norsk og tysk rett. Det er samtidig papekt at sakens materielle spersmal vil vere av
mindre interesse dersom tysk rett kommer til anvendelse, ettersom kravet da vil vare
foreldet. For det tilfellet at lagmannsretten ikke mener at tysk rett kommer til anvendelse,
prosederte MAN sporsmalet om foreldelse etter begge lands regler.

Lagmannsretten kan ikke se at det er grunnlag for 4 konstatere en enighet mellom partene
om at norsk rett kommer til anvendelse. At saken ble prosedert etter norsk rett i tingretten,
mé ses i lys av forbeholdet MAN tok under saksforberedelsen for tingretten. Lagmannsret-
ten mener det ligger i dette at MAN uttrykkelig unnlot 4 ta direkee stilling til lovvalget for
de materielle sporsmélene. At MAN prosederte saken etter norsk rett for tingretten, kan
derfor vanskelig ses pa som en dispositiv handling. Det gjelder enn mer for lagmannsretten
der MAN har fort bevis for ytterligere avvik mellom norsk og tysk rett.

Lagmannsretten kan etter dette ikke se at partene er enige om at norsk rett skal anvendes
pd sakens sporsmél. Det foreligger dermed ingen avtale som grunnlag for lovvalget.

Lovvalget ma derfor bero pa alminnelige lovvalgsregler.
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(472) Utgangspunktet har tradisjonelt vert at rettsreglene i det landet saksforholdet etter en
totalbedemmelse har nzrmest tilknytning til, kommer til anvendelse, jf. Bokhandleren i
Kabu-dommen avsnitt 32. Dette er vanligvis referert til som «Irma-Mignon-formelen»,
som for norsk retts vedkommende, er forankret i Rt-1923-11-58 Irma-Mignon. Saken
gjaldt en kollisjon mellom to norske skip — «Irma» og «Mignon» — i engelsk farvann. Ecter
datidens tradisjonelle oppfatning ville skadestedets rett ha vert styrende for lovvalget. Det
ble imidlertid uttalt (side 60-61):

For mit vedkommende synes jeg imidlertid det er naturlig at ta utgangspunkt i den
betragtning, at et forhold fortrinsvis bor bedemmes efter loven i det land, hvortil
det har sin sterkeste tilknytning, eller hvor det nermest horer hjemme ...

Saavidt jeg vet, har [...] de juridiske forfattere, som overhodet har droftet
sporsmaalet, uttalt den opfatning, at en reders ansvar i anledning av et sammenstot
skal bedemmes efter sammenstotsstedets ret, uten at der er gjort nogen undtagelse
for det tilfelde, at begge skibe er hjemmeherende i en og samme anden stat. [...]
For mit vedkommende har jeg ikke kunnet finde, at de grunde, som i almindelighet
anfores for at la sammenstotsstedets ret faa anvendelse er avgjorende for et tilfelde

som det foreliggende

Utfallet ble at lovvalget falt pa norsk rett. Frem til 2006 foretok Hoyesterett lovvalget pa
bakgrunn av konkrete skjennsmessige helhetsvurderinger, jf. Cordero-Moss, Irma Mignon
100 ar: tilbake til rottene, Jussens venner 2023/5, side 355 flg. Ogsa enkelte dommer fra
senere tid kan bidra til 4 belyse Irma Mignon-regelens innhold, som ogsi — etter

omstendighetene — kan f anvendelse pa nyere skadevoldende handlinger, jf. for eksempel
HR-2019-2420-A avsnitt 24 jf. HR-2021-955-A avsnitt 22. I Krigsforbryterdommen
avsnitt 50 er det uttalt:

... Etter «Irma Mignon-formelen» er lovvalget ikke last til forhandsbestemte og faste
tilknytningsmomenter. Ext rettsvalg basert pé tilknytning bygger pa en konkret
analyse og elastisk vurdering av det enkelte tilfelle. Formélet er & finne frem til den
stat rettsforholdet har sin sterkeste og nermeste tilknytning til.

I avsnitt 29 er det uttalt at «Irma Mignon-formelen» innebearer at lovvalget som hovedregel
avgjores etter skadestedets rett — lex loci delicti.

Utgangspunktet om at skadestedet ved deliktserstatning avgjer lovvalget, er fortsatt
gjeldende rett, bade i EU og Norge.

Som det fremgar i avsnitt 32 i Bokhandleren i Kabul-dommen, har det pé flere
rettsomrader utviklet seg fastere regler. P4 erstatningsrettens omride utgjer Roma
[I-forordningen artikkel 4 en slik regel. Selv om EU-retten ikke bor veere avgjerende for
lovvalget i saken her, jf. ovenfor, gjengis likevel Roma II-forordningen artikkel 4:

Medmindre andet er fastsat i denne forordning, anvendes pa en forpligtelse
uden for kontrake, der udspringer af en skadevoldende handling, loven i det
land, hvor skaden indtrader, uanset i hvilket land den skadevoldende
begivenhed fandt sted, og uanset i hvilket land eller hvilke lande de indirekte
folger af denne begivenhed indtrader.
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Har den péstaet ansvarlige og den skadelidte sedvanligt opholdssted i samme
land pa det tidspunke, hvor skaden indtreder, anvendes det pigzldende lands

lov.

Hyvis det af alle sagens omstendigheder fremgar, at den skadevoldende
handling har en dbenbart nzrmere tilknytning til et andet land end det, der er
omhandlet i stk. 1 og 2, anvendes dette andet lands lov. En sidan dbenbart
narmere tilknytning til et andet land vil navnlig kunne stottes pa et
forudgiende retsforhold mellem parterne, f.eks. en aftale, med ner tilknytning
til den pagzldende skadevoldende handling.

(477) Som det gir frem i punkt 8.3.4.2, frifinnes MAN Norge for erstatningskravet. Det er
derfor ikke aktuelt & anvende en regel tilvarende artikkel 4 nr. 2 i saken. Lovvalgsregelen
ma derfor ses i lys av at MAN Tyskland er skadevolder.

Forordningen artikkel 4 samsvarer i stor grad med Irma Mignon-formelen, jf.
Cordero-Moss (2021) side 525. Som det fremgar av artikkel 4 nr. 1, jf. fortalens avsnict 17,
er det umiddelbare virkningsstedet avgjorende for lovvalget der dette avviker fra
handlingsstedet. Det samme er lagt til grunn for norsk retts vedkommende, jf.
Bokhandleren i Kabul-dommen avsnitt 33.

Spersmalet er imidlertid hva som kunne utledes av norsk internasjonal privatrett pa
handlingstidspunktet, ndr handlingsstedet ikke er det samme som virkningsstedet, slik som
i saken her.

I ddligere norsk litteratur ble det hevdet at virkningsstedets rett bare burde anvendes
dersom det var paregnelig at skaden kunne inntreffe i den staten der den inntraff, jf.
Cordero-Moss, Utredning om formuerettslige lovvalgsregler, (2018) side 122 og Cordes
mfl., Hovedlinjer i internasjonal privatrett, (2010) side 430-431. Lundgaard og Gaarder,
Innforing i internasjonal privatrett, (2000) side 268, argumenterer for at retten pd det
stedet der skaden inntraff kan velges, sifremt skadevirkninger i det andre landet er
paregnelige og skadevolder er klar over faren for skadelige virkninger der. Alvik, Lovvalg og
jurisdiksjon for ikke-kontrakeuelle erstatningskrav, Jussens venner 2005/5-6 side 296,

skriver folgende om problemstillingen:

Men si kan man tenke seg at skadevirkningene inntrer et annet sted enn der
handlingen ble begitt. Det klassiske eksempelet er situasjonen hvor en person stir i
Norge og skyter mot noen pa den andre siden av grensen i Sverige. Eller kanskje en
mer praktisk variant, et skip slipper ut olje i Finskebukta, i russisk territorialfarvann,
men pé grunn av vind og strommer flyter oljen mot Finland og forurenser
strendene der. Skal russisk eller finsk rett anvendes? Her kan det argumenteres for
begge losninger. Blant annet vil det ha betydning hvor sannsynlig det var at oljen
ville flyte i land i Finland. Dersom man burde skjont at oljen ville ende opp i
Finland, taler det for at finsk rett bor anvendes, men dersom det var helt
updregnelig, er det mer naturlig & anvende russisk rett. Enda mer komplisert blir det
hvis handlingen begis ett sted, og deretter har skadefelger i mange ulike land. Man
kan ikke, som i forhold til jurisdiksjon, legge til grunn at alle stedene utgjor mulige
verneting. Lasningen vil mécte bli at man tar utgangspunkt i en substansvurdering,
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basert pa hvor deliktet alt i alt kan sies 4 sitt tyngdepunkt. Men som i eksempelet
over, kan det vanskelig baseres pa noe annet enn hva partene hadde grunn il &
forvente. I realiteten ligner dette pa en variant av den individualiserende metode.

(481) Lagmannsretten finner verken i licteratur eller retespraksis spor av at lovvalgsregler pa
erstatningsrettens omrade var under serlig innflytelse av EU-retten pé tidspunktet for
handlingene i saken her. I fortalen punket 7 til Roma II-forordningen fremgér det at
forordningens materielle anvendelsesomride og bestemmelser bor stemme overens med
forordning (EF) nr. 44/2001 (Bruxelles I-forordningen) — EUs motsvar til Luganokonven-
sjonen. Hva som for eksempel utgjor direkte og indirekte skade ber tolkes likt etter de to
regelsettene, jf. Cordero-Moss (2018) side 19. P4 handlingstiden i saken her gjaldt
Luganokonvensjonen av 1988, som hadde en bestemmelse om verneting i erstatningssaker
som er lik den som finnes i gjeldende Luganokonvensjon artikkel 5 nr. 3. Lagmannsretten
kan imidlertid ikke se at den norske rettstilstanden pé handlingstidspunkeet i saken her ga
anvisning pd noen klar forbindelse som nevnt mellom sporsmélene om lovvalg og
verneting. Lagmannsretten kan dermed ikke se at Rt-2011-897, som MAN har vist til og
som gjelder verneting, gir serlig veiledning ved lovvalget. EU-retten kan uansett ikke ses &
gi noe klart svar pa hvor skillet gir mellom direkte og indirekte tap for rene formueskader,
se Rt-2011-897 avsnitt 48 til 52 til illustrasjon.

Lagmannsretten finner det pd denne bakgrunn mest sannsynlig at den norske
retslitteraturen som er omtalt ovenfor, ssmmenholdt med generelle uttalelser i rettspraksis
om Irma Mignon-formelen, gir et korreke bilde av retestilstanden pa handlingstidspunkeet
i saken. Litteraturen tilsier at det ikke foretas en «finmasket» vurdering av om et tap er
direkte eller indirekte, slik forordningen artikkel 4 nr. 1 gir anvisning pa. Lagmannsretten
mener likevel at dette er et moment som kan innga i vurderingen av hvor det var
«paregneligy at skaden ville inntreffe.

Lagmannsretten mener at de samme momenter som er trukket frem i punkt 8.5.3 ovenfor,
ved vurderingen av IMSK som direkte skadelidt, ogsd gjor seg gjeldende her. Den
skadevoldende handlingen var i stor grad rettet mot IMSK. Vurderingen foran viser at
prosjektet var drevet frem og «eid» av IMSK, som ogsa traff investeringsbeslutningen.
IMSK utpekte selv MAN som motorleverander, og dialogen i innsalgsfasen var mellom
MAN og personer som opptridte for IMSK. IMSK var representert ved FAT, og det
forhgyede drivstofforbruket traff nettopp formalet med flitefornyelsen, som blant annet
var & gi over tl mer drivstoffvennlige skip. Det var ogsa IMSK som ble meddelt beskjeden
om «possible irregularities» flere r senere. Lagmannsretten har videre kommet til at det var
paregnelig for MAN at ikke IMSK selv skulle drifte skipene, men at IMSK ville ende opp
som gkonomisk skadelidende. Den skadevoldende handlingen hadde dermed — hva gjelder
det som foran er karakterisert som IMSKs eget tap — sterkest og nermest tilknytning til
Norge. At driften var lagt til datterselskaper, endrer ikke dette.

I den helhetsvurderingen som foretas etter rettstilstanden pé handlingstidspunktet, mé det

videre ses hen til at skadelidt for halve tapet er «GATX-siden», neermere bestemt Somargas

Hong Kong, jf. ovenfor. Lagmannsretten bemerker at det tapet GATX-siden har lide, ikke
bringer lovvalget til Tyskland. Det er fremdeles tale om skadevirkninger som har
manifestert seg et annet sted enn pé handlingsstedet. Dette er avgjerende bide etter
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nagjeldende og tidligere norsk og europeisk internasjonal privatrett. Spersmalet er hvilken
betydning det har at skadevirkningene for denne delen av kravet har inntradt mens skipene
seilte rundt i verden. Det bemerkes i den forbindelse at GATX ikke drev rederivirksomhet
og heller ikke hadde hovedstyringen med Somargas-prosjektet. Derimot hadde GATX,
gjennom dacterselskapene, finansielle interesser og eierinteresser i prosjekeet. Samarbeidet
var ment 4 vare forbigiende. Lagmannsretten mener videre at Somargas-prosjektet ma ses
under ett. Det var tale om en flite med skip som ble seilt med samme formal. For skipene
ble splictet mellom IMSK-siden og GATX-siden mange ar senere i 2013, var skipene eid
og driftet av datterselskaper som var under felles eie av GATX og IMSK. Den
skadevoldende handling var séledes rettet mot en felles og integrert rederivirksomhet som
opererte under samme formal. Virksomheten var initiert av og i det vesentlige styrt fra
IMSK i Norge. Som det fremgér ovenfor, mé det — ved skadefolger i flere land — tas
utgangspunkt i en substansvurdering basert pa hvor deliktet alt i alt kan sies & ha sitt
tyngdepunkt. Lagmannsretten mener at det var i Norge.

Lovvalgsreglenes hovedformal er 4 skape forutberegnelighet for partenes rettslige stilling
med hensyn til den materielle retten som skal anvendes pa det enkelte rettsforhold, jf.
Cordero-Moss (2021) side 526. For MAN ma det ha vert paregnelig at IMSK, som var
initiativtaker og drev Somargas-prosjektet frem, ville bli ekonomisk skadelidende ved
MANSs handlinger, og at dette ville styre lovvalget. P4 skadetidspunktet kunne ikke MAN
ha noen rimelig forventning om at tysk rett skulle anvendes; at den gkonomiske skaden
ville manifestere seg i andre land enn Tyskland, 14 i sakens natur.

(486) At det har skjedd organisatoriske endringer som har medfert at spersmélet om rett
kreditor/erstatningsrettslig vern behandles pé ulike méter, kan ikke ses 4 vere avgjorende
etter lovvalgsreglene. Det ma veie tyngst at den skadevoldende handling anses rettet mot
IMSKs konserninteresser som rederi. At IMSK har vert skadelidende sammen med
GATX-siden, endrer ikke den skadevoldende handlingens preg av i hovedsak  veere rettet
mot norske interesser. Rettsforholdet har dermed sin sterkeste og narmeste tilknytning til
Norge.

Det ligger i dreftelsen ovenfor at saken ikke har noen apenbart sterkere tilknytning til
Tyskland enn il Norge, slik MAN har anfert subsidiert, sml. Roma II-forordningen
artikkel 4 nr. 3. Etter tidligere norsk rett, som skal anvendes i saken, vil momentet om
tilknytning inngd i den helhetsvurderingen som skal foretas, og som i dette tilfellet peker
mot Norge.

Sakens materielle spersmal avgjeres etter dette etter norsk rett. Sporsmilet er om dette ogséd
gjelder vurderingen av foreldelse. Dersom foreldelse skal skille seg fra lovvalget for ovrig,

ses dette gjerne som et sparsmal om slike regler er preseptoriske pé lovvalgsniva.

For tingretten viste MAN til at lovvalget for foreldelse ikke uten videre fulgte lovvalget for
sakens materielle sporsmal. Lagmannsretten oppfatter ikke at MAN for lagmannsretten har
anfort det samme. Lagmannsretten, som selv rir over rettsanvendelsen, bemerker likevel at
det ikke er grunnlag for 4 behandle sporsmilet om foreldelse etter annen rett enn sakens
ovrige sporsmil. Dette er n fastsltt i Roma II-forordningen artikkel 15 bokstav h) der det
er bestemt at den rett som i henhold til forordningen skal anvendes, ogsa kommer til
anvendelse pa reglene om foreldelse.
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(490) Spersmalet er imidlertid hva som gjaldt pd tidspunktet for den skadevoldende handlingen.
I en avgjorelse fra Eidsivating lagmannsrett, RG-1985-777, hadde en nordmann p4 ferie i
Osterrike kollidert med en motorsykkel, hvis forer ble drept. De etterlatte anla sak i Norge,
der nordmannen bade i herreds- og lagmannsrett ble frifunnet grunnet at kravet var
foreldet etter norsk rett. Lagmannsretten begrunnet avgjorelsen med at norsk internasjonal
privatrett ikke var til hinder for at norske foreldelsesregler ble anvendt, selv om
hovedkravet skulle avgjores etter fremmed rett. Det ble lagt veke pa skyldnerens tilknytning
til Norge ved avgjorelsen av at norsk rett skulle avgjere spgrsmalet om foreldelse.

Lagmannsretten ser ikke denne dommen som avgjerende. Den er kritisert i teorien og kan
ikke uten videre tas til inntekt for dagjeldende norsk internasjonal privatrett, jf. Cordes
mfl. (2010) side 425-426. Det samme standpunktet ble inntatt i den tidligere utgaven av
boken fra 1999, som gjaldt for Roma II-forordningen tridte i kraft i EU, jf. side 320-321.
At lovvalget for foreldelse ikke skilles ut fra bakgrunnsretten for evrig, har dessuten stotte i
Cordero-Moss (2021) side 554, som synes 4 legge dette til grunn uavhengig av
bestemmelsen i Roma II-forordningen artikkel 15 bokstav h).

Det viktigste for lagmannsretten er imidlertid at spersmélet om foreldelsesregler anses
preseptoriske ogsd pé lovvalgsnivd, mé avgjeres ut fra norsk internasjonal privatrett. Hva
som anses som internasjonalt preseptoriske regler avgjores av domstollandets rett, jf.
Cordero-Moss (2021) side 103. Det er Norge i dette tilfellet. Cordero-Moss konkluderer
pd side 147 likevel med at norske domstoler har mulighet til & ta hensyn til tredjelands
preseptoriske regler i den grad de representerer «relevante rettsfakta» ved anvendelsen av
bakgrunnsretten. Dette sikter imidlertid til situasjoner som ikke har overforingsverdi til
saken her, se Cordero-Moss (2021) side 142 folgende. Hvordan tysk rett stiller seg til
foreldelsesregler som internasjonalt preseptoriske, er dermed ikke relevant for saken her.
Saken i RG-1985-777 gjaldt en «motsatt» situasjon der norsk internasjonal privatrett tilsa
at bakgrunnsretten var gsterriksk rett, og der sporsmalet var om norske regler om foreldelse
ville trenge gjennom dette utgangspunkeet. Det er utelukkende i slike situasjoner, der
norske domstoler benytter fremmed bakgrunnsrett, at betydningen av internasjonalt
preseptoriske regler om foreldelse oppstar.

Lagmannsretten mener det etter dette er klart at det i norsk internasjonal privatrete ikke
kan gjelde en regel om at tysk rett regulerer foreldelse, nar sakens evrige materielle

sporsmal bedommes etter norsk rett.

(494) Saken avgjores dermed i sin helhet etter norsk rett.

8.7 Foreldelse

8.7.1 Rettslige utgangspunkter

(495) MAN har anfprt at kravet ogsa er foreldet etter norsk rett. Det er prinsipalt anfort at
sporsmalet om foreldelse reguleres av foreldelsesloven §§ 2, 3 og 10. Dersom disse reglene
kommer til anvendelse, er partene enige om at kravet er foreldet. Subsidiart har MAN
anfort at kravet er foreldet etter § 9. Bestemmelsen gjelder ikke «krav som springer ut av

kontrake, jf. § 9 nr. 3.
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(497)

Lagmannsretten finner det klart at kravet ikke springer ut av kontrakt. Foreldelsesloven §§
2, 3 og 10 kommer derfor ikke til anvendelse.

MAN har anfort at direktekrav og mangelskrav, som foreldes etter nevnte bestemmelser,
konsumerer deliktskrav. Roed, Foreldelse av fordringer, 4. utgave (2019), skriver pa side
1149 at «direktekravsadgangen innenfor entreprise- og kjepsretten oppfattes som
serreguleringer innenfor kontraktsansvaret, slik at foreldelsesloven §§ 3 og 2 jf. § 10
utelukkende far anvendelse». Det fremgar ogsa at selgers ansvar for opplysningssvikt i
kjopsloven og avhendingslova felger mangelsreglene.

Lagmannsretten bemerker at IMSKs krav i saken her verken er et direktekrav eller et krav
basert pa opplysningssvikt mellom kontraktsparter. Det er ingen kontrakt mellom MAN
og IMSK, selv om IMSK i henhold til avtalen med verftet utpekte MAN som
motorleverandgr. Det er ogsé lagt til grunn i HR-2017-1932-A avsnite 118, som gjaldt
sporsmilet om IMSK var bundet av voldgiftsklausulen mellom MAN og verftet, at kravet
IMSK fremmer er et annet krav enn det verftet eventuelt kunne ha fremmet overfor MAN.
Som lagmannsretten har kommet til i punke 8.2 er det i saken anledning for IMSK il &
fremme et krav pa deliktsmessig grunnlag, selv om MAN er et tidligere kontraktsledd. Det
er ogsa et slikt krav som faktisk er fremmet.

Spersmalet om foreldelse skal dermed avgjores etter foreldelsesloven § 9 nr. 1 forste
punktum, hvoretter krav pé skadeserstatning foreldes tre ar etter den dag da skadelidte fikk
eller burde skaffet seg nedvendig kunnskap om skaden og den ansvarlige. Den absolutte
foreldelsesfristen pa 20 4r i § 9 nr. 2 er IMSK klart innenfor.

I Rt-2007-1665 Securitas avsnitt 54, som det ogsa er vist til i HR-2023-585-A avsnitt 35,
er det forutsatt at de opplysningene som fordringshaver kjente eller burde ha kjent, ma
vaere sd vidt sikre at de gir grunn til 4 reise erstatningsseksmal med utsike til positivt
resultat. I dette ligger at skadelidte — tross uvitenhet om utfallet — ma ha rimelig grunn ¢l &
fa ansvarsspersmalet provet for domstolene, jf. Rt-2001-1702 pa side 1712 jf.
HR-2023-585-A avsnitt 35.

Kunnskapskravet i § 9 relaterer seg til alle vilkdrene for erstatningsansvar. Skadens omfang
behover imidlertid ikke & veere klarlagt i detalj, jf. HR-2021-530-A avsnitt 29. I
Rt-2011-1029 avsnitt 36, som det ogsa er vist til i HR-2021-530-A avsnitt 28, er det om
skadevirkningene utdypet at «skadelidte ma ha face slik kjennskap til de skonomiske

skadevirkninger han er pafort eller antas 4 bli pafert, at han objektivt sett har grunnlag for

og en oppfordring til 4 reise soksmal» mot den ansvarlige. Liknende formuleringer er
benyttet i Rt-2012-543 avsnitt 57 og i HR-2019-2034-A avsnitt 53.

Det er videre relevant 4 se hen til om en senere domfellelse er basert pd avgjerende bevis
utover det materialet som foreld pd det tidspunktet da foreldelse eventuelt skal ha blicc
avbrutt, jf. Rt-2007-1665 avsnitt 54, som direkte gjaldt det tilvarende vilkaret i
foreldelsesloven § 10.
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8.7.2 Nir foreldelsesfristen startet sitt lop

(503) IMSK tok ut stevning 26. august 2015. Spersmalet er om stevningen, dersom den kan
anses fristavbrytende, er tatt ut innen tre ir etter at IMSK fikk eller burde skaffet seg
kunnskap om skaden og den ansvarlige. Hvorvidt stevningen var fristavbrytende behandles
nedenfor i punkt 8.7.3.

I punkt 5 foran har lagmannsretten redegjort for hvordan IMSK og Norgas Carriers AS
forst ble gjort oppmerksom pé de erstatningsbetingende forholdene. Som det er gjengitt
der, mottok IMSK en faks 13. juni 2012, der innholdet i et brev datert 31. januar 2012
var klippet inn. Det ble her vist til en intern undersgkelse hos MAN som avdekket at det:

during the handover of 4-stroke marine diesel engines there was the possibility to
externally influence the fuel consumption values for these engines obtained using
technical means on test stands at MDT and to display results that deviated from
those actually measured», og videre at det var «possible that the fuel consumption
value displayed and recorded during the handover (FAT) was incorrect and that the
consumption value stipulated in the contract was not fulfilled on the handover
date».

Som nevnt i innledningen fremgikk det at motorene med varierende grad av sannsynlighet
var «potentially affected». Det samme fremgikk i faks noen dager senere, 18. juni 2012, til
Norgas Carriers AS. Her fremgikk det ogsd at det, basert pa den interne undersgkelsen, var
«indications that the fuel consumption measurements for your engines 1130143 and
1130144 were externally influenced in an improper manner during the Factory Acceptance
Tests», og at det var «indications» pé at SFOC-verdiene i kontrakten var overskredet.
Samtidig var det uttalt at de faktiske forbrukstallene ikke var tilgjengelige. Nar det gjaldt
en tredje motor, motor nr. 119 — «parent engine» — gikk det frem at det var «indications
that the fuel consumption measurement for your engine 1130119 was externally
influenced in an improper manner during the Factory Acceptance Test». For denne
motoren ble det ogsa uttalt at det var indikasjoner p& at SFOC malt ved FAT var 198,54
g/kWh ved 85 prosent belastning. Det samme gikk frem i faks til IMSK 22. juni 2012,
som visstnok ogsé skal vere sendt som brev.

MAN holder fast ved at brevet datert 31. januar 2012, som er klippet inn i faksen 13. juni
2012, ble sendt, samt at innholdet i faksen til Norgas Carriers AS 18. juni 2012 ogsi ble
sendt som brev 3. april 2012, selv om det erkjennes at dette ikke kan bevises. Basert pa
Fondeners reaksjon 18. juni 2018, som er gjengitt i punkt 5 ovenfor, fremstér det for
lagmannsretten som usannsynlig at IMSK eller Norgas Carriers AS mottok henvendelser
om saken for i juni 2012. Det ville vaere oppsiktsvekkende om slike henvendelser, med et
s viktig innhold, var sendt uten Fondeners kjennskap. Fondenzr var som nevnt
administrerende direktor i MAN Norge og hadde statt for innsalget av motorene til IMSK.
Slik lagmannsretten ser det, har det imidlertid ingenting 4 si for spersmalet om foreldelse
om MAN allerede hadde henvendt seg til IMSK/Norgas Carriers AS tidligere i 2012.
Informasjon gitt i forkant av dette er uansett ikke tilstrekkelig presis og utfyllende il at
tredrsfristen i § 9 nr. 1 begynte & lope. Det er ikke fra MANSs side anfort at IMSK har brutt
noen underspkelsesplikt, som skulle innebzre at fristen etter § 9 nr. 1 begynte 4 lope for
sommeren 2012. Lagmannsretten kan heller ikke se at det er dilfellet.
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(507) Etter lagmannsrettens oppfatning ga heller ikke henvendelsene i juni 2012 IMSK
tilstrekkelig konkret informasjon til at foreldelsesfristen begynte 4 lope. Det eneste som
tilkjennegis i henvendelsene, var at det var mulige irregulariteter, og at motorene var
«potentially affected». Hvem som var ansvarlig, var heller ikke lett & lese ut av
henvendelsene. Lagmannsretten viser videre til at det i brevet 18. juni 2012 ble omtalt som
en mulighet for «externally» & pavirke FAT-resultatene. Samtidig fremgikk det at de
faktiske forbrukstallene ikke var tilgjengelige. Heller ikke det som ble opplyst om motor
nr. 119, var fremstilt som et faktisk forbrukstall, men bare et mulig forbrukstall.

Lagmannsretten er enig med IMSK i at henvendelsene sommeren 2012 berer klart preg av
at MAN ikke ga IMSK mer informasjon enn absolutt nedvendig. Det vises til at Klaus
Deleroi i MAN, som undertegnet de nevnte faksene, ikke hadde nzrmere kunnskap om
den interne granskningen eller funnene fra den. Det gar frem av utskriften fra
forklaringene i Hamburg-saken, jf. punkt 3, at Deleroi kun hadde i oppdrag & informere
kundene om «the fuel consumption issue», og deretter forhandle med dem. Han fikk ikke
vite mer enn han trengte for  forhandle med kundene, og informasjonen i faksene kom
fra «investigation team, which was run by Hogan Lovells», MANs tyske advokatforbindel-
se. Deleroi forklarte at han ikke hadde tilgang til undersokelsesteamets underliggende
opplysninger, og at det ikke var meningen at han skulle fi spesifikk informasjon som
kunne videreformidles til kunden. Han fikk for eksempel ikke vite hvor tallet 198,54 g/
kWh for motor nr. 119 kom fra.

Samtidig er det pa det rene at MAN ikke kunne unnlate 4 informere kundene om
manipulasjonen, som Scholz hadde varslet om. Dersom ledelsen ikke agerte mot straffbare
forhold begétt av underordnede, kunne dette ogsi lede til straffansvar for ledelsen. Den
tyske rettstilstanden pé dette punke er blant annet omtalt i «Hogans Lovells Guide on
Internal Investigations in Germany» fra 2016. Det er ikke anfort at dette stilte seg
annerledes i 2012. Den skarpe avgrensningen av Delerois informasjonstilgang underbygger

at MAN, antakelig for & minimere eget ansvar eller unngd seksmal, ga minst mulig

informasjon til kundene. Dette bakteppet kommer i betrakening ved vurderingen av om
IMSK sommeren 2012 fikk tilstrekkelig kunnskap etter foreldelsesloven § 9 nr. 1.

Opplysningene som er omtalt i faksene fra juni 2012 var udokumenterte og altfor vage og
forbeholdne, slik lagmannsretten ser det, til at det ga IMSK rimelig grunn til 4 reise
erstatningsspksmal med utsike til positivt resultat. For tre av motorene var det heller ikke
gitt nermere opplysninger.

MAN har anfort at IMSK i alle fall 4. juli 2012 hadde tilstrekkelig kunnskap om kravet og
hvem som var ansvarlig. Lagmannsretten er ikke enig i det. Representanter fra MAN og
IMSK gjennomforte et mote i Hamburg denne dagen. Referat fra motet er forfattet av
representanter fra IMSK, og har et «internt» preg. Det fremgér at Terje @Orehagen fra
IMSK innledet med & si at bedrageriet matte adresseres og at «A full rectification and
compensation for All six (6) vessels engine must be done at their own cost. A full
compensation for the improper fuel consumption measurement written in the Factory
Acceptance Test since 2001 on pre-order». IMSK ga her uttrykk for & vere utsatt for et
bedrageri, og at dette matte lede til erstatning. Objektivt kan imidlertid ikke lagmannsret-
ten se at IMSK hadde andre holdepunkter for hva som hadde skjedd, enn det som
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fremgikk av faksene beskrevet ovenfor. Det Deleroi, ifelge referatet, skal ha uttryke, ga
heller ikke szrlig mer konkrete holdepunkter:

Klaus Deleroi (KD) clearly expressed his regrets about this incident and fraud issues
which MDT only found out in March 2011 when one employee reported about
manipulating the fuel consumption entries in the 'FAT" against the actual test bed
results. After their initial investigation, they made an Executive report in May 2011
about such defects in some of their MAN engines and bears testimony to such

unfair business practices.

(512) Det fremgir videre at Deleroi informerte om at 100 motorer var pavirket, og at MAN var
villig til 4 yte kompensasjon. Det er videre notert at MAN hadde sjekket sine arkiver og
funnet at motor nr. 1, 5 og 6 var «affected», men ikke motor nr. 2, 3 og 4. Det er videre
beskrevet at IMSK argumenterte for at alle seks motorer métte veere pévirket.

Ifolge referatet tilkjennega Deleroi at ogsa de tre gvrige motorene «cannot be excluded
100% since there is no definite proof and therefore will also be taken into consideration».

I e-post 18. juli 2012 fra Ken Shortall, som var radgiver for IMSK, fremgikk det at det
etter motet med MAN var kjent at «at least three of the engines are not in compliance and
in all likelihood all six engines will be affected». Det foreld likevel, slik lagmannsretten ser
det, ikke tilstrekkelig hdndfaste holdepunkter pa dette tidspunktet for at noen av
FAT-resultatene til motorene faktisk var manipulerte.

Det ble gjennomfort et nytt mote mellom IMSK og MAN i Oslo 23. juli 2012. Referatet
fra motet er forfattet av representanter fra IMSK. Det fremgar av referatet at <MAN did
not want to discuss the fuel-consumption fraud issue which we are part of» men at MAN

ga uttrykk for at «the fuel-consumption fraud issue» bare gjaldt tre av seks Somargas-skip.

Utover dette ble problemstillingen knyttet til manipulasjon av FAT-resultater skjovet pa til
neste mgte. Lagmannsretten kan dermed ikke se at IMSKs «Request for Arbitration» 25.
september 2013 til International Chamber of Commerce er helt presis nar det uttrykkes at
et gjenstdende tema etter mote 23. juli 2012 var «the economic consequences of the
fraudulent manipulations». Tidsnar dokumentasjon viste at IMSK ikke hadde noe
substansiell informasjon verken relatert til ansvars- eller utmélingssporsmélet, men at

Deleroi hadde uttryke vilje til 4 forhandle med IMSK om en gkonomisk kompensasjon.

Det er heller ikke avgjorende hvordan Morits Skaugen har ordlagt seg i senere prosesser.
Blant annet uttrykte han i «totakessaken» i forkant av voldgiftsdommen 4. april 2017, se
punke 3, at bedrageriet kom til hans kunnskap mot slutten av juni 2012, og at han etter
henvendelsen fra MAN i juni samme ar tenkte at «My God, they have been cheating us».
Skaugen forklarte seg langs de samme linjer i «<Hamburg-saken» fra 2017, der han ogsa
utdypet at IMSK forsto at bedrageriet mitte relatere seg til alle seks motorer.

Lagmannsretten viser til at foreldelsesfristen forst begynner 4 lope nér tilstanden har
manifestert seg pd en slik méte at skadelidte «objektive» sett har grunnlag for og
oppfordring til 4 fremme erstatningskrav mot den ansvarlige, jf. blant annet Rt-2001-
1702. En subjektiv forestilling om ansvarsgrunnlag, arsakssammenheng mv., er dermed
ikke tilstrekkelig til at foreldelsesfristen begynner 4 lope. Slik lagmannsretten ser det, er
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Skaugens uttalelser i de tidligere prosessene preget av hva han noen ar senere fikk vite
hadde foregitt pd fabrikken i Augsburg. Riktignok forklarte Skaugen under ankeforhand-
lingen at IMSK, da skipene ble satt pa sjgen, merket seg at skipene hadde et hoyere
forbruk enn forventet. Lagmannsretten finner ikke grunn til 4 betvile Skaugens forklaring
om dette, og oppfatter at han forklarte seg tilsvarende for tingretten, jf. tingrettens dom
side 56 gverst. Han forklarte at IMSK ikke engang var inne pa tanken om at overforbruket
kunne ha noe med motorene 4 gjore, men trodde det var snakk om brukerfeil. Selv om
Skaugen hadde denne bakgrunnskunnskapen da han mottok henvendelsene fra MAN
sommeren 2012, kan ikke lagmannsretten se at dette ga IMSK storre soksmalsoppfordring
da. Det var i hoyden tale om noe som kunne gi en forklaring pd det sparsmalet IMSK
hadde stilt seg flere ar i forveien.

Spersmalet er sa hvilken kunnskap IMSK deretter fikk.

Partene hadde et nytt mote 7. september 2012 i Oslo. Ogsé her har IMSK skrevet referat,
som ikke ngdvendigvis er omforent med MAN. Det fremkommer at det var fire punkter
pa agendaen; kanselleringen av totaktsmotorer, kansellering av firetaktsmotorer
(Hamburgmotorene), tilbud pa nye motorer og «Falsified fuel consumption data/Falsified
FAT test». Det gér blant annet frem av referatet punkt 3:

MAN admits that there has been falsified data on the performance of several
engines, they even admitted there had been kept double set of records (one with
falsified data and one set with actual performance data from FAT etc) ...

MAN claim they have reviewed their records, and only found traces of falsified data
for 3 out of the 6 engines delivered to IMS (via Zhong Hu shipyard). First engine
commissioned Feb 2002.

Ut fra det refererte, fremstir MANs opplysninger om manipulasjon knyttet til tre av
motorene ni noe mer hindfaste. Det er likevel referert at et forlikstilbud omfattet alle seks
motorer:

Alternative 2: compensate for the additional fuel consumption (estimated by MAN
to be 1 g/kWh) from commission date up until end August 2012. Initially they
indicated to compensate for 3 engines only, but at end of the meeting said they
would accept to compensate for all 6 engines ...

En presentasjon MAN holdt i samme mete dreide seg i hovedsak om ulike forliksscenarioer.

Samlet sett berer tidsnar dokumentasjon preg av at MAN i denne tidsperioden «holdt
kortene tett til brystet». IMSK fikk ikke vite noe om faktisk drivstofforbruk. Det foreld
ingen klar erkjennelse av at testresultatene til IMSKs motorer var manipulerte, og for tre av
motorene var det ingen konkret informasjon overhodet. IMSK fikk ingen underlagsdoku-
mentasjon og ble ikke informert om hvordan manipulasjonen — hvis den i det hele tatt
hadde funnet sted — hadde foregatt. At IMSK gjennom sommeren hadde et spinkelt

informasjonsgrunnlag med tanke pa & gi til seksmal, underbygges etter lagmannsrettens
syn av Hogan Lovells brev 29. april 2013 til IMSK, der en rekke sporsmal stilt av IMSK
ble kommentert. Svarene gikk i korte trekk ut pa ac IMSK ikke fikk vite hvor lenge «the
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reported possibility of externally influencing the fuel consumption values» hadde pagitt,
hvor mange motorer som var pavirket, hvordan pavirkningen foregikk, hvem som var
involvert, hva formélet var, hva de faktiske FAT-resultatene var, hvem som var ansvarlig i
Poseidon-prosjektet hos MAN eller status pa etterforskningen av hva som skjedde pa
fabrikken i Augsburg. Det siste unnlot MAN 4 informere om til tross for at Augsburgdom-
men da var avsagt om lag en maned i forveien. For gvrige spersmaél ble det i stor grad
henvist til «customer-letter», det vil si faksene fra juni 2012. Som det fremgdr foran, ga
disse ingen eller svaert begrenset substansiell informasjon.

IMSK har ikke konkret anfert nir det forela tilstrekkelig kunnskap hos IMSK til at
tredrsfristen i § 9 begynte 4 lope, men har neyd seg med & anfore ac IMSK ikke hadde
soksmalsgrunnlag for 26. august 2012 — det vil si tre ar for stevning ble tatt ut. Tingretten
kom til at IMSK tidligst 7. september 2012 hadde tilstrekkelig kunnskap til & kunne g3 til
soksmil. Lagmannsretten stiller seg tvilende til at det var tilfellet, ut fra den fortsatt knappe
informasjonen IMSK tilsynelatende fikk i motet.

Lagmannsretten ngyer seg imidlertid med 4 konstatere at IMSK i alle fall ikke per 26.
august 2012 — tre r for stevningen — hadde slik kunnskap som var péakrevd for at fristen
etter § 9 skulle begynne 4 lope. Det samme ma vere tilfellet for GATX-siden av kravet,
som ble tiltransportert IMSK 23. juni 2014. Det er dpenbart at Somargas II, som var
skipseier og innehavere av GATX-sidens krav sommeren 2012, i alle fall ikke har hatt mer
informasjon om kravet og grunnlaget for det, enn IMSK hadde.

8.7.3 Avbrytelse av foreldelsesfristen

(525) Ecter foreldelsesloven § 15 nr. 1 jf. nr. 2, avbrytes foreldelsesfristen blant annet nar
fordringshaveren tar rettslig skritt mot skyldneren for 4 fi dom for kravet sitt.

(526) Som nevnt innledningsvis, ble stevning 26. august 2015 tatt ut av IMSK og IMSPL som
saksokere. IMSPL gikk senere ut av saken. Stevningen gjaldt motorene til de seks
Somargas-skipene, samt to motorer IMSK og MAN inngikk direkte avtale om i 2006: de
sakalte Hamburgmotorene.

MAN har pa flere grunnlag anfert at stevningen ikke avbryter foreldelsesfristen.

MANS anforsel om at GATX 23. juni 2014 ikke hadde noe krav & overdra til IMSK, er
behandlet i punke 8.5.4. I forlengelsen av dette har MAN ogsé anfort at GATX' tre heleide
datterselskaper forst overforte kravet til GATX 15. februar 2016, etter at foreldelse var
inntradt. Lagmannsretten bemerker at det, uavhengig av nér overdragelsen mellom GATX
og datterselskapene fant sted, mé legges til grunn som mest sannsynlig at GATX — da dette
selskapet overdro sine krav til IMSK 23. juni 2014 — gjorde det i forstaelse med sine
heleide datterselskaper. For ovrig vises det til lagmannsrettens vurdering i punkt 8.5.4 om
overforinger av denne delen av kravet. MAN kan dermed ikke na frem med at
GATX-delen av kravet var foreldet pa tidspunktet for stevningen fordi GATX pa det
tidspunkeet ikke hadde noe krav & overdra.

Lagmannsretten bemerker for gvrig at forliksklagen 21. mai 2014 ikke omfattet den delen
av kravet som var tiltransportert IMSK fra GATX-siden. Dette kravet ble tiltransportert
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IMSK forst noen uker senere. Da stevningen var tatt ut, 26. august 2015, var ogsa dette
kravet pA IMSKs hand. Lagmannsretten bemerker likevel at det kan reises sporsmal ved om
stevningen — nir dens formuleringer ses i lys av forliksklagen — omfatter GATX-siden av
kravet. MAN har imidlertid ikke anfort at stevningen innholdsmessig skiller mellom de to
delene av kravet, og lagmannsretten forfolger ikke sporsmalet narmere.

MAN har videre gjort gjeldende at kravet IMSK né fremsetter, er basert pa forledelse,
mens det ikke var tilfellet i stevningen. MAN mener stevningen utelukkende dreide seg om
krav basert pa feilaktige resultater av FAT-tester. MAN gjor i forlengelsen av dette
gjeldende at stevningen ikke var fristavbrytende for det kravet som né fremsettes, og at
fristavbrytelse forst kan ha skjedd ved IMSKs prosesskriv 1. desember 2015. IMSK mener
pa sin side at stevningen var fristavbrytende.

Lagmannsretten bemerker at det fremgar pé side to i stevningen at erstatningskravet bygger
pd at MAN har «<manipulert testresultater av det faktiske drivstofforbruk pa skipsmotorer»
og at «Manipulasjonen av drivstoff-forbruks tester viser lavere drivstoff enn reelt, og
saksgkerne er med det forledet til 4 inngd avtaler og motta en leveranse pa falske premisser

om faktisk drivstoff-forbruk». Videre er det uttalt:

Den skadevoldende handling ved faktisk manipulasjon av FAT tester med det
formal 4 skjule motorenes reelle drivstoff-forbruk, har pafert IMS/ IMSPL betydelig
gkonomisk tap i form av gkt drivstoff-forbruk samt at det pa sviktende
forutsetninger er kontrahert skipsmotorer som de ikke ville ha kjopt dersom
korrekte drivstoff forbruk og testresultater hadde blitt opplyst. P4 samme mate ble
saksokerne forledet til 4 ta levering av motorer som ikke tilfredsstilte de avtalte krav.

Det er dessuten vist til at MAN allerede pa «avtaletidspunktet» var klar over at selskapet
ikke ville kunne oppfylle de forbrukstall som var forespeilet ved avtaleinnggelsen.
Lagmannsretten oppfatter at «avtaletidspunktet» sikter til utpekingen av MAN som
motorleverander.

Enkelte steder i stevningen synes forledelsen kun & rette seg mot Hamburg-motorene. For
cksempel gjelder det den siste setningen i det siterte ovenfor. Men lagmannsretten mener

det er klart at forledelse som ansvarsbetingende handling ogsa ble paberopt nér det gjaldt

Somargas-motorene, og at det uttrykkelig fremgar innledningsvis i stevningen. Det er
dessuten pi side 14 omtalt folgende, som oppfattes & gjelde samtlige motorer:

Det anfores at de innklagede har opptradt erstatningsbetingende uaktsomt ovenfor
saksokerne ved forst 4 forlede saksgkerne til 4 tro at det angitte forbrukstall var reelt
ved & manipulere test resultatet av FAT tester og presentere disse for saksgkerne.

Ut fra sammenhengen pd side 14, som ikke gjengis i sin helhet her, oppfatter lagmannsret-
ten at IMSK paberopte 4 skulle stilles som om MAN ikke var utpekt som motorleverander.
Det var dermed anfert & ha funnet sted et erstatningsbetingende forhold som skulle tilsi at
IMSK hadde krav pa 4 fi erstattet sikalc negativ kontraktsinteresse, ikke bare den positive
kontraktsinteresse, noe som ville ha vert tilfelle dersom IMSK noyde seg med 4 kreve & bli
stilt som om MANs motorer hadde presterte i henhold til kontraktsverdiene.
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(535) Lagmannsretten kan dermed ikke se at det som gjores gjeldende er et ansvar kun basert pa
uriktige FAT-resultater og som ikke omfatter forledelse. At det nd er presisert at den
erstatningsbetingende handlingen ogsa omfattet innsalget, medferer ikke at kravet har
endret karakter. Lagmannsretten vurderer for gvrig IMSKs prosesskriv 1. desember 2015
som en klargjoring av hva som ble anfort og ikke en grunnleggende endring av kravets
karakter. Det fremgar her:

Saksokernes anforte ansvarsgrunnlag er et delikesansvar, utenfor kontrake, hvor
skaden er en rettstridig pafert villfarelse som forledet saksokerne til & innga
kontrakter saksgkerne ikke ville ha inngétt, dersom saksekerne hadde vert kjent
med de faktiske forhold. Overforbruket i seg selv, er folgelig forst og fremst relevant
ved tapsberegningen.

Det er pd denne bakgrunn klart at det ikke var et annet krav som ble fremsatt i stevningen
enn det som er til behandling for lagmannsretten.

MAN har videre anfert ac IMSK forst i prosesskriv 15. februar 2016 anferte at de
skipseiende selskapene hadde lidt tap. Lagmannsretten oppfatter at MAN mener et krav
med et slikt innhold var fremsatt for sent og dermed foreldet.

(538) Lagmannsretten bemerker at folgende fremgar i stevningen side fem:

Det understrekes at det er saksoker nr. 2, IMSPL, som har stitt for driften av
skipene fra Singapore og som er blitt pafert de hoyere kostnader ...

De hgyere kostnader (uforutsett hoyere drivstoff-forbruk) ved driften av skipene har
fort til svakere driftsresultat og svekkelse av IMPSL 's gkonomiske stilling. Dette
har igjen fort til at morselskapet i Norge, IMS, ogsa er blitt pafort tap. Virkningen
av den skadevoldende handling har saledes inntruffet delvis i Norge hvor IMS er

hjemmehgorende.

(539) Som beskrevet ovenfor, var det ogsa i stevningen beskrevet en forledelse rettet mot IMSK
og IMSPL. Det samme gjores i IMSKSs prosesskriv 15. februar 2016 side étte og ni. I
tillegg fremgér folgende pé side ni:

For ordens skyld opplyses det at tapene opprinnelig ble pafort de skipseiende
selskaper, herunder Somargars Ltd., som var et Hong Kong selskap. Som ledd i et
flaggskifte fra Hong Kong til Singapore ble Somargas I, som er et Singapore
selskap, opprettet. Dette er imidlertid av underordnet ettersom saksokerne har fatt
overdratt kravene fra Somargas Il Ltd til seg samt at IMS/ IMSPL under enhver
omstendighet fremsetter krav pd vegne av datterselskap.

(540) Lagmannsretten oppfatter argumentasjonen slik at det i begge dokumenter beskrives en
skadevoldende handling som i alle fall delvis er rettet direkte mot IMSK. At det gis noe
ulike beskrivelser av hvor skaden forst manifesterte seg, og alternative grunnlag for hvorfor

IMSK kan gjore kravet gjeldende, kan ikke ses & innebare at det var et annet — foreldet —
krav som ble fremsatt 15. februar 2016, enn det som var fremsatt i stevningen. Ogsd
stevningen var lagt opp slik at det okte drivstofforbruket i forste omfang fant sted i et
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underliggende selskap. Det som ble anfort 15. februar 2016 md ses pa som en utvikling i
argumentasjon etter saksanlegget, fremfor at kravet vesentlig hadde endret karakter.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at foreldelsesfristen ble avbrutt ved stevningen
26. august 2015. For den delen av kravet som gjelder IMSK, ble foreldelsesfristen antakelig
avbrutt allerede ved forliksklagen, men det er det ikke ngdvendig for lagmannsretten & gi
inn pa. Det er uansett tatt rettslige skritt innen tre ar etter at IMSK fikk eller burde skaffet
seg kunnskap om skaden og den ansvarlige, jf. foreldelsesloven § 9 nr. 1.

(542) Kravet er etter dette ikke foreldet.
8.8 Okonomisk tap

8.8.1 Innledning

(543) Lagmannsretten har ovenfor kommet til at IMSK har lidt et skonomisk tap som star i
drsakssammenheng med ansvarsgrunnlaget. Det samme gjelder GATX-siden. Det kravet
som opprinnelig 14 hos Somargas Hong Kong, er som nevnt tiltransportert IMSK. Uten
villedningen fra MAN ville IMSK mest sannsynlig valgt motorer fra Wirtsild, som har et
lavere drivstofforbruk enn motorene til MAN.

MAN har prinsipalt anfert at et eventuelt tap ble utvannet gjennom poolene idet utgiftene
ble fordelt pa alle deltakerne i poolen. Subsidizrt er det anfert at det i en eventuell
tapsutméling ma hensyntas at Wirtsil ville utnyttet ISO-toleransen pé fem prosent fullt
ut. Uansett ville de samlede driftsutgiftene vert hoyere med Wirtsili-motorer, slik at
IMSK ikke har lidt noe tap. Det hevdes at det var fordeler ved MAN-motorene som mer
enn oppveide forskjellen i drivstofforbruk og ga besparelser. Det er videre anfert at det ikke
er grunnlag for & kreve et fremtidstap dekket. Ved beregning av avsavnsrente er det anfort
at det uansett ikke er adekvat 4 legge til grunn renten pa obligasjonslanet. Det er vist til at
en rente begrenset oppad til fem prosent ligger neermere en standardisert «<normalpris» og
gjenspeiles i de skipseiende selskapenes panteldn i perioden.

IMSK er langt pa vei enig i tingrettens tapsutmaling, men mener tingretten har gjort feil
ved vurderingen av om Wirtsild ville utnyttet ISO-toleransen fullt ut, ved beregningen av
avsavnsrenter og ved fastsettelsen av redusert salgsverdi for skipene.

8.8.2 Er tapet utvannet i poolene?

(546) MAN har gjort gjeldende at tapet er utvannet gjennom poolene. Lagmannsretten er ikke
enig i det.

(547) 1 punkt 8.3.2.1 har lagmannsretten kommeet til at det ikke kan utledes av skipenes
poolpoeng at motorene ikke hadde et overforbruk av drivstoff. Det er ikke sannsynlig at de
ovrige deltakerne i poolen ble belastet noen del av overforbruket. Lagmannsretten mener
det er sannsynlig at skipene i NRSP ble tildelt poeng ut fra faktisk forbruk, jf. Skaugens og
Flos forklaringer om dette, og at poolpoengene i EBITDA-poolen 14 fast.
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8.8.3 Hvor stort er merforbruket — utnyttelse av toleransetillegg?

(548) Som lagmannsretten har vert inne pa, er drivstofforbruket en vesentlig kostnad ved driften
av et skip. Lagmannsretten er enig med IMSK i at utgangspunktet for tapsberegningen vil
vere & sammenlikne det virkelige forbruket til MAN-motoren med det opplyste forbruket
til Wirtsild-motoren, jf. punkt 8.4.2 om érsakssammenheng.

I punkt 8.3.2.1 kom lagmannsretten til at det virkelige drivstofforbruket til MAN-motorene
i gjennomsnitt var 200,3 g/kWh ved 85 prosent belastning. Alternativet ville vart motorer
fra Wirtsild med et samlet drivstofforbruk pé 175,8 g/kWh, jf. punkt 8.4.2. Differansen til
MAN-motoren utgjer etter dette 24,5 g/kWh, som tilsvarer 12,2 prosent av det faktiske
forbruket. Tallet ma imidlertid justeres for et toleransetillegg, som lagmannsretten straks
kommer til.

Lagmannsretten finner grunn til forst & bemerke at det at retten har kommet til at det
virkelige drivstofforbruket til MAN-motorene gjennomsnittlig var 200,3 g/kWh, ikke
betyr at dette var det faktiske drivstofforbruket nr skipet seilte i sjgen. Det faktiske forbru-
ket vil pavirkes av en rekke forhold — «ambient conditions» — som veret, luften,
vedlikeholdet av skip og motor, motorens alder mv. Det er ikke omtvistet. Men
lagmannsretten har funnet bevist at det er en proporsjonal sammenheng mellom heyere
forbruk ved FAT og heyere forbruk nar skipet seiler i sjoen, med andre ord at det er et
én-til-én-forhold mellom FAT-resultatet og forbruket i praksis. Ogsa her viser
lagmannsretten til punke 8.3.2.1. Motorens evne til 4 omdanne energien i drivstoffet er et
grunnleggende karaktertrekk ved motoren. Noen motorer er mer effektive enn andre.
Lagmannsretten ser ingen holdepunkter for hvorfor dette skulle vare annerledes i
virkeligheten enn ved FAT-tester, eller hvorfor forskjellen mellom en effektiv og en mindre
effektiv motor skulle utjevnes nar den tas i bruk i sjgen. Ingen av de sakkyndige vitnene
har etter lagmannsrettens syn underbygget et slikt syn. Som lagmannsretten har redegjort
for tidligere, er det heller ikke holdepunkter i sakens beviser for at motorenes innstillinger
ble optimalisert etter FAT.

Spersmalet er sd om Wirtsili i det hypotetiske hendelsesforlapet ville ha utnyttet
ISO-toleransen fullt ut eller delvis. Det har betydning for om forbrukstallet til
Wirtsili-motoren, som forbrukstallet til MAN-motoren skal sammenliknes med, er hoyere

enn 175,8 g/kWh.

Tingretten kom til at Wirtsild ville utnyttet toleransetillegget pa fem prosent fullt ut, jf.
dommen side 95. Lagmannsretten er ikke enig i det.

I spesifikasjonen som Wirtsild oversendte til IMSK i august 2000, var det vist til ISO
3046-1, der det i punkt 9 er regler om «Declarations of fuel consumption». I punkt 9.3

siste avsnitt star det folgende om toleransetillegg:

Unless otherwise stated, a deviation of + 5 % is permitted for the specific fuel
consumption for the declared power.

I Wirtsilas «Marine Project Guide W46-1/2001» gir det frem av en fotnote til «Fuel
consumption, 85% load, CPP»:
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According to ISO 3046-1-1993, lower calorific value 42700 kJ/kg, without engine
driven pumps. Tolerance + 5%.

(555) Toleranse pa fem prosent er altsa tillatt. Det stdr imidlertid ikke noe i spesifikasjonen eller
guiden om hvorvide et slikt toleransetillegg kan forventes eller utnyttes fulle ut.
Bevisforselen ellers viser sprikende oppfatninger om og i hvilken utstrekning toleransetil-
legget benyttes av motorprodusentene.

I en artikkel fra Wirtsild fra 11. desember 2018 — «Evaluating internal combustion
engine's performance» — er toleransetillegget i ISO-standarden beskrevet pé folgende mate:

This means that if any fuel consumption value is stated «with ISO 3046 tolerance,»
an engine may, in fact, have a fuel consumption up to 5% higher, and still
technically meet the specified value. By extension, any efficiency declared with «ISO
tolerance» may be 5% (note: not percentage points, but per cent) lower. For
example, a generating set with a declared efficiency of 48.0% «with ISO tolerance»
may, in fact, reach only 48.0/1.05 =45.7%. In fact, it is more than likely that it will
only reach such value. Historically, this tolerance was indeed provided to account
for differences between individual engines leaving the production line. However,
with modern manufacturing methods, these differences are, for the most part, a
thing of the past. Now the concept of tolerance is — sadly — used to provide
exaggerated efficiency values in many publications ...

I artikkelen legges med andre ord til grunn at forbruket ka7 vere inntil fem prosent hoyere
og fortsatt ligge innenfor garantert verdi. Det er videre vist til at dette er mindre aktuelt nd

enn for, og at toleransen benyttes til 4 overdrive effektverdier i mange publikasjoner.

MAN har videre lagt frem en artikkel 9. mars 2018 av Chris Whitney, som er manager i
Sales support i Wartsild. Han skriver at «Any time you see reference to ISO 3046 in a
quoted fuel consumption, the actual values will be at least 5 % higher than what they are
saying!» Lagmannsretten finner ikke grunn til 4 legge vekt pa denne uttalelsen.
Bevisforselen ellers gir ingen holdepunkter for at det reelle forbruket kan overstige de fem
prosentene som ISO-standarden dpner for.

I et hindskrevet notat 4. februar 2002 fra Scholz, som var leder i MAN’s Technical
Department i Augsburg, jf. punkt 8.3.2.1, har han skrevet folgende om bruk av
toleransetillegg (oversatt til norsk):

Full uttemming av + 5 %-toleranseangivelsen ikke tillatt!
Selv om uttalelsen fremkom i en diskusjon om forbruket til MANs motorer, er det
narliggende 4 anta at dette var dekkende for Scholz' generelle oppfatning om hvordan

ISO-reglene om toleransetillegg skulle forstas.

De sakkyndige vitnene var ogsé sprikende i sin oppfatning om hvorvidt toleransetillegget
utnyttes av produsentene.
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(562) Larmi mente at samtlige motorprodusenter benytter toleransetillegget fullt ut. Steen og
Auer var inne pd det samme. Valland var pd sin side klar pa at ingen produsent vil utnytte
toleransetillegget fullt ut. Han forklarte at produsenten vil ha en margin pa to-tre prosent
opp til fem prosent-grensen. Guldteig var ogsa uenig i at toleransetillegget utnyttes fullt ut.
Han utelukket ikke at forbruket kan ligge noe over det opplyste, men at det vil vare snakk
om en mindre utnyttelse av toleransetillegget.

Med et sa vidt sprikende bevisbilde mener lagmannsretten at det i vurderingen av om
toleransetillegget benyttes av produsentene, ma ses hen til formalet med toleransetillegget
og konsekvensen av & utnytte det fullt ut.

Lagmannsretten bemerker at det ikke med sikkerhet kan sies hva som er bakgrunnen for at
ISO-standarden oppstiller en toleranse pa fem prosent. Det er imidlertid rimelig & anta at
noe av hensikten er 4 ta hoyde for at det uunngielig vil vere visse avvik ved selve
produksjonen. Som lagmannsretten tidligere har vart inne p4, kan det ikke legges til grunn
at motorer i samme familie har helt identisk forbruk. Videre antar lagmannsretten at det er
vanskelig & unnga visse ungyaktigheter ved mélingen av drivstofforbruket ved FAT.
Guldteig var i sin forklaring inne pa at ISO-toleransen har sin opprinnelse fra 70-tallet da
det ble gjort analoge malinger med mindre grad av ngyaktighet enn i dag. Etter
bevisforselen legger lagmannsretten til grunn at det ogsd i dag vil kunne vere uneyaktighe-
ter i milingen, om enn i mindre grad enn for. De malte verdiene skal dessuten konverteres
til ISO-verdier. Ogsi denne omregningen kan det vare knyttet en viss usikkerhet til.

Lagmannsretten er imidlertid enig med IMSK i at det ikke kan legges til grunn at formalet
med ISO-toleransen er at en motorprodusent skal kunne utnytte toleransen fullt ut ved

salg og markedsfering. Dersom forbruket i realiteten er 105 g/kWh, kan ikke produsenten
automatisk «oversette» tallet til 100 g/kWh og bruke dette tallet i markedsferingen. En slik

praksis gir ingen ytterligere margin for uunngéelige avvik ved produksjonen, og noen

motorer vil da mest sannsynlig ha et forbruk som ligger over 105 g/kWh. Lagmannsretten
viser til Vallands forklaring om dette. Det vil vare et brudd pi produsentenes garanterte
forbruk overfor kunden og en illojal utnytting av toleranseregelen, om produsenten «sikter
seg inn» pd full utnyttelse av de fem prosentene. En slik praksis har derfor formodningen
mot seg. Lagmannsretten bemerker i den forbindelse at heller ikke MAN har sett det som
holdbart & utnytte toleransetillegget fullt ut, jf. Scholz' hindskrevne notis gjengitt ovenfor.

Lagmannsretten er likevel ikke enig i IMSKSs prinsipale anforsel om at produsentene,
herunder Wirtsild, ikke utnytter noen del av toleransetillegget. Etter bevisforselen legger
lagmannsretten til grunn at motorprodusentene utnytter toleransen i en viss utstrekning.
Med serlig veke pa Vallands forklaring anser lagmannsretten det som sannsynlig, basert pa
et skjonn, at Wirtsild utnyttet toleransen med inntil 2,5 prosent. Da vil det likevel vere en
margin opp til grensen pd fem prosent.

Det neste spersmalet blir s& om Wirtsild medregnet tillegget for pumper pa 3,8 g/lkWh for
eller etter at det ble lagt til toleranse pd 2,5 prosent. Dersom pumpene ble medregnet for
det ble beregnet et toleransetillegg, blir det riktige tallet & sammenligne med 180,2 g/kWh.
Dersom pumpene ble lagt til ezzer beregning av toleransetillegget, blir tallet 180,1 g/kWh.
Det er med andre ord ikke den store forskjellen. Men ettersom tapet strekker seg over
mange ar, har det likevel en viss betydning for tapsberegningen.
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(568)

(569)

(572)

Som nevnt i punket 8.3.2.1 er det mye som tyder pd at MAN ikke beregnet toleransetillegg
pa pumpene. I det hindskrevne notatet i motorfilen til nr. 119 er toleransetillegg for alle
belastninger av motoren beregnet for pumper er lagt til. Ogsa Scholz' interne presentasjon
14. februar 2009 trekker, for MANs vedkommende, klart i retning av at toleransetillegget
ble beregnet for pumper ble lagt til. MANs «Project Planning Manual for Marine Main
Engines» trekker i samme retning. Denne fremgangsméten stemmer ogsa med Chengs
vurdering om at det generelt ikke beregnes toleransetillegg pd pumpene. Han har
begrunnet dette slik i sin rapport 3. juli 2018 side tre:

... That the 5% tolerance should not be applied to the pump is because pumps are
much simpler devices than engines; their performance should have a much tighter

tolerance.

Auer pa sin side mente at toleranse beregnes ogsa pa pumpene. I motsetning til Cheng
forklarte han at pumpene oker kompleksiteten og variasjonen i drivstofforbruket. En
fremlagt «Project Guide» for MANs motor 48/60B fra 2018 underbygger at toleransen

beregnes pd pumpene.

Etter en samlet vurdering mener lagmannsretten at det er mest sannsynlig at toleransetil-
legget beregnes for pumper medtas. Lagmannsretten har ikke funnet grunn il 4 legge
avgjorende vekt pa Auers forklaring. Lagmannsretten har i vurderingen lagt vekt pa at
toleransetillegget skal fange opp usikkerhet knyttet til milingen av motorens forbruk og
produksjonen. Dette er usikkerhetsfaktorer som forst og fremst knyteer seg til
hovedmotoren og ikke pumpene. Selv om pumpene oker kompleksiteten til den totale
innretningen, er pumpene enklere i sin utforming enn hovedmotoren. Behovet for et
toleransetillegg pa pumpene synes derfor mindre. Paslaget for pumper fremstar dessuten
skjennsmessig, og i den sammenheng kan det virke lite logisk & legge til en toleranse. Nar
disse forholdene ses i lys av Scholz' uttalelse gjengitt ovenfor, er lagmannsretten styrket i
sin oppfatning om hva som er den generelle praksis. Guiden fra 2018 trekker riktignok i
en annen retning, men den star i klar kontrast til gvrig og mer tidsnar dokumentasjon.

Lagmannsretten legger etter dette til grunn at Wirtsild beregnet et toleransetillegg pa 2,5
prosent for pumpene ble lagt til. Det riktige tallet som MANS forbrukstall skal
sammenliknes med, er dermed 180,1 g/kWh.

Differansen mellom MAN-motorenes gjennomsnittlige forbruk pd 200,3 g/kWh og
Wirtsili-motorens forbruk pa 180,1 g/kWh, gir et merforbruk pa 20,2 g/kWh.

8.8.4 Er det fordeler ved MAN-motoren eller ulemper ved Wirtsili-motor-
en som ma hensyntas i tapsutmélingen?

(573)

(574)

Lagmannsretten gér sd over til sparsmélet om det er fort bevis for kvantifiserbare fordeler
ved MAN-motoren eller ulemper ved Wirtsili-motoren, som oppveide forskjellen i
drivstofforbruk og som tilsa besparelser ved valget av MAN.

MAN-motoren ble valgt til tross for et hoyere opplyst drivstofforbruk. Lagmannsretten har
lagt til grunn at IMSKs valg av MAN-motorer hadde sammenheng med enkelte tekniske
fordeler, jf. punkt 8.4.2. Det er ogsi sannsynlig at MANs omdemme og tillit i bransjen var
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av betydning. Lagmannsretten kan likevel ikke se at disse fordelene er kvantifisert pa en
méte som fir betydning for beregningen av det gkonomiske tapet. Lagmannsretten mener
MAN er nermest til & redegjore for fordelene ved sitt produkt.

MAN:Ss sakkyndige vitne, professor i samfunnsgkonomi Nils-Henrik Merch von der Fehr,
forklarte at tapsutmélingen mé ta hensyn til de fordelene ved MAN-motorene som IMSK
ville ha mistet om selskapet valgte Wirtsild-motorer. Det er imidlertid i liten grad
underbygget hva disse fordelene faktisk gikk ut pa. Tilsvarende gjelder for MANs
sakkyndige vitne, sivilokonom/revisor Tor Harald Johansen. I sin sakkyndige rapport 14.
september 2023 har han uttalt pa side 157:

A fremsette et krav kun basert pd drivstofforbruket til en alternativ motor, uten 4 ta

hensyn til andre sentrale aspekter som vedlikeholdskostnader, operasjonell
palitelighet og andre relevante faktorer, anses som urimelig. KWC sin benyttede
metode impliserer at IMSK kan utnytte fordelene ved 4 velge MAN-motoren,
samtidig som de mottar kompensasjon basert pa drivstofforbruket til en motor de
har avslate (Wrtsild).

Etter vir forstaelse valgte IMSK bevisst MAN-motorene basert pa deres overlegne
kvalitet og palitelighet, til tross for hoyere drivstofforbruk. Forskjellene i
drivstofforbruk mellom MAN- og Wirtsilimotorene burde ikke anses som et tap,
ettersom IMSK i storre grad verdsatte fordelene ved 4 velge MAN fremfor det lavere
drivstofforbruket ved & velge Wirtsild. Ethvert tap burde saledes kun vare basert pa
forbruket utover det som kunne forventes ved valget av MAN-motorene.

(576) Utfordringen her er at de pdpekte fordelene ved MAN-motorene fremstir enten
udokumenterte eller lite kvantifiserbare, og kan vanskelig vektlegges eller fore til noen
reduksjon i tapsberegningen.

MAN har ogsé anfort at Wirtsili-motorene ville hatt hoyere samlede driftsutgifter enn
MAN-motorene. Det er vist til at Wirtsild motorene var C-rated i betydningen at de
hadde bruksbegrensninger, at de opererte med «comparatively higher working pressure,
thus indicating higher wear and tear, jf. Norbergs notat 26. september 2000, at de var helt
nye uten referanse til «functionality, reliability and durability», og at IMSK hadde darlig
erfaring med Wirtsili fra tidligere. MAN har vist til at en C-rated motor ikke kan belastes
fullt ut, og at det gir redusert trygghet og driftssikkerhet, hoyere kostnader til vedlikehold,
mer off-hire og mindre inntekter samt redusert levetid.

Lagmannsretten kan ikke se at det er fort bevis for at Wirtsili-motoren hadde ulemper
sammenliknet med MAN-motoren som helt eller delvis oppveide forskjellen i
drivstofforbruk.

I beskrivelsen av hva en C-rated motor er, har MAN vist til to brosjyrer. Den ene brosjyren
er fra Wirtsild 2022, der «C-ratingy er beskrevet slik:

This rating is an ISO 15550 rating. Intended for continuous use in variable load
applications where full power is limited to a period of 6 out of every 12 operating
hours (50% of the time) with cyclical loading and speed. Overall load factor is
between 20 — 80%. Typical operation ranges from 2000 to 4000 hours per year.
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(580) Brosjyren gjelder en Wirtsild 14-motor, som i liten grad har vart gjenstand for bevisforsel.
Lagmannsretten legger imidlertid til grunn at dette er en annen og mindre motor med en
hgyere omdreiningshastighet (rpm) enn den aktuelle Wirtsili-motoren som ble vurdert i
2000. Sistnevnte motor er beregnet for langtransport av stor last pé et jevnt turtall, mens
Wirtsild 14 er en «high speed»-motor. Lagmannsretten er derfor enig med IMSK i at
Norbergs omtale av C-rating i notatet 26. september 2000, jf. punkt 8.4.2, mé henspille
pd noe annet enn C-rating slik det er definert i brosjyren fra 2022.

Den andre brosjyren MAN har vist til, er fra MaK og CAT fra 2012. Her er «C-ratingy
omtalt slik:

Typical applications: For vessels operating at rated load and rated speed up to 50%
of the time, or 6 hours out of 12, with cyclical load and speed (20% to 80% load
factor). Typical applications could include but are not limited to vessels such as
ferries, harbor tugs, fishing boats, offshore service boats, displacement hull yachts,
or short trip coastal freighters ...

Av brosjyren gar det frem at C-rating i denne sammenheng er ment for ferger, taubiter,
fiskebater mv. Det er naturlig 4 slutte fra dette at C-rating ikke er ment for skip som
utferer langtransport til havs med stor last og med en motor som gar pé et jevnt og lavere
turtall (rpm).

MAN har ogsé vist til uttalelsen i notatet 26. september 2000 om at Wirtsild-motoren:

... has a higher out put and operates with comparatively higher working pressures,
thus indicating higher wear and tear. We are neither convinced about durability nor

reliability.

Som lagmannsretten har gjort rede for i punkt 8.4.2 om érsakssammenheng, er det som
her sies om «higher wear and tear» neppe riktig. Lagmannsretten kan heller ikke se
holdepunkter i bevisene for at Wirtsili-motoren var mindre holdbar («durable») enn
MAN-motoren. Tvert imot underbygger utviklingen i markedsandeler at Wirtsilds
firetaktsmotor hevdet seg godt i konkurransen med MAN i perioden 1995 til 2023, og at

MAN ikke var en foretrukket leverander av denne type motorer. Det vises til forklaringen

til Alexander Roynesdal, som er Chief Operating Officer i ndvarende Norgas Carriers AS,
og hans notat 27. juli 2023. @kningen i Wirtsilis markedsandel fra 1995 er ikke forenlig
med at Wirtsild leverte mindreverdige produkter eller produkter som krevde omfattende
vedlikehold. Som lagmannsretten har veert inne pd, ma notatet til Norberg 26. september
2000 forstas i sammenhengen det er fremsatt i. Det er etter lagmannsrettens oppfatning
heller ikke pavist noen forskjell mellom MAN-motoren og den aktuelle Wirtsild-motoren i
forventet levetid, som lagmannsretten legger til grunn er minst tilsvarende skipenes
gkonomiske levetid pd 30 ar.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at det ikke er fort bevis for kvantifiserbare

fordeler ved MAN-motoren eller ulemper ved Wirtsili-motoren, som oppveide forskjellen
i drivstofforbruk og som tilsa besparelser ved valget av MAN.
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(586) Det pkonomiske tapet knytter seg derfor til et merforbruk pa 20,2 g/kWh, som tilsvarer
10,1 prosent av det faktiske forbruket.

8.8.5 Sakkyndigrapporter

8.8.5.1 KWC

(587) IMSK har nedlagt pastand om erstatning utmalt etter rettens skjonn basert pa en
differansebetraktning som vist til ovenfor. IMSK har innhentet en sakkyndigrapport 26.
juli 2023 fra KWC ved statsautorisert revisor Petter Roed, som har beregnet det samlede
okonomiske tapet knyttet til merforbruket av drivstoff for de seks Somargas-skipene.

KWC har p4 bestilling fra IMSK beregnet tapet ut fra to metoder: (A) faktisk
drivstofforbruk sammenliknet med alternativt drivstofforbruk (Wirtsild) og (B) faktisk
drivstofforbruk sammenliknet med avtalt drivstofforbruk (MAN). IMSK har anfort at
KWCs beregning i alternativ (A) kan legges til grunn av lagmannsretten, men med enkelte
justeringer som lagmannsretten kommer til i punke 8.8.6 nedenfor.

Lagmannsretten bygger i vesentlig grad pa beregningen i alternativ (A) i sin tapsutmiling,
jf. punkt 8.4 om drsakssammenheng.

Alternativ (A) gir ifelge K\WCs beregninger et samlet okonomisk tap per 31. desember
2023 pi 87,4 millioner USD.

Det gkonomiske tapet bestir av to elementer: et historisk tap per forventet domstidspunkt
31. desember 2023 pa 55,8 millioner USD og et fremtidig tap pa 31,6 millioner USD
beregnet frem til 2032/2034.

Lagmannsretten bemerker at KWC i sin analyse har lagt til grunn opplysninger fra IMSK
om et faktisk drivstofforbruk pa 200,3 g/kWh og et alternativt drivstofforbruk pa 175,8 g/
kWh uten bruk av toleransetillegg. Det er dermed tatt utgangspunkt i et noe hoyere
merforbruk (12,2 prosent) enn lagmannsretten mener det er grunnlag for (10,1 prosent). I
tapsberegningen har KWC videre kun hensyntatt forskjellen i drivstofforbruk og sett bort
fra andre fordeler eller ulemper ved de to motortypene. Dette sammenfaller med
lagmannsrettens syn, jf. ovenfor.

Ved beregning av det historiske taper har KWC tatt utgangspunkt i faktiske drivstoffkostna-

der basert pa reiselogger og fakturaer for alle bunkringer i perioden fra Somargas-skipene
ble levert i 2002/2003, til henholdsvis 2013/2014, da tre av skipene ble solgt («IMSK-ski-
pene»: Norgas Napa, Norgas Petaluma og Norgas Sonoma), eller 23. mai 2019, da de
gvrige tre skipene gikk ut av Norgas Revenue Sharing pool/NRSP («GATX-skipene»:
Norgas Alameda, Norgas Orinda og Norgas Shasta). Ifelge rapporten har KWC ikke tatt
med perioder hvor skipene var leid ut (pé tidscerteparti).

For perioden fra og med salg/uttreden og frem til 31. desember 2023 er tapet estimert pa
bakgrunn av historisk gjennomsnittlig forbruk og anslag knyttet til pris i perioden.
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(595) Nominelt historisk tap er sé justert med en avsavnsrente. Renten baserer seg pd en
gjennomsnittsberegning av IMSKs historiske gjeldsrenter, som i perioden har variert
mellom 4,14 og 13,62 prosent. Rentes-rente er ikke inkludert, og er heller ikke krevd
erstattet av IMSKs konkursbo.

Det er videre beregnet et fremtidig tap. Ogsa her har KWC tatt utgangspunkt i forskjellen
mellom faktisk og alternativt drivstofforbruk — uten toleransetillegg. Det fremtidige
merforbruket er beregnet ved 4 benytte en neddiskontert kontaktstremsanalyse: forskjellen
mellom de estimerte fremtidige kontantstremmene uten og med merforbruk.
Kontantstrommene er estimert pa bakgrunn av gjennomsnittlig historisk forbruk og
estimater knyttet til fremdidig pris. Kontantstremmene er beregnet fra 31. desember 2023
og ut skipenes levetid, som er 30 ar.

Fremtidige merkostnader er neddiskontert med en markedsbasert fastsatt WACC
(avkastningskrav) pd 12 prosent (reell WACC pa ti prosent forutsatt to prosent inflasjon)

KW(C har benyttet en nominell rente pa ti prosent for & justere tapet i perioden fra
henholdsvis transaksjonstidspunktene (2013/2014) og uttreden av NRSP (23. mai 2019)
og frem til 31. desember 2023.

P4 sporsmal under ankeforhandlingen dpnet Roed for en korrigering av rentesatsen: Etter
tidspunktet for konkursdpningen 4. oktober 2018 er det mer korrekt 4 legge til grunn en
forsinkelsesrente i stedet for en avsavnsrente.

8.8.5.2 KPMG

(600) MAN pi sin side har anfert at tapet under ingen omstendighet kan vare hgyere enn 800
000 USD og bygger pé innhentet sakkyndigrapport 14. juli 2023 fra KMPG ved
sivilokonom/statsautorisert revisor Tor Harald Johansen.

KPMG har i langt storre grad enn KWC tatc stilling til faktiske forutsetninger for
beregningen av tapet og blant annet konkludert med at det ikke er noen indikasjoner pé at
Somargas-skipene hadde et overforbruk av drivstoff eller presterte darligere enn forventet.
Droftelsene ovenfor har vist at lagmannsretten ser annerledes pa det, slik at KPMGs
konklusjon om at det ikke er grunnlag for det pastitte tapet, ma ses bort fra.

KPMG har subsidiert kommentert KWCs tapsberegning og presentert en «potensiell
justert tapsberegning som tar hensyn til relevante faktorer». KPMG mener et potensielt tap
uansett er vesentlig lavere enn KWC har kommet frem til. KPMG har blant annet vist til
skipsbyggingskontraktene mellom IMSK og det kinesiske verftet om en erstatning pa 200
000 USD per motor ved overforbruk av drivstoff, og at MAN har inngatt forliksavtaler
med andre kjopere av motorene pi gjennomsnittlig 200 000 USD. Det er videre vist til det
KPMG mener er en rekke usikkerhetsfaktorer og feil i KWCs beregninger, blant annet
knyttet il det rettslige grunnlaget for den benyttede avsavnsrenten, om IMSK ville
benyttet midlene (tapet) til & nedbetale gjeld, og at det ikke er hensyntatt at MAN ble valgt
som leverander pa grunn av selskapets overlegne kvalitet og palitelighet.
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8.8.6 IMSKSs justeringer i KWCs tapsberegning

(603)

(604)

IMSK har anfort at KWCs rapport om tapsberegning alternativ A kan legges til grunn av
lagmannsretten, men med folgende justeringer hva gjelder renter:

Nar det gjelder renter pa IMSKs eget tap, kreves avsavnsrente pd tapet frem til tidspunkeet
for konkursapningen 4. oktober 2018 og ikke frem til 31. desember 2023, slik KWC har
lagt til grunn i sin rapport. Det gjelder tap knyttet til de tre IMSK-skipene som ble
verende igjen i Somargas II etter at samarbeidsavtalen med GATX oppherte i 2013, jf. om
dette i punke 8.5.3 ovenfor. IMSK erkjenner at det blir feil, slik Roed ogsé var inne pa i sin
forklaring, & kreve avsavnsrente tilsvarende obligasjonsrente i tiden etter konkursdpningen
ettersom boet ikke har hatt tilsvarende linekostnader som IMSK. For perioden etter
konkursépningen og frem til 31. desember 2023 kreves i stedet forsinkelsesrente.

KWC har lagt til grunn 13,62 prosent obligasjonsrente i perioden 2018 til 2023, og et
rentetap pa 6,6 millioner USD. Dette skal erstattes med en rente pa ni prosent, som er
gjennomsnittlig forsinkelsesrente for perioden 2018 til 2023. Med en vekting for aret
2018, der det kreves obligasjonsrente frem til oktober og forsinkelsesrente fra oktober til
desember, blir sum renter i perioden 2018-2023 ca. 4,6 millioner USD, som innebrer en
reduksjon i forhold til KWCs tapsberegning pa ca. 2 millioner USD.

IMSK har videre anfort at riktig forsinkelsesrente fra konkursapningen frem til 31.
desember 2023 knyttet til IMSK-skipene, er ni og ikke ti prosent som lagt til grunn av
KWC. Det betyr at rentekravet for IMSK-skipene gir ned fra 4,5 millioner USD til ca. 4,1
millioner USD, som innebzrer en reduksjon i forhold til KWCs renteberegning pa

ca. 400 000 USD.

Samlet sett har IMSK nedjustert renteberegningen til KWC — hva gjelder IMSKs eget tap
— med 2,4 millioner USD.

Nar det gjelder GATX-siden av tapet, har IMSK prinsipalt anfert at GATX var direkte
skadelidt pd samme mate som IMSK, og at renteberegningen ma skje ut fra en slik
forutsetning i trid med KWCs beregning. Ettersom lagmannsretten i punke 8.5.4 har
kommet til at det var Somargas Hong Kong som var direkte skadelidt, og at kravet siden
ble overfort IMSK via GATX' tre datterselskaper, er det IMSKs subsidiere anforsel om
renteberegningen som er relevant. For denne delen av tapet er det med andre ord Somargas
Hong Kongs tap — med suksessiv gkning hos etterfolgende skipseiende selskaper — som
fremmes, herunder disse selskapenes rentekrav.

Under en slik forutsetning har IMSK subsidiart anfoert tre faser for beregning av de
skipseiende selskapenes tap: For perioden 2003 til 2005 skal det legges til grunn en
avsavnsrente tilsvarende den effektive renten de skipseiende selskapene hadde pé det
subordinerte linet til GATX, som var 10,35 prosent. For perioden 2006 til 25. september
2015 — som er tidspunktet for stevningen tillagt 30 dager — er det gjort gjeldende at
avsavnsrenten tilsvarer den effektive renten pa de skipseiende selskapenes pantegjeld, som
varierte mellom 6,76 og 3,30 prosent. I sum tilsier dette en reduksjon av renten pa dette
tapet i forhold til KWCs beregning — hva gjelder GATX-siden — pé ca. 6,5 millioner USD.
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(610) For perioden 26. september 2015 til 31. desember 2023 skal det svares forsinkelsesrente
pa ni prosent. For GATX-siden av tapet tilsier det en reduksjon i KWCs beregning pé
300 000 USD.

Samlet sett har IMSK nedjustert renteberegningen til KWC — hva gjelder GATX-sidens
tap — med 6,8 millioner USD.

Lagmannsretten forstir det etter dette slik at IMSK mener det samlede pkonomiske tapet
— riktignok subsidiert hva gjelder GATX-siden av tapet — maksimalt er /8,2 millioner
USD (87,4-9,2 millioner USD).

8.8.7 Den konkrete tapsvurderingen

(613) I tapsvurderingen tar lagmannsretten utgangspunke i at merforbruket av drivstoff ma
beregnes for skipenes skonomiske levetid, som er 30 ar. Det betyr at en del av tapet er
historisk — fra skipet ble kjopt og frem til domstidspunktet — og en del av tapet er
fremtidig — fra domstidspunktet og ut skipets levetid. Det mé gjores en naverdibetrakening
og justeres for renter. Tapsberegningen vil nodvendigvis métte bli skjgnnsmessig da det er
en rekke usikkerhetsfaktorer og estimater involvert.

Lagmannsretten er i det alt vesentlige enig i KWCs beregninger knyttet til historiske og
fremtidige merkostnader, likevel slik at lagmannsretten har kommeet til at riktig merforbruk
av drivstoff skal veere 10,1 og ikke 12,2 prosent. Det betyr at KWCs beregning av
merforbruket ma justeres ned. KWC har gjort en sensitivitetsanalyse der det skonomiske
tapet er beregnet ut fra ulike forutsetninger om merforbruk av drivstoff i prosent. Ved 10
prosent merforbruk er samlet gkonomisk tap (inklusive renter) beregnet til 71,5 millioner
USD, altsd 15,9 millioner USD lavere enn ved 12,2 prosent.

Lagmannsretten mener det videre mé gjores en skjgnnsmessig nedjustering av
merforbruket basert pA Morits Skaugens forklaring. Han forklarte at det var et svinn — opp
mot fem prosent — pd enkelte bunkers som ble levert, i betydningen av at skipene fikk
levert mindre drivstoff enn bestilt og fakturert for. Skaugen beskrev dette som et
bransjeproblem. Han opplevde ogsa at enkelte kapteiner urettmessig solgte bunkers til
fiskebéter. Disse forholdene er ikke hensyntatt i KWCs tapsberegning. Lagmannsretten
finner grunn til & gjore et skjonnsmessig fradrag for dette pa 500 000 USD.

MAN har anfort at det ikke er grunnlag for 4 kreve et fremtidstap dekket og har vist til at
skipene som ble solgt, ble solgt til hoy markedspris. Lagmannsretten er ikke enig i det.

Lagmannsretten legger til grunn at det fremtidige okonomiske tapet knyttet til merforbruk
kan oppstd pd to mater: enten ved & beholde skipene i skipenes levetid og ha for heye
bunkerskostnader og dermed lavere inntjening, eller ved 4 selge skipene og oppna lavere
pris ved salget. Det er opplyst at de tre IMSK-skipene Norgas Napa, Norgas Petaluma og
Norgas Sonoma ble solgt i 2013/2014 for henholdsvis 27, 24 og 25 millioner USD.

KWC har lagt til grunn at salget av skipene ikke pavirker tapsberegningen. KWC bygger
dette pa at en kjoper ved beregningen av verdien, vurderer de fremtidige kontantstremme-
ne til skipet og diskonterer disse til en néverdi. Merforbruket av drivstoff reduserer
fremtidige kontantstremmer og dermed verdien av skipene.
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(619) Tingretten la til grunn at kjeperen ved vurderingen av hva man er villig til & betale, gjor
beregninger av fremtidige kontantstrommer, men at det ogsa legges vekt pa andre forhold.
Tingretten viste til omdemme, pélitelighet, reparasjons- og vedlikeholdskostnader, alder,
lastekapasitet mv., som ogs er fremhevet i KPMGs kommentarer til KWCs tapsberegning.
Tingretten kom dermed til at KWCs vurdering av den reduserte salgsverdien var satt noe

for heyt, jf. dommen side 97.

Lagmannsretten ser annetledes pa dette og mener det ma legges til grunn at salgsverdien
for de tre skipene ble redusert krone for krone basert pé det hoyere drivstofforbruket. Det
er ingen holdepunkter i sakens beviser for at skipene ikke ble solgt pd markedsmessige
vilkdr. Lagmannsretten legger til grunn at det verken ble betalt underpris eller overpris for
skipene. At skipene ble solgt til markedspris, er imidlertid ikke ensbetydende med at
selgeren ikke har blitt pafort et tap som folge av merforbruket av drivstoff. Under ellers like
forhold ville den oppnadde prisen ha vert hgyere dersom forbruket hadde vert lavere.
Vitnet Peter William Wallace, som arbeider med prosjektfinansiering av skip i Pareto
Securities, var involvert pa kjopersiden da Norgas Petaluma ble solgt i 2014. Han forklarte
at lavere kostnader ville gite utslag i det kjoperen ville betalt for skipet, krone for krone,
neddiskontert. At kjoper ogsd vil legge vekt pa andre forhold, slik tingretten var inne p4,
endrer etter lagmannsrettens syn ikke dette utgangspunktet. Hoyere kostnader virker
direkte inn pa forventet inntjening og vil — forutsatt alt annet likc — medfore redusert pris.

MAN har vist til fremlagte meglervurderinger fra 2013 for de solgte skipene som viser at
oppnéidde salgssummer er i samme storrelsesorden som verdiestimatene. KPMG har
konkludert med at meglerestimatene ikke gir noen indikasjoner pa at verdsettelsene tok
hensyn til potensielt overforbruk av drivstoff. MAN mener dette tilsier at tapene for de tre
solgte IMSK-skipene skal begrenses til perioden for de ble solgt.

Lagmannsretten finner ikke grunn til 4 tillegge meglervurderingene avgjorende betydning.
Verdivurderingene er gjort for grupper av skip og er ikke nzrmere begrunnet eller
beregnet. Bevisforselen gir holdepunkter for at meglervurderinger som disse gjerne
innhentes som fglge av krav fra bankene i forbindelse med lanevilkar. Wallace forklarte for
retten at verdivurderingene 14 der, men at de ikke hadde betydning for kjepers vurdering
av hva man var villig til 4 betale. Det er heller ikke kjent om meglervurderingene har

vektlagt det faktiske drivstofforbruket ettersom de ikke er begrunnet.

Lagmannsretten ser for gvrig ikke svakheter ved KWCs beregning av fremtidig tap som
folge av merforbruket. KWC har benyttet kontantstrom-metoden for & beregne det
fremtidige okonomiske tapet og har estimert separate kontantstremmer for hvert av
Somargas-skipene. Det er blant annet forskjeller knyttet til vedlikeholdsprogram og
gjenverende gkonomisk levetid for skipene. KWC har videre skilt mellom IMSK- og
GATX-skipene. For IMSK-skipene som ble solgt, har KWC benyttet transaksjonsdatoen
som starttidspunke for beregningen. For de tre GATX-skipene har KWC benyttet datoen
for nér skipene tridte ut av NRPS, ettersom det er siste datapunktet for nér det er
tilgjengelig informasjon om drivstoffkjep. Det fremgér videre at KWC har benyttet samme
tilnerming ved beregning av fremtidig tap for alle skipene til tross for at GATX-skipene
ikke ble solgt. Arsaken til det er at det faktiske forbruket ma estimeres. KWC har pekt pa
at det derfor er risiko knyttet til estimatene og kontantstremmen, og at det derfor er riktig
4 diskontere kontantstremmen. For det fremtidige tapet har KWC tatt utgangspunke i det
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historiske forbruket og benyttet estimater om fremtidig drivstoffpris. Lagmannsretten
legger til grunn at den fremtidige drivstoffprisen er avhengig av mange faktorer, og da forst
og fremst oljeprisen og fremtidige reguleringer knyttet til drivstofftype. Det er folgelig en
betydelig usikkerhet knyttet til beregning av det fremtidige merforbruket. Lagmannsretten
mener imidlertid at KWCs estimat pa dette punkt, sammen med en diskonteringsrente
(real WACC) pa ti prosent, fremstar rimelig. Samlet sett har lagmannsretten kommet til at
KW(Cs beregning av det fremtidige tapet knyttet til merforbruket kan legges til grunn,
med de justeringer som er redegjort for foran.

MAN har videre gjort gjeldende at det ikke kan kreves erstatning for noen av periodene
med tidscertepartier. Det fremgir som nevnt av KWCs rapport at KWC i sin beregning av
det historiske tapet, ikke har inkludert tap realisert i perioder der skipene var i
tidscerteparti. Lagmannsretten mener det er naturlig ettersom leier i disse periodene betalte
for drivstoffet, og det mé forventes at drivstofforbruket pavirket niviet pa leien. Roed
klargjorde imidlertid i sin forklaring for retten at perioden da skipene var bortfraktet til
Singco Gas Ptd. Ltd. (september 2007 til februar 2011), er tatt med i KWCs tapsbereg-
ning. Lagmannsretten kan ikke se at det er feil 4 medta denne perioden i tapsberegningen.
Som omtalt i punkt 8.5.3, eide IMSK gjennom IMSPL 50 prosent av dette selskapet.
Dessuten ble Singco Gas Pte. Ltd. i 2013 fusjonert inn i Somargas I, og et tap hos Singco
Gas Pre. Ltd. er overfort til Somargas I1. Tapet ligger dermed hos IMSK.

Lagmannsretten gar s over til & vurdere renter.

IMSK gjor gjeldende en avsavnsrente for det historiske tapet — sa langt gjelder IMSKs eget

tap — pa 11,7 prosent frem til konkursdpningen 4. oktober 2018. Det tilsvarer renten

KW(C har lagt til grunn. For tiden etter konkursapningen kreves forsinkelsesrente pé ni
prosent, som stemmer med den korrigeringen Reed apnet for i sin forklaring. For
GATX-siden av tapet har IMSK anfort en avsavnsrente pa 10,35 prosent for tapet i
perioden 2003 til 2005, som tilsvarer de skipseiende selskapenes rente pd GATX-lanet, og
en avsavnsrente pi mellom 3,30 og 6,76 prosent i perioden 2006 til 25. september 2015.
Det tilsvarer den effektive renten pé de skipseiende selskapenes pantegjeld. For tiden etter
og frem til 31. desember 2023 gjor IMSK gjeldende en forsinkelsesrente pa ni prosent.

Lagmannsretten forstir det slik at MAN ikke bestrider en gjennomsnittlig forsinkelsesrente
pa ni prosent. Bevisforselen gir uansett holdepunkter for a legge til grunn en forsinkelses-
rente i en slik storrelsesorden. Det springende punktet er beregningen av avsavnsrenten.
Partene er enige om at det skal beregnes avsavnsrenter pa en eventuell erstatning, men de

er uenige om rentefoten.

Tingretten la til grunn en avsavnsrente pd fem prosent. KPMG har lagt til grunn at det
skal beregnes en avsavnsrente, men har ikke sagt noe om hva som anses som riktig rentefot.
MAN har anfert en avsavnsrente begrenset oppad til fem prosent.

Det er sikker rett at avsavnsrente kan tilkjennes frem til forsinkelsesrenten begynner 4 lope,
jf. Rt-2002-71. Hoyesterett fravek i dommen den tradisjonelle leren om at rente krever
serskilt hjemmel og uttalte at spersmélet om a tilkjenne renter, ma avgjores ut fra en
vurdering av den konkrete situasjonen og pa bakgrunn av vanlige erstatningsrettslige regler
(side 76). Dommen er fulgt opp i senere hoyesterettsavgjorelser.
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(630) Lagmannsretten er ikke i tvil om at det her skal tilkjennes avsavnsrenter. Lagmannsretten
peker pa at det har gace lang tid fra erstatningskravet oppsto og til kravet ble kjent for
IMSK og kunne fremmes mot MAN. MAN har dessuten utvist sterkt klanderverdig atferd.

Nir rentekravet baseres pd erstatningsrettslige regler, tar lagmannsretten utgangspunke i at
det er skadelidtes individuelle tap som skal erstattes.

Renten mai i tilfelle baseres pa det inntektstapet kreditor ma antas & ha hatt ved ikke &
kunne disponere midlene, jf. Hagstrom m. fl., Obligasjonsrett, (3. utgave) 2021 side 635.
P4 side 638 har forfatterne oppsummerte rettstilstanden hva gjelder utmaling av
avsavnsrente slik:

De dommer som har tilkjent avsavnsrente, har utmalt denne ganske forskjellig, fra
«bankenes innskuddsrente for belop i den storrelsesorden det dreiser seg om»
(Rt-2002-71) til forsinkelsesrentelovens sats (Rt-1985-1221 og Rt-1988-556). Det
siste er apenbart for heyt, og det forste kan ofte synes lavt. I Rt-2012-393 ble renten
satt til 5 % uten nzrmere begrunnelse. Bergsdker argumenterer for at kassakreditten
i en passende finansinstitusjon kan vere et godt mél dersom det er naringsdrivende
pa begge sider. Ellers md man finne et belgp som gir kreditor en «realistisk
rentetapsdekningy. Er kreditors rentetap storre enn debitors rentegevinst, kan et
gjennomsnitt veere en naturlig korreksjon, men dersom debitor er & klandre for at
situasjonen er oppstatt, eller situasjonen for ovrig ligger ner opptil en erstatnings-
rettslig ansvarssituasjon, ber kreditor fa dekket sitt fulle rentetap.

Lagmannsretten legger etter dette til grunn at ogsd sterrelsen pa avsavnsrenten bygger pa
en konkret vurdering pé bakgrunn av erstatningsrettslige regler.

I dette tilfellet mener lagmannsretten at IMSK ber fa dekket sitt fulle rentetap, og at det

ikke — som MAN har tact til orde for — skal tas utgangspunkt i bankenes innskuddsrente.
Lagmannsretten er enig med IMSK i at det er mest sannsynlig at tapet (midlene) hadde
blitt benyttet til & nedbetale gjeld, med tilsvarende besparelser i rentekostnader. Basert pa
dette er lagmannsretten enig med IMSK i at den gjennomsnittlige linerenten pé
obligasjonsgjelden i perioden representer det beste estimatet pd det sannsynlige rentetapet
hva gjelder IMSKSs eget tap. Tilsvarende representerer renten pd det subordinerte lanet til
GATX og den effektive renten pa de skipseiende selskapenes pantegjeld det beste estimatet
péd det sannsynlige rentetapet hva gjelder GATX-delen av tapet.

MAN har innvendt at det gir et urimelig resultat om hey gjeld hos skadelidte skal pavirke
storrelsen av avsavnsrenten, og at et rentetap i den storrelsesorden IMSK gjor gjeldende,
ikke er adekvat. MAN har serlig vist til Rt-2002-71.

Lagmannsretten bemerker at det i den nevnte hoyesterettsdommen ble tatt utgangspunkt i
bankenes innskuddsrente, da det ikke var hevdet at kreditor hadde hatt behov for 4 betale
gjeld eller oppta lan, jf. side 77. I vir sak har de skadelidte hatt betydelige lin knyttet til
finansiering av Somargas-prosjektet. Lagmannsretten ser det videre som paregnelig for
MAN at den skadevoldende handling fikk en langvarig virkning for IMSK, GATX og de
underliggende selskapene. Det mé anses som kjent — ogsd for MAN — at en motor, nar den
forst er installert i et skip, vanskelig kan tas ut igjen. Nar MAN unnlot 4 opplyse IMSK
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om risikoen for at de seks motorene ikke ville levere i henhold til kontraktsfestede
forbrukskrav, at MAN hadde mulighet il 4 skjule det reelle forbruket til motorene ved &
pavirke testresultatene, og at dette rent faktisk ble gjort for Somargas-motorene ble
overlevert, har det vart narliggende for MAN at tapet ble omfattende. Dette md serlig ses
i lys av at drivstofforbruk utgjer en vesentlig kostnad ved driften av et skip. Av den grunn
kan lagmannsretten ikke se at rentetapet som IMSK gjor gjeldende, er urimelig eller
inadekvat. Det vises ogsa til lagmannsrettens vurdering i punkt 8.9 nedenfor.

IMSK har anfort en samlet reduksjon i KWCs tapsberegning hva gjelder renter pa 9,2
millioner USD. Siden IMSKs renteberegning relaterer seg til et merforbruk pa 12,2 og
ikke 10,1 prosent, ma reduksjonen i renter nodvendigvis bli noe lavere.

Lagmannsretten har etter en samlet og skjonnsmessig vurdering kommet til at ovennevnte
forhold tilsier et samlet skonomisk tap pa 62 millioner USD. Lagmannsretten har i den
skjennsmessige vurderingen hensyntatt at dommen er avsagt noe for det forventede
domstidspunktet som KWC og IMSK har lagt til grunn for sine beregninger.

8.9 Adekvans

(639) Som lagmannsretten har vert inne pa i punkt 8.5, er det en glidende overgang mellom
sporsmélet om hvem som er rett kreditor for kravet og spersmalet om adekvans. MAN's
anforsler om adekvans er knyttet til at tapet er for fjernt og avledet til & kunne kreves
erstattet, uansett om kravet opprinnelig tilhorer IMSK eller er overfort til IMSK.
Lagmannsretten nevner at sporsmélet om kravet kan gjores gjeldende pa deliktsmessig
grunnlag, ansvarsgrunnlag og okonomisk tap ogsa tar opp i seg adekvansbetraktninger,
som lagmannsretten har behandlet i punke 8.2, 8.3 og 8.8.

Som lagmannsretten har kommet til, er IMSK direkte skadelidt hva gjelder sin eierinteresse
i datterselskapene, og har fact seg overfort «GATX-delen» av kravet, jf. punkt 8.5.4.
Lagmannsretten tilfoyer at det ikke kan ses & pavirke spersmélet om adekvans at det
varierte hvilke selskaper som eide skipene.

Virkningen oppsto forst nar skipene var sjosatt og lop i prinsippet sa lenge skipene seilte i
sjoen. Poenget i denne sammenhengen er at det var piregnelig for MAN at den
skadevoldende handling hadde en langvarig virkning for IMSK, GATX og underliggende
selskaper. MAN har dpenbart vert kjent med at motorene ikke kunne tas ut av skipene
etter at de var installert. Sa lenge MAN ikke opplyste om den skadevoldende handling — og
dette heller ikke ble oppdaget av IMSK — ma det ha vert narliggende at tapet ble
omfattende og langvarig. Det samme ma MAN ha forstitt nar selskapet sommeren 2012
ga sveert sparsommelig informasjon bade hva gjaldt ansvarsgrunnlaget og hvilket tap dette
kunne lede til. For MAN ma det pa handlingstiden ha veart svert nerliggende at IMSK
ikke pd egenhand kom til 4 finne frem til feilen og hvem den skyldtes. Som det fremgir i
punke 8.3.2.1, er FAT-resultatene helt avgjorende for 4 bestemme om en motor yter
kontrakesmessig. Nar skipet er sjgsatt, er det ikke mulig & regne seg tilbake med en
noenlunde grad av pilitelighet for 4 avgjore sporsmilet om overforbruk. Dette har ogsd

MAN vert klar over, hvilket ma fi betydning for spersmélet om adekvans.
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(642) Ogsa graden av subjektiv skyld har betydning for i hvilken grad kravet kan anses adekvat.
Hyvis skadevolder er sterkt & bebreide, oppfattes det som rimelig at han barer ansvaret for
folgene av sine handlinger eller unnlatelser i storre utstrekning enn om han ikke hadde
veert stort & bebreide, jf. Hagstrom og Stenvik, Erstatningsrett, 2. utgave (2019), side 453
med videre henvisninger. Som det fremgar foran, har forledelsen fra MANSs side i vesentlig
grad vert forsettlig. At MAN er sterkt & bebreide, sammenholdt med paregneligheten av en
langvarig skadevirkning, underbygger at et okonomisk tap i den storrelsesorden
lagmannsretten har kommeet til, ikke er inadekvat.

Lagmannsretten mener dermed at den paforte gkonomiske skaden har vert en sa vidt
paregnelig og nerliggende folge av det ansvarsbetingende forholdet, at det er rimelig &
péilegge ansvar i den storrelsesorden lagmannsretten har kommeet til. Lagmannsretten kan
ikke se at erstatningsplikten her gir seg slike urimelige eller urettferdige utslag som skulle
tilsi at tapet ikke er adekvat.

8.10 Konklusjon

(644) Lagmannsretten har etter dette kommet til at MAN Tyskland skal betale IMSK, dets
konkursbo 62 millioner USD i erstatning. MAN Norge frifinnes.

8.11 Sakskostnader

(645) Er det flere parter pd samme side, avgjores rett og plikt til sakskostnader i forhold til
motparten serskilt for hver part, jf. tvisteloven § 20-6 forste ledd.

8.11.1 Sakskostnader for lagmannsretten

(646) Slik lagmannsretten ser det, har IMSK fatt medhold i ankesaken «fullt ut eller i det
vesentlige» hva gjelder erstatningskravet mot MAN Tyskland. IMSK har dermed krav pa
full erstatning for sine sakskostnader etter hovedregelen i tvisteloven § 20-2 forste ledd.
Lagmannsretten kan ikke se at det er tungtveiende grunner som gjor det rimelig helt eller

delvis & frita MAN Tyskland for kostnadsansvaret, jf. tredje ledd.

Prosessfullmektigen til IMSK har inngitt sakskostnadsoppgave for lagmannsretten der samlet
krav er 19 049 975 kroner. Av belgpet utgjor 8 796 325 salar, 9 503 650 utlegg, herunder til
sakkyndige vitner og Morits Skaugen, og 750 000 kroner godtgjorelse til bobestyrer. I tillegg
kommer rettsgebyr. Lagmannsretten legger til grunn at konkursboet og konkursselskapet har
fradragsrett for merverdiavgift, og at kostnadskravet ikke inkluderer merverdiavgift.

Det fremgér ikke av oppgaven hvordan kravet fordeler seg pa MAN Tyskland og MAN
Norge. Lagmannsretten ser det som naturlig at det vesentligste av arbeidet og utgiftene til
IMSK har knyttet seg til saken mot MAN Tyskland. Det er her tyngdepunktet i saken har
ligget. Kravet mot MAN Norge har fremsttt underordnet og bygger pa samme anforsler
som mot MAN Tyskland med ett unntak; IMSK har anfgrt et annet reteslig grunnlag for
MAN Norges ansvar — organansvaret. Lagmannsretten legger til grunn at IMSK ville ha
utfort tilnzermet samme mengde arbeid ogsd om bare MAN Tyskland var motpart.
Lagmannsretten ser det i denne vurderingen ikke som avgjerende hvordan MAN-selskape-
ne har fordelt kostnadene mellom seg.
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(649) Ectter en skjgnnsmessig vurdering legger lagmannsretten til grunn at én million kroner av
sakskostnadskravet kan tilskrives arbeid og utgifter knyttet til saken mot MAN Norge. Det
betyr at det samlede kravet mot MAN Tyskland er 18 049 975 kroner for rettsgebyret er
hensyntatt.

MAN Tyskland og MAN Norge har hatt innvendinger til IMSKs samlede krav og har
redegjort for disse i prosesskriv 6. oktober 2023.

For det forste er det innvendt at IMSK i realiteten har nedlagt pastand om erstatning pa
87,4 millioner USD. MAN har i den forbindelse vist til IMSKSs sluttinnlegg 8. august
2023 punkt 3.2 det det star:

Boet anforer at tapet, basert pa en oppdatert beregning, beloper seg til i
storrelsesorden USD 87,4 millioner. Tapet omfatter avsavnsrente, alternativt
morarente fra 30 dager etter forliksklagen, eller i hvert fall fra 30 dager etter
stevningen.

MAN hevder at saken ikke kan anses vunnet med mindre dette belgpet tilkjennes i det
vesentlige, selv om pdstanden gir ut pd erstatning etter rettens skjonn.

Lagmannsretten har som nevnt kommet til at IMSK har vunnet saken i det vesentlige, og
MAN:Ss innvending kan ikke fore frem. IMSK har — bade i sluttinnlegget og under
ankeforhandlingen — nedlagt pastand om erstatning fastsatt etter rettens skjonn.
Lagmannsretten oppfatter det slik at fastsettelsen ogsé reelt er overlatt til rettens skjonn,
selv om IMSK har angitt et maksimumsbelop som ble nedjustert under ankeforhandlin-
gen. Allerede den omstendighet at IMSK sammenlikner den fakriske situasjonen med et
hypotetisk hendelsesforlop som strekker seg over 30 ar, underbygger at IMSK ber om en
skjennsmessig fastsatt erstatning. IMSK har dessuten vist til flere forhold av betydning for
tapsutmalingen som inneholder klare skjgnnsmessige vurderinger, som beregning av
toleransetillegg og storrelsen pa avsavnsrenten.

MAN har videre innvendt at retten ikke kan tilkjenne forsinkelsesrenter nir det ikke er
nedlagt serskilt pastand om det. Heller ikke denne innvendingen kan fore frem.
Lagmannsretten oppfatter at innvendingen, som for gvrig er ny ved prosesskrivet 6.
oktober 2023, knytter seg til sakens materielle spersmal og ikke til sakskostnadsansvaret.
Lagmannsretten bemerker likevel at forsinkelsesrenter utgjor en del av erstatningskravet til

IMSK. Dette fremgar av blant annet IMSKs sluttinnlegg og ble prosedert under

ankeforhandlingen. Etter lagmannsrettens syn kan det innenfor IMSKs pastand tilkjennes
forsinkelsesrenter for en del av tapsperioden.

I posten for utlegg har IMSK krevd dekning blant annet for godtgjering til Morits
Skaugen med 3 723 000 kroner. Det fremgér at Skaugen har fakturert 1 900 timer med en
timepris pa 1 950 kroner. Det gar videre frem av Skaugens faktura at arbeidet gjelder
Skaugens bistand til IMSK, dets konkursbo fra 31. januar 2022 og frem il siste dag i
ankeforhandlingen. Etter det opplyste har arbeidet i hovedsak bestatt i komplementering
av faktum, blant annet ved utallige sok og gjennomgang av historisk dokumentasjon fra
1999. Setlig arbeidet med & besvare MAN's provokasjoner i forbindelse med ankeforhand-
lingen, har ifelge Skaugen vart omfattende. I tillegg er medregnet diverse utgifter Skaugen
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har hatt i forbindelse med ankeforhandlingen, herunder transport- og parkeringsutgifter. I
IMSKSs sakskostnadsoppgave er kravet om dekning av godtgjering til Skaugen begrunnet
pa folgende mate:

Morits Skaugen har vart den viktigste enkeltpersonen i saken, og hans bistand til
Boet og prosessfullmektigen har vert uvurderlig og uerstattelig, i betydningen
umulig 4 hente annet sted. Kostnadene til bistand fra Skaugen kreves dekket under
henvisning til tvisteloven § 20-5 (1) siste setning og i samsvar med tingrettens
vurdering av kostnadsspersmalet for tingretten. Alternativt er Skaugens bistand
uansett dekningsmessig pa lik linje med andre ngdvendige utgifter padratt i
forbindelse med iretteforingen av ankesaken. Uten hans kunnskap om sakskom-
plekset, som strekker seg mer enn 20 ar tilbake i tid, og hans bistand med 4 fi saken
tilstrekkelig opplyst for lagmannsretten, mé det legges til grunn at ytterligere arbeid
fra prosessfullmektigens side, samt annen sakkyndig bistand, ville ha pafert Boet
langt hoyere kostnader.

Skaugens kostnadsoppgave for lagmannsretten er vesentlig storre enn for tingretten.
Dette skyldes i hovedsak det omfattende arbeidet med & handtere MANs

provokasjoner og i tillegg MAN’s nye anforsler for lagmannsretten.

(656) MAN har innvendt at terskelen er hoy for 4 kreve godtgjering for partens eget arbeid med
saken, og at Skaugens arbeid gir utover det som er rimelig godtgjering etter tvisteloven §
20-5 forste ledd tredje punktum. Lagmannsretten er ikke enig i det.

Hovedregelen er at arbeid parten selv nedlegger i saken, ikke gir krav pa sakskostnader.
Etter tvisteloven § 20-5 forste ledd tredje punktum kan parten imidlertid kreve «rimelig
godtgjoring» for eget arbeid med saken nir arbeidet har vert serlig omfattende eller det
ellers métte ha vert utfort av en prosessfullmektig eller annen fagkyndig hjelper.

Vilkéret «serlig omfattende» tar sikte pa at arbeidet har vert «kvalitativt omfangsriko, jf.
Ot.prp.nr.51 (2004-2005) side 448. I dette ligger at arbeidet i tillegg til & veere omfattende
ogsd vurderes som nyttig. Det fremgér videre av proposisjonen:

Det skal ikke veere kurant for en part 4 f4 tilkjent sakskostnader for eget arbeid i
anledning saken. En part ma som et utgangspunkt finne seg i & bruke tid og arbeid
pa sine forretningsmessige og private afferer, ogsa om de leder til rettstvist, uten at
kostnadene kan belastes andre, jf Ot.prp.nr.30 (1972-1973) s. 14. Alternativt vil
det at parten har hjulpet prosessfullmektigen med nedvendig sakkunnskap og
arbeid som prosessfullmektigen ellers matte ha skaffet eksternt, kunne gi krav pa
dekning etter bestemmelsen, jf ordene «eller ellers matte vert utfort av
prosessfullmektig eller annen fagkyndig medhjelper». Erstatningen er begrenset til
«rimelig godtgjering». I utgangspunktet er ikke erstatningen begrenset til partens
dokumenterte tap pa grunn av eget arbeid, men dette antas & vere normaltilfelle.
de tilfeller tapet ikke kan dokumenteres, vil kravet til «rimelig godtgjering» gi en
tilstrekkelig begrensning i forhold til erstatningens storrelse.

(659) Skaugen er partsrepresentant for konkursselskapet og besitter kunnskap om sakens faktiske

sider som boet i utgangspunktet ikke gjor. Av betydning i den sammenheng er at saken er
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sveert faktum-tung og strekker seg mer enn 20 ar tilbake i tid. MAN har dessuten fremsatt
omfattende begjeringer om bevistilgang i forbindelse med ankebehandlingen.
Lagmannsretten legger til grunn at konkursboet i liten grad hadde vert i stand til & besvare
disse begjeringene uten bistand fra Skaugen. Lagmannsretten vurderer etter dette Skaugens
arbeidstimer som nedvendige og nyttige for konkursboet.

MAN har ogsé hatt innvendinger til Skaugens timepris. Lagmannsretten mener timeprisen
fremstar nektern, ikke minst sett i lys av timeprisene til de gvrige aktorene i saken.

Lagmannsretten kan ikke se at MAN har hatt bemerkninger til kravet om dekning av
godtgjorelse til Espen R. Hamar, som er bobestyrer og partsrepresentant. Godtgjorelsen er
fastsatt til 750 000 kroner. Lagmannsretten mener ogsé denne kostnaden har vert
nedvendig for boet.

MAN har hatt innvendinger til Bente Flgs timebruk, som inngér i fire fakturaer fra Norgas
Carriers AS pa til sammen 1 414 985 kroner. MAN har anfert at Flo ikke har
dokumentert noen tapt arbeidsfortjeneste i forbindelse med sin vitneforklaring, subsidiert
at belgpet er for hoyt.

Lagmannsretten legger til grunn opplysningen fra IMSK om at timene som fremgar av
fakturaene i all hovedsak gjelder Flos bistand under saksforberedelsen for lagmannsretten,
serlig knyttet til gjennomggelse og svar pi MANSs begjeringer om bevistilgang. Flg, som
tidligere var finansdirekter i IMSK, forklarte under ankeforhandlingen at hun, pa lik linje
med Skaugen, har brukt betydelig med tid pa & fremskaffe opplysninger. Dette er ikke et
arbeid som er knyttet til hennes oppgave som vitne, og lagmannsretten ser ikke grunnlag
for & avskjere krav om dekning for annet rimelig og nedvendig arbeid utfort i forbindelse
med forberedelse av ankesaken.

Heller ikke MAN’s innvendinger til fakturaen fra Ocean Consulting AS — som gjelder
vitnet Svein Helge Guldteig — kan fore frem. MAN har reist sporsmil ved fakturaer knyttet
til en reise Guldteig har hatt til Sverige, og til at Guldteig observerte deler av ankeforhand-
lingen. Nar det gjelder Guldreigs reise til Sverige, har IMSK opplyst at Guldteig pa denne
reisen gjennomforte tre separate moter i anledning saken. Lagmannsretten har ikke
grunnlag for & trekke dette i tvil. Selv om Guldteig formelt var & anse som et ordinart vitne
i saken, har han utarbeidet en fagkyndig rapport. IMSK har videre opplyst at Guldteigs
observasjoner under ankeforhandlingen «ga verdifulle innspill, bide nér det gjaldt boets
krysseksaminasjon av MANSs vitner og til boets imotegielse av MANs tekniske pastander
under prosedyren». Lagmannsretten legger ogsi dette til grunn.

Lagmannsretten har etter dette kommet til at kostnadene har vart nodvendige og rimelig 4
pédra ut fra sakens betydning, jf. tvisteloven § 20-5 forste ledd. Det tilkjennes erstatning i
samsvar med kravet. I tllegg kommer rettsgebyret. Partene pa begge sider innga anke

samme dag, og anken fra MAN ble innregistrert hos lagmannsretten forst. Det betyr at
MAN skal betale fullt rettsgebyr (for de 23 dagene ankeforhandlingen varte), mens IMSK
skal betale for én rettsdag, det vil si inngangsgebyret pa 24R. Rettsgebyret til IMSK utgjor
dermed 29 352 kroner, og det er naturlig & belaste MAN Tyskland halve belopet. Samlet
tilkjennes dermed IMSK 18 064 651 kroner i sakskostnader for lagmannsretten.
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(666) IMSK har tapt erstatningssaken mot MAN Norge, og MAN Norge skal tilkjennes
sakskostnader. Lagmannsretten kan ikke se at det er tungtveiende grunner som gjor det
rimelig helt eller delvis 4 frita IMSK for ansvaret.

Prosessfullmektigen for MAN Norge har inngitt en sakskostnadsoppgave for lagmannsret-
ten, der samlet krav er 42 097 699,50 kroner. Av dette utgjor saleret 34 182 990,50
kroner og utgifter, herunder til sakkyndige, 7 914 709 kroner. Det er opplyst at
kostnadene fordeler seg pA MAN Tyskland og MAN Norge med en halvpart pé hver, og
lagmannsretten legger det til grunn. Det betyr at kostnadskravet til MAN Norge utgjor
21 048 850 kroner. I tillegg kommer MAN Norges andel av rettsgebyret. MAN Norge
har fradragsrett for merverdiavgift, slik at kostnadskravet ikke inkluderer merverdiavgift.

IMSK har hatt innvendinger til MAN's samlede sakskostnadsoppgave. Det er anfort at
kravet ikke i tilstrekkelig grad har hensyntatt skifte av prosesstullmektig fra tingretten til
lagmannsretten, og at timetallet til KPMG er vesentlig for hgyt. IMSK har tatt til orde for
en halvering av kostnadskravet. Lagmannsretten legger til grunn at innvendingene gjor seg
gjeldende ogsa om sakskostnadskravet utelukkende gjelder MAN Norge sin andel.

I forarbeidene til tvisteloven ble det gitt klare signaler om at kostnadsniviet i sivile saker
skulle reduseres, og at domstolene skulle ha en langt mer sentral rolle i 4 styre kostnadsniviet.
Lagmannsretten viser til HR-2020-1515-U avsnitt 21 med videre henvisninger til Ot.prp.
nr.51 (2004-2005) side 447 og redegjorelsen til Endresen og Aasbrenn i Lov og Rett 2019
side 353 flg. Det skal foretas en proporsjonalitetsvurdering, jf. avsnite 20 i ovennevnte
kjennelse fra Hoyesterett. Det fremgar videre av kjennelsen at det er de totale kostnadene
som md vurderes opp mot proporsjonalitetsbegrensningen; i tvister om gkonomiske verdier
tas utgangspunke i tvistegjenstandens verdi, «<men det md ogsa ses hen til betydningen av
saken ut over dette», jf. avsnitt 22. Hoyesterett pekte pa at vurderingen av saleerkrav mé
omfatte bide advokatens timepris og antallet medgitte timer, jf. avsnitt 23. En hey timepris
forutsetter at arbeidet er utfort av en advokat med solid erfaring pé det aktuelle rettsomradet
og derfor kan utfere arbeidet mer effektivt enn andre, jf. HR-2021-1320-U.

(670) Tvistesummen i saken er svart hgy, og saken har vert viktig for partene pa begge sider.
Okonomiske og kommersielle grunner tilsier at det var nedvendig for MAN 4 legge ned

omfattende arbeid i & fa fremstilt sin sak. Det kan ogsd hevdes at saken har krevd

spesialkompetanse, spesielt fra sakkyndige vitner. Med hensyn til sakens faktiske sider mé
den anses som kompleks. Rettslig sett ligger saken imidlertid i kjernen av den alminnelige
erstatningsretten, som i utgangspunktet ma forutsettes hindterbar for enhver advokat.
Enkelte andre rettslige spersmil har likevel veert mer krevende.

Samlet sett mener lagmannsretten at det var nodvendig for MAN 4 gi prosessoppdraget til
advokater som mitte forventes 4 bruke mange timer og som, pa grunn av behovet for
ekspertise, tok en relativt hoy timepris. Videre var det nedvendig 4 innhente flere
sakkyndige uttalelser. Det gr likevel en grense for hva som kan anses som nedvendige og
rimelige kostnader som kan belastes motparten ogsd i komplekse og omfattende saker med
hoy tvistesum.

MAN har lagt opp saken bredere og mer detaljert for lagmannsretten enn for tingretten.
Det har pavirket begges siders arbeid med saken. MANs samlede sakskostnadskrav for
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lagmannsretten er likevel mer enn det dobbelte av IMSKs samlede sakskostnadskrav. Totalt
timetall i ankeomgangen er for MAN's ndverende advokater 6 210,5 timer og for IMSKs
advokater 2 892 timer. Inklusive timene frem til innlevert anke som er pddratt av MANs
tidligere advokater fra advokatfirmaet Hjort, er MANSs totale timetall i ankeomgangen

6 331,75. At MANSs prosesstullmektiger for lagmannsretten samlet har brukt 3 318,5 timer
mer enn IMSK, setter lagmannsretten dels i ssammenheng med at MAN organiserte seg
med et storre advokatteam enn IMSK, og dels i sammenheng med at det har vert et skifte
av prosessfullmektig fra tingretten til lagmannsretten. Lagmannsretten mener timetallet
fremstar vesentlig for hoyt.

MAN har benyttet et advokatteam pa fem advokater, som var til stede under hele
ankeforhandlingen. Dersom det kreves sakskostnader «for arbeid utfert av flere, ma det
vurderes om dette fremstir som nedvendig eller hensiktsmessig for a f& utfort oppdraget pa
en effektiv méte, eller om de nedvendige kostnadene kunne vert lavere dersom det bare
hadde vart benyttet én advokatw, jf. HR-2020-1515-U avsnitt 26. Lagmannsretten forstar
at det ville vart vanskelig for en advokat & ta prosessoppdraget alene. Til det reiser saken
for mange spersmal av bade faktisk og rettslig art. For lagmannsretten fremstdr imidlertid
organiseringen med fem advokater & overskride det som var nedvendig for 4 kunne utfere
oppdraget pd en hensiktsmessig og forsvarlig mate. Som nevnt mi ogsa timetallet ses i
sammenheng med timeprisen. MANs fem advokater — som spenner fra partner til
advokatfullmektig — har riktignok ikke gitt en oversikt over den enkeltes timetall og
timepris, men samlet sett er snitt timepris svaert hoy. En si hoy timepris forutsetter hoy
effektivitet.

Selv om MAN Norge har skiftet prosessfullmektig etter tingrettens behandling av saken,
forventes at parten barer merutgiftene ved skiftet selv. MAN har i sakskostnadsoppgaven
opplyst at «Arbeid fra Hjort er kun medtatt frem til Wikborg Rein ble engasjert, ingen
dobbeltkostnader i overgangsperioden er medtatt». Lagmannsretten mener den store
forskjellen i timetallet mellom IMSK og MAN gir indikasjon pa at denne reduksjonen har
vert for liten. Til sammenlikning var timetallet til MANs norske advokater for tingretten
3503,5. Det har en viss relevans selv om saken har vert lagt opp bredere for lagmannsretten.

IMSK har ogsé hatt innvendinger til antallet timer KPMG, herunder det sakkyndige vitnet
Tor Harald Johansen, har nedlagt i sitt sakkyndigoppdrag. KPMG har registrert 1 722,8
timer pa saken med et samlet honorar pa 5 208 916 kroner eksklusive merverdiavgift. Til
sammenlikning er KWCs samlede timebruk for tingretten og lagmannsretten klart lavere.
Lagmannsretten er enig i at KPMGs timetall fremstar klart hoyere enn nedvendig sett i lys

av KWCs timebruk, men ogsé i lys av betydningen rapporten har hatt for saken.

Samlet sett mener lagmannsretten at kostnadskravet til MAN Norge er vesentlig for hoyt,
forst og fremst med hensyn til saleret, men ogsd med hensyn til utgiftene til KPMG, og at
det overstiger hva som har vert nedvendig og rimelig 4 padra ut fra sakens betydning, jf. §
20-5 forste ledd. Lagmannsretten finner grunn til & fastsette kravet skjennsmessig til

10 000 000 kroner. I tillegg kommer utgifter til tolk under ankeforhandlingen som ifolge
domstolenes datasystem beloper seg samlet til 359 762,70 kroner, som er belastet MAN.
MAN Norges andel av dette utgjer halvparten — 179 881,35 kroner. I tillegg kommer
MAN Norges andel av rettsgebyret, som lagmannsretten har beregnet for 23 dagers
ankeforhandling, det vil si halvparten av 132 084 kroner. Samlet tilkjennes MAN Norge
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etter dette 10 245 923 kroner i sakskostnader for lagmannsretten. IMSK SE, dets
konkursbo, og IMSK SE, under konkurs er ansvarlig for sakskostnadene i fellesskap.

8.11.2 Sakskostnader for tingretten

(677) Ved avgjorelsen av om noen av partene fullt ut eller i det vesentlige har vunnet saken for
tingretten, skal lagmannsretten legge sitt resultat til grunn, jf. tvisteloven § 20-9 forste og
andre ledd. Resultatet i ankesaken ma sammenholdes med de pastander som ble nedlagt
for tingretten.

For tingretten la IMSK ned pastand om erstatning etter rettens skjenn, og IMSK ma anses
for & ha vunnet saken mot MAN Tyskland fullt ut eller i det vesentlige ogsa for tingretten
nér det ses hen til lagmannsrettens resultat. IMSK har krav pa full erstatning av MAN
Tyskland for sine sakskostnader. Lagmannsretten kan ikke se at det er tungtveiende
grunner som gjor det rimelig helt eller delvis 4 frita MAN Tyskland for ansvaret.

For tingretten innga IMSK sakskostnadsoppgave pé totalt 16 078 938 kroner hvorav 10
214 556 er saler, 5 099 578 kroner er utlegg til sakkyndige vitner, 14 804 kroner er
utgifter til parkering og kost og 750 000 kroner er godtgjoring til bobestyreres arbeid. Det
vises til tingrettens dom side 98. Det fremsatte kravet omfatter ogsé et krav om
merverdiavgift med 349 806 kroner som knytter seg til arbeidet som advokatfirmaet
Schjedt fakturerte ImskMan AS, samt et merverdiavgifttillegg pa 171 097 kroner knyttet
til fakturaer som ImskMan AS har betalt til sakkyndige. I tillegg kommer rettsgebyr med
74 750 kroner (som tingretten i dommen side 98 feilaktig la til grunn var 45 580 kroner).

Heller ikke i oppgaven for tingretten har IMSK opplyst hvordan kravet fordeler seg pa
MAN Tyskland og MAN Norge. Lagmannsretten finner ogsd her grunn til 4 fordele
kostnadene forholdsmessig som for lagmannsretten, slik at 850 000 kroner tilskrives
arbeidet med saken mot MAN Norge. Det betyr at det samlede sakskostnadskravet mot
MAN Tyskland i tingretten er 15 228 938 kroner.

MAN har hatt innvendinger til den del av kravet som gjelder ImskMan AS. Lagmannsret-
ten viser til punkt 2.1.1 innledningsvis, der selskapets rolle i saken er naermere beskrevet.
Tingretten kom til at de utgifter som palep til advokatfirmaet Schjedt etter at ImskMan
AS overtok erstatningskravet den 11. september 2018 og frem til boets inntreden 30.
januar 2019, ikke kan kreves dekket av IMSK som sakskostnader. Av samme grunn mente
tingretten at det heller ikke kunne kreves merverdiavgiftstillegg betalt av ImskMan AS.
MAN har sluttet seg til tingrettens vurdering pa dette punkt. Tingretten begrunnet sitt syn
slik i dommen side 98-99:

Det fremkommer av sakskostnadsoppgaven til IMSK SE, dets konkursbo at
sakskostnadsoppgaven inneholder saler som ble padratt etter at ImskMan AS
overtok erstatningskravet den 11. september 2018 og frem til boets inntreden 30.
januar 2019. Det er imidlertid presisert at sakskostnadsoppgaven ikke inneholder
alt arbeidet som ble utfert av advokatfirma Schjedt/advokat Eriksrud i denne
perioden, men kun det arbeidet boet selv har hatt nytte av. Dette arbeidet har boet
identifisert ved en gjennomgang av Schjodts timelister mm., kombinert med
avklarende telefonsamtaler med Schjedt. Som eksempler pa arbeid som ikke er
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medtatt i sakskostnadsoppgaven har boet vist til Schjedts meter og korrespondanse
med egen klient og vitner, Schjedts interne forberedelser til hovedforhandling (som
ikke har fitt noe skriftlig uttrykk), herunder Schjedts dokumentgjennomgang som
ble utfort som del av denne forberedelsen.

Etter rettens syn kan ikke boet kreve dekket sakskostnadene til ImskMan AS. Dette
selv om boet har hatt nytte av deler av dette arbeidet, og vil utbetale dette il
ImskMan AS i den grad det blir tlkjent. Det vises til at dette ikke er kostnader
padratt av boet eller betalt av boet, men en annen part i saken, nemlig ImskMan
AS, som heller ikke lenger er en del av saken da overdragelsen av kravet til dem ble
omstatt og saken deretter hevet for deres del. Det vises til rettens kjennelse av 29.
september 2021. Retten viser til tvisteloven § 20-5 om at det skal gis full erstatning
for partens nedvendige kostnader ved saken.

Retten viser videre til at ifelge Oslo Byfogdembetes kjennelse av 15. juli 2020 matte
boet kun betale kroner 175 000 i restitusjonsoppgjor knyttet til ImskMan AS'
utarbeidelse av sluttinnlegg. Dette representerer dermed det tapet som boet kan
kreve erstattet og retten kan ikke se at det er dokumentert at boet har hatt noen
kostnader utover dette angiende sakskostnadene til ImskMan AS. De utgifter som
pilep til advokatfirma Schjodt i denne perioden kan saledes ikke boet kreve dekket
som sakskostnader. Av samme grunn kan det heller ikke kreves mva. tillegg betalt av

ImskMan AS.

(682) IMSK fastholder at kostnadene var nedvendige for sakens opplysning og avgjerelse, og at
kostnadene derfor skal erstattes uavhengig av hvem som dekket utgiften. IMSK har vist til
HR-2022-1119-A. IMSK mener MANs henvisning til hevingskjennelsen 29. september
2021 ikke er relevant for spersmélet om IMSK kan medta ImskMan AS' kostnader i sin

kostnadsoppgave for tingretten.

Lagmannsretten er enig med tingretten i at IMSK ikke kan kreve dekket sakskostnadene til
ImskMan AS som ble pidratt etter at ImskMan AS overtok erstatningskravet den 11.
september 2018 og frem til boets inntreden 30. januar 2019, utover belopet som ble betalt
i forbindelse med restitusjonsoppgjoret. ImskMan AS' sak ble hevet fordi den ikke horer
under domstolene, og MAN Tyskland ma anses for & ha vunnet saken overfor ImskMan
AS. Det kan da ikke vere slik at ImskMan AS kan kreve dekket sine kostnader av MAN
Tyskland ved at de fremsettes av en annen part, nemlig IMSK. Dette mener lagmannsret-
ten mé gjelde uavhengig av om IMSK har hatt en viss nytte av arbeidet som ligger til
grunn for sakskostnadene til ImskMan AS, og uavhengig om det foreligger en avtale
mellom IMSK og ImskMan AS om fordeling av et eventuelt tilkjent belap.

Etter dette kom tingretten — basert pé et skjenn — til at IMSKs samlede salerkrav skulle
nedjusteres fra 10 214 556 kroner til 8 826 250 kroner. Videre ble sum utlegg som
ImskMan AS har betalt til sakkyndige pa 5 099 578 kroner justert ned til 4 244 090
kroner. Disse vurderingene er lagmannsretten enig i. IMSK har da heller ikke reist
innvendinger til tingrettens konkrete nedjusteringer forutsatt at sakskostnadene og
utleggene til ImskMan AS for perioden det er snakk om, ikke skal medtas. Lagmannsretten
finner skjennsmessig 4 redusere kravet mot MAN Tyskland med henholdsvis 1 315 000
kroner og 800 000 kroner som folge av dette.
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(685) Lagmannsretten er videre enig i tingrettens vurdering om full godtgjering til Morits
Skaugen. Det vises til lagmannsrettens vurdering av dette ovenfor, som ogsa er dekkende
hva gjelder sakskostnadsspersmilet for tingretten.

I sakskostnader for tingretten tilkjennes IMSK etter dette 13 151 313 kroner fra MAN
Tyskland. Belgpet inkluderer MAN Tysklands halvpart av rettsgebyret pa 74 750 kroner. I
motsetning til tingretten og i samsvar med IMSKSs pastand for tingretten finner
lagmannsretten det riktig & tilkjenne IMSK, dets konkursbo og IMSK under konkurs
sakskostnadene i fellesskap.

(687) MAN Norge anses, ut fra lagmannsrettens resultat, for 4 ha vunnet saken mot IMSK i
tingretten, og MAN Norge skal i utgangspunktet ha full dekning for sine sakskostnader.
Lagmannsretten kan ikke se at det er tungtveiende grunner som gjor det rimelig helt eller
delvis & frita IMSK, dets konkursbo og IMSK under konkurs for ansvaret.

Prosessfullmektigen til MAN innga sakskostnadsoppgave for tingretten med et samlet krav
pa 20 644 627 kroner. Det er ikke opplyst hvordan kostnadene fordelte seg pd MAN
Tyskland og MAN Norge. Ettersom MAN har anfort at kostnadene for lagmannsretten
fordeler seg med en halvpart pa hver, legger lagmannsretten det samme til grunn for
tingrecten. Det betyr at kostnadskravet for MAN Norge er avrundet 10 322 314 kroner.
Som nevnt har MAN Norge fradragsrett for merverdiavgift.

IMSK har innvendt at den delen av kostnadskravet som gjelder saler til advokatene fra
MAN:s tyske advokatforbindelse, Hogan Lovells, ikke representerer nedvendige kostnader.
Det fremgér av oppgaven at Hogan Lovells totalt har fakturert 6 379 915 kroner i saler
(1710,4 timer). I dllegg er det gjort gjeldende krav om dekning av Hogan Lovells reise- og
oppholdsutgifter i saken pa til sammen 164 192 kroner. Lagmannsretten er enig i at det er
vanskelig 4 se behovet for at advokater fra det tyske selskapet var til stede under hele
hovedforhandlingen og ellers har fakturert sa mange timer pa saken. Utgifter til Hogan
Lovells advokater kan bare dekkes i den utstrekning deres arbeid har medfort besparelser
for advokatfirmaet Hjort. Etter en skjgnnsmessig vurdering reduserer lagmannsretten
denne delen av kostnadskravet samlet sett med 4 000 000 millioner kroner, hvilket
innebarer en reduksjon pa 2 000 000 millioner kroner i MAN Norges krav.

MAN Norge tilkjennes etter dette sakskostnader for tingretten med 8 322 314 kroner.

IMSK SE, dets konkursbo, og IMSK SE, under konkurs er ansvarlig for sakskostnadene i
fellesskap.

(691) Dommen er enstemmig.

(692) Dommen er ikke avsagt innen lovens frist som folge av sakens omfang og kompleksitet.
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Domsslutning

MAN Energy Solutions SE demmes til & betale IMSK SE, dets konkursbo erstatning med
62 000 000 — sekstitomillioner — USD innen to uker fra forkynnelsen av denne dommen

MAN Energy Solutions Norway AS frifinnes.

I sakskostnader for lagmannsretten betaler MAN Energy Solutions SE ¢l IMSK SE, dets
konkursbo og IMSK SE under konkurs i fellesskap 18 064 651 — attenmillionersekstifire-
tusensekshundreogfemtien — kroner innen to uker fra forkynnelsen av denne dommen.

I sakskostnader for tingretten betaler MAN Energy Solutions SE til IMSK SE, dets
konkursbo og IMSK SE under konkurs i fellesskap 13 151 313 — trettenmillioneretthun-
dreogfemtientusentrehundreogtretten — kroner innen to uker fra forkynnelsen av denne

dommen.

I sakskostnader for lagmannsretten betaler IMSK SE, dets konkursbo og IMSK SE under
konkurs — en for begge og begge for en — til MAN Energy Solutions Norway AS

10 245 923 — timillionertohundreogfortifemtusennihundreogtjuetre — kroner innen

to uker fra forkynnelsen av denne dommen.

I sakskostnader for tingretten betaler IMSK SE, dets konkursbo og IMSK SE under
konkurs — en for begge og begge for en — til MAN Energy Solutions Norway AS

8 322 314 — attemillionertrehundreogtjuetotusentrehundreogfjorten — kroner innen to
uker fra forkynnelsen av denne dommen.
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ND-2023-24 Gulating lagmannsrett

Myndighet Gulating lagmannsrett
Dato 2023-12-20
Doknr/publisert ND-2023-24

Stikkord (24) Strafferett. Uaktsom navigasjon. Skipskollisjon. Straffeloven § 356,
jf. § 355. Militer straffelov § 78.

Sammendrag I straffesaken mot vaktsjefen pé fregacten KNM Helge Ingstad, etter
en alvorlig kollisjon med tankskipet Sola TS den 8. november 2018,
var vakesjefen tiltalt for & ha brutt straffelovens § 356, jf. § 355, samt
militer straffelov § 78. Lagmannsretten konkluderte enstemmig med
at vakesjefens handlinger utgjorde kvalifisert uaktsom navigering, og
fant ham skyldig i henhold til begge tiltalepunktene. Hovedarsaken til
ulykken var fregattens unnlatelse av & overholde vikeplikten som folge
av at vakesjefen ikke forstod at tankskipet var i bevegelse. Til tross for
klare indikasjoner pé at noe ikke stemte, unnlot vaktsjefen & benytte
seg av tilgjengelige navigasjonshjelpemidler som kunne ha rettet opp
feiloppfatningen. Hans begrensede erfaring ble ikke ansett som relevant,
gitt at navigasjonen under de gitte omstendighetene ikke var spesielt
utfordrende. Handlinger fra andre akterer involvert i ulykken ble ikke
vurdert som vesentlig for rettens vurdering av vakesjefens handlinger.

Hordaland tingrett THOD-2022-70086 — Gulating lagmannsretts
dom 20. desember 2023, LG-2023-95170-2 (23-095170AST-GULA/
AVD?2).For tidligere beslutning, se LG-2023-95170-1.

A (advokat Christian Lundin og advokat Tom Sgrum) mot Hordaland,
Sogn og Fjordane statsadvokatembeter (statsadvokat Benedikte Hogseth
og statsadvokat Magne Kvamme Sylta).

Forfatter Lagdommer Elisabeth Deinboll og lagdommer Ole-Arne Linga.
Meddommere: lzerer Christine Taule, pensjonist Magnus Arskaug Vie,
statslos Inge Ottar Sztrevik, pensjonist Leif Sunde og operasjon sjef Leif
Steinar Simonsen.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening,.]
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(1)  Hordaland tingrett avsa 12. mai 2023 dom med slik domsslutning:
A, fodt [00.00.1989], demmes for overtredelse av
- Straffeloven § 356, jf. § 355 og

- Militer straffelov § 78 ferste ledd og tredje ledd, alt sammenholdt med
straffeloven § 79, til en straff av fengsel i 60 -seksti- dager-.

Fullbyrding av straffen utsettes med en provetid pa to -to- ar jf. straffeloven 2005 § 34.

(2)  Ved diltalebeslutning utferdiget av Statsadvokatene i Hordaland, Sogn og Fjordane 5. mai
2022, etter ordre fra Riksadvokaten, er A satt under tiltale for overtredelse av

I Straffeloven § 356, jf- § 355
for ved uaktsomhet & ha forarsaket sjoskade, som lett kunne medfore tap av
menneskeliv.

Grunnlag:

Natt til torsdag 8. november 2018, i tiden frem mot kl. 04.01, som ansvarshavende
navigater, forte han fregatten KNM Helge Ingstad serover Hjeltefjorden, og fulgte
en forhindsplanlagt og validert kurs, med en hastighet pd ca. 17 knop og med AIS i
passiv modus. Han utviste ikke den aktsomhet, og tok ikke de forholdsregler, som
sikker navigasjon forutsetter. Under vakeskiftet, i tiden kl. 03.43-03.53, diskuterte
han med avtroppende vaktsjef hva et opplyst objekt ved Stureterminalen kunne
vere, men undersgkte ikke tilstrekkelig om det var stasjonzrt/landfast eller et fartoy
ved land. Han registrerte heller ikke at et tankskip ca. kl. 03.45, over VHF kanal
80, ble klarert fra Fedje VTS sjotrafikksentral for avgang fra Stureterminalen, og
skulle nordover. Han unnlot ogsa etter dette & benytte tilgjengelige navigasjonshjel-
pemidler som radar og AIS-plotting, og engasjerte heller ikke evrige personer i
brovaktlaget, for 4 finne ut mer om objektet. Fra ca. kl. 03.59.30 ga han ordrer om
kursendringer i babord retning uten & ha undersokt hvorfor det var nodvendig &
fravike den forhandplanlagte og validerte kursen. Ca. kl. 04.00 mottok han anrop
over VHF fra Sola TS der han bl.a. ble bedt om 4 svinge styrbord med en gang,
men foretok ikke fare- og skadeavvergende tiltak, som & redusere farten og avklare
fra hvem og hvorfor han ble bedt om & svinge styrbord, for derved & kunne foreta
en adekvat unnamanever.

Dette medforte at KNM Helge Ingstad kl. 04.01.15 kolliderte med Sola TS utenfor
Stureterminalen i @ygarden. Fregatten ble péifert omfattende materielle skader i

skroget pa styrbord side, og mannskapet mistet kontroll med styringen slik at

fregatten gikk mot land og grunnstette. Det oppsto derved fare for tap av liv for
mannskap. Sola TS ble pafort mindre materielle skader.
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11 Militer straffelov § 78 forste ledd og tredje ledd

for som befalingsmann 4 ha gjort seg skyldig i forsemmelighet eller skjodesloshet
ved utforelse av sine tjenesteplikter, og det er voldt betydelig skade, jf. Tjenesteregle-
ment for Sjeforsvaret, SAP-1 (D) § 707, jf. § 709, jf. § 354 pke. 1 bokstav d, jf.
forskrift om sammenstet pa sjgen 1. desember 1975 (sjoveisreglene), hvoretter
vaktsjefen er ansvarlig for farteyets sikkerhet, navigering og manevrering ... [og skal]
... folge sjoveisreglene, herunder regel 5 (utkikk), regel 6 (sikker fart), regel 7 (fare
for sammenstet), regel 8 (mangver for 4 unngd sammenstot) og regel 14 bokstav a
(motsatte kurser). jf. Reglement for utevelsen av navigasjon pé Sjeforsvarets fartoyer
(SNP-500) pke. 4.5.1.2 Regel — Bruk av AIS, hvoretter det ved avvik fra sivilt
regelverk ... ma utvises serskilt aktsomhet i forhold til andre fartoyer.

Grunnlag:

Til tid og pa sted som i post I, som ansvarshavende vakesjef om bord pa fregatten
KNM Helge Ingstad, med ansvar for sikkerhet, navigering og mangvrering og en
besetning pé 137 personer, forholdt han seg som under post I beskrevet, og
overholdt derved ikke sine militere tjenesteplikter. Dette forte til at fregatten ble
péifort betydelige materielle skader i skroget pa styrbord side, og at mannskapet
mistet kontroll med styringen slik at fregatten gikk mot land og grunnstette.

Tiltalte anket over bevisbedemmelsen under skyldspersmilet og lovanvendelsen. Ved
lagmannsrettens beslutning 29. juni 2023 ble anken over skyldspersmalet fremmet.
Ankeforhandling ble gjennomfort i lagmannsrettens lokaler i Bergen over 15 rettsdager i
tidsrommet 23. oktober til 16. november 2023. Lagmannsretten var satt med to
fagkyndige meddommere, jf. straffeprosessloven § 332 forste ledd tredje punkcum. Ut over
tiltaltes egen forklaring herte lagmannsretten 26 vitner, derav to sakkyndige. Ankeforhand-
ling og bevisforsel var, etter samarbeid mellom akterene og retten, kortet noe ned i forhold
til tilsvarende for tingretten, da det ble avklart at partene var enige i store deler av
faktumbeskrivelsen i tingrettens dom, jf. straffeprosessloven § 331 tredje ledd. Om
ankeforhandlingen for evrig vises det til rettsboken.

Som nevnt har partene vert enige om store deler av faktum i saken og at dette er
tilfredsstillende beskrevet i tingrettens dom. Etter bevisforselen under ankeforhandlingen
ser ogsd lagmannsretten sakens faktiske og bevismessige sider i all hovedsak pd samme mate
som tingretten. Ut over gjengivelser som er nedvendige for lagmannsrettens selvstendige
droftelse av vilkirene for straff, finnes det derfor bade hensiktsmessig og tilstrekkelig i stor
utstrekning 4 vise til tingrettens dom, jf. straffeprosessloven § 41 tredje ledd.

Tiltalte, A, er operasjonsofhiser i Sjoforsvaret, har bosted i [sted], er samboer og forserger to
barn. Tiltalte har befalsutdannelse og praksis fra haren, for han gjennomferte
Sjokrigsskolen med fordypning i navigasjon, der han ble uteksaminert etter 3,5 ér,
sommeren 2017. Straks etter, i slutten av juli 2017, menstret han pd KNM Helge Ingstad
og seilte forst noen uker som vakesjefassistent, for han fra slutten av august 2017 seilte som

vaktsjef under opplering. Han ble klarert som vaktsjef i april 2018, og seilte som vaktsjef i

2-3 uker véren 2018 for han gikk ut i fedselspermisjon. Tilbake i tjeneste seilte han som
vaktsjef fra slutten av august 2018. Narmere om hans bakgrunn og utdannelse fremgar av
tingrettens dom side 5, som det vises til. Han erkjente ikke straffeskyld.
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Faktisk bakgrunn:

(©)

En innledende og overordnet beskrivelse av det ytre hendelsesforlgp er at fregatten KNM
Helge Ingstad natt til 8. november 2018 seilte innaskjers sorover kysten med en fart av
17-18 knop. Seilasen var primert en ren transportetappe. Fregatten var 134 meter lang,
hadde en bruttotonnasje pi 5 200 tonn og en besetning pa 137 personer. Seilasen fulgte
hovedleden over Sognefjorden, st av Fedje og sorover gjennom Hjeltefjorden. Fra kl.
03.53 var tiltalte vaktsjef om bord, og den ansvarlige navigater pa fregattens bro.

Ca. kl. 03.41 la tankskipet Sola TS ut fra Sture oljeterminal pa vestsiden av Hjeltefjorden.
Tankskipet var lastet med olje, og tok etter hvert kurs nordover Hjeltefjorden. Sola TS er
250 meter langt og en bruttotonnasje pa 62 557 tonn. I forbindelse med at tiltalte overtok
som vaktsjef, observerte han tankskipet som «et lysende objekt» ved Stureterminalen, men
oppfattet ikke at det var tale om et skip i bevegelse. Tiltalte trodde at lysene fra tankskipet,
som han i de neste minuttene si som kraftige lys foran og litt pé styrbord side av fregatten,
befant seg pa et stasjonart objekt som 14 nar land, og som ikke var til hinder for fregattens
planlagte kurs.

Babord for fregattens planlagte kurs kom det tre motgaende fartoy som holdt noenlunde
samme kurs nordover; farst Silver Firda, som kl. 04.00 13 dreyt 400 meter tilnzrmet rett
ost for Sola TS, dernest Vestbris og Seigrunn lengst bak. Disse er i det folgende samlet
omtalt som motgierne.

Fregatten gikk med AIS-transponder i passiv modus, slik at fregatten fremstod som et
uidentifisert ekko pé andre skips radar. Tankskipet gikk med kraftig foroverrettet
dekksbelysing paslatt, slik at det forfra var vanskelig 4 se skipets navigasjonslanterner.

Fregatten og tankskipet hadde kryssende kurser, nesten motsatte. Det er uansett ikke
omtvistet, og et sentralt premiss i saken, at fregatten etter sjoveisreglene hadde plike til &
endre sin kurs mot styrbord, slik at farteyene kunne passere hverandre babord mot babord,
jf. sjoveisregel 14 og 15. Det er heller ikke omtvistet at det faktisk var rikelig fri sjo mellom
tankskipet og land pa fregattens styrbord side til at en slik mangver kunne gjennomferes.

Tiltalte opplevde etter hvert at avstanden til det lysende objektet, som han fortsatt
oppfattet som stasjonert, ble mindre enn hva han hadde tenkt, og kort for kl. 03.59.17 ga
han ordre om 4 endre fregattens kurs noe mot babord, altsa for 4 g mellom objektet og

motgaerne.

Losen pa tankskipet observerte at fregatten, som et ikke identifisert fartoy, var pd kryssende
kurs, og forventet at den skulle dreie styrbord. Da fregatten ikke viste tegn til & vike selv
om avstanden mellom fartoyene minket, beordret losen kl. 03.59.14 at tankskipet skulle
endre kurs mot styrbord, altsd i samme faktiske retning som det fregatten gjorde. Losen
hadde da forsekt & fi informasjon fra sjotrafikksentralen pa Fedje, Fedje VTS, om hvem
det motende fartoyet var. Fedje VTS hadde forsomt & plotte fregatten i sitt radarbilde og
kunne derfor ikke gi losen navnet pa det motende fartoyet for kl. 03.59.46.

Da han fikk farteyets navn kalte losen umiddelbart opp fregatten pi VHE, der tiltalte
svarte, og ba han svinge styrbord «med ein gangy. Klokken var da 04.00.07. Tiltalte
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oppfattet ikke at oppkallet kom fra det lysende objektet han hadde foran pé styrbord side,
og han hadde fortsatt den uriktige oppfatning at det ikke var plass til 4 ga styrbord, altsa at
det ikke var fritt farvann mellom objektet og land.

Klokken 04.00.44 anropte trafikklederen pé Fedje VTS fregatten og varslet; «Helge Ingstad
du mé gjore noe, du begynner & nzerme deg veldigy. Tiltalte ga da ordre om kursendring

hardt babord.

Klokken 04.01.15 traff tankskipets baug fregattens styrbord side like aktenfor midtskips,
og tankskipets styrbord anker/ankerklyss flerret opp fregattens skuteside bakover i en
lengde pa 45 meter. Fregatten mistet styringen, gikk mot land og grunnstette. Hele
mannskapet ble berget, syv med mindre fysiske skader, men fregatten sank og ble senere
kondemnert.

Sola TS var et sveert tungmangvrert fartgy. Det legges for den folgende droftelse til grunn
som uomtvistet at den isolerte faktiske drsaken til kollisjonen var at fregatten ikke
overholdt vikeplikten.

I ettertid har ulykken blitt gransket av flere instanser, blant andre Statens Havarikommi-
sjon for transport (i det folgende SHT). Beregninger gjort i den forbindelse, som partene
ikke har imetegtt, tilsier at fregatten, gitt uendret fart, mitte ha iverksatt en vikende
mangver mot styrbord senest 38 sekunder for kollisjonen, altsa senest kl. 04.00.37, dersom
sammenstatet skulle vert forhindret.

Etter ulykken har det vert en sivilrettslig prosess mellom staten og rederiet som star bak
Sola TS, som endte med rettsforlik. Strafferettslig ble tankskipsrederiet, tankskipets
kaptein, tankskipets los, kystverket, trafikkoperatoren pa Fedje VTS, forsvarsdepartementet
og vaktsjefen pd Helge Ingstad siktet. Statsadvokaten innstilte pa straffereaksjon mot
vaktsjefen, Forsvarsdepartementet, Kystverket og trafikkoperatoren, og pé henleggelse av
sakene mot de gvrige. Pitalespersmalet ble endelig avgjort av Riksadvokaten, som henla
saken mot trafikkoperatoren, tankskipets kaptein, losen og takskipsrederiet som intet
straffbart forhold bevist. Det ble ikke funnet grunn til 4 gjere straffansvar gjeldende mot
Kystverket. Forsvarsdepartementet ble ilagt forelegg pa 10 millioner kroner for brudd pa
straffeloven § 356, jf. § 355, jf. straffeloven § 27. Forelegget ble vedtatt. Nerverende
tiltale mot vaktsjefen ble tatt ut etter Riksadvokatens ordre.

For en detaljert presentasjon av KNM Helge Ingstad, herunder broutforming og
navigasjonshjelpemidler, samt de personer og funksjoner som hadde en rolle i navigeringen
den aktuelle natten, vises det til den grundige redegjorelsen i tingrettens dom pa sidene 5
til 10. Tilsvarende vises det til sidene 11-13 for presentasjon av Fedje VTS og Sola TS.

(20)  Videre vises det til tingrettens kronologiske fremstilling av hendelsesforlopet pa sidene 13
dl 16.

Pitalemyndigheten har sammenfatningsvis gjort gjeldende:

(21)  Det er grunnlag for 4 straffe tiltalte personlig for uaktsom navigering med ulykken til folge.
Ut fra en helhetlig vurdering av hendelsesforlgpet er det klart grunnlag for & bebreide
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tiltalte at han over tid unnlot 4 handle i samsvar med godt sjgmannskap og prinsippene for
sikker navigering.

Aktsomhetsnormen ma vere streng, serlig sett hen til at tiltalte forte et stort marinefartay i
betydelig fart med 137 mennesker og skarpe vipen om bord i et omride med trafikk til og
fra oljeterminaler. Ved fastlegging av hvilke forventninger man med rimelighet md kunne
stille til en aktsom navigater ma det sarlig legges vekt pa om sjoveisreglene er overholdt.

I dette tilfellet har tiltalte unnlatt 4 overholde en rekke av sjoveisreglene.

Sjoveisregel nr. 5 om utkikk ble brutt blant annet ved at tiltalte unnlot 4 foreta tiltak for &
avklare hva det objektet han hadde sett pd styrbord side var, heller ikke etter at han fant det
noedvendig & fravike den satte kursen mot babord. Tiltalte hadde flere tilgjengelige
hjelpemidler som kunne ha avklart dette, bade til egen bruk, og ved & aktivere andre i
broteamet med ordre om & kontrollere objektet. Tiltalte kunne ogsa ha benyttet peilesgyle
like foran seg til 4 kontrollere om objektet «trakk» eller ikke, og derved fitt avklart om det
var fare for kollisjon. Aktsom optisk navigasjon viste tydelig at objektet 12 i hvit sektor for
bide Jona lykt og etter hvert ogsa Stureholmen lykt. Sammenholdt med at objektets
lysbilde endret seg i minuttene frem mot kollisjonen ga dette en klar indikasjon pa at
objektet var i bevegelse.

Sjoveisregel nr. 6 om sikker fart ble brutt ved at tiltalte ikke reduserte hastigheten til tross
for at han vurderte at et objekt han ikke visste hva var, viste seg & vaere il hinder for
fregattens kurs, slik at han matte endre denne. Da fregatten ble kalt opp av losen pa
tankskipet og gitt tydelig palegg om & legge kursen mot styrbord, ville en aktsom reaksjon
vere & redusere hastigheten for 4 kjope seg tid til 4 gjennomfere de nedvendige undersekel-
ser og avklaringer av hva som var pa ferde.

Sjeveisregel nr. 7 om tiltak for & unnga fare for ssmmenstet ble brutt ved at tiltalte unnlot
4 benytte de muligheter han hadde til 4 kontrollere den optiske navigasjonen, blant annet
ved aktiv bruk av radar.

Tiltaltes straffeskyld skal vurderes ut fra hans handlinger, det er ikke rom for systembe-
traktninger i saken. Det er ikke andre aktorer i saken som har utvist ekstraordinzr eller
uparegnelig adferd. Sola TS gikk vanlig rute fra Stureterminalen mot rom sjo via
Fedjeosen. Likedan er det bide vanlig og nedvendig & beholde dekksbelysingen pa mens
det gjores sjoklart pd dekk. Det er ikke grunnlag for & hevde at tankskipet ikke fulgte
sjoveisreglene. Fedje VTS har som primear oppgave 4 gi sjgfarende i omradet informasjon
som disse ikke har selv. Det var ikke uparegnelig eller ekstraordinzrt at Fedje VTS ikke ga
Helge Ingstad individuell informasjon om avgangen til Sola TS, og heller ikke at sentralen
ikke grep inn overfor fregatten med palegg om bestemt navigering.

A si at tiltalte ble «spilt dérligy av broteamet blir 4 snu ansvaret pa hodet. Tiltalte kjente til

broteamets kompetanse og arbeidsoppgaver. Han hadde ansvaret for & utnytte broteamet
pa en effektiv méte. Likevel kommuniserte han aldri noe til de andre pa broen om sin
usikkerhet knyttet til objektet pa styrbord side, eller ba om at objektet ble sjekket ut. Det
er ingen holdepunkter for at den opplaringsaktiviteten som foregikk pa broen den aktuelle
natten hadde noen som helst innvirkning pa tiltaltes betingelser for & navigere sikkert. Det
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samme gjelder det som er anfort om at tiltalte manglet erfaring. Pa ulykkestidspunktet
hadde han 15 méneders fartstid og gjennomfert landets hoyeste navigasjonsutdannelse.
Han iverksatte heller ingen tiltak med det formal & kompensere for eventuell manglende
erfaring. Det er ingen holdepunkter i saken for at tiltalte ikke skulle ha vert klarert som
vaktsjef, eller at klareringsprosessen ikke var forsvarlig.

Det er patalemyndighetens oppfatning at tiltalte handlet kvalifisert uaktsomt og at
vilkdrene for & domfelle etter begge poster i tiltalen foreligger.

Pitalemyndigheten la ned slik pastand:

A, fodt [00.00.1989], demmes for overtredelse av straffeloven § 356, jf. § 355 og
militer straffelov § 78 forste og tredje ledd, til en straff av fengsel i 120 — etthun-
dreogtyve — dager, som i medhold av straffeloven § 34 gjores betinget med en
provetid pd 2 — to — &r.

Tiltalte har ved sine forsvarere sammenfatningsvis gjort gjeldende:

(31)

Tiltalte hadde en last situasjonsforstelse og handlet s& godt han kunne ut fra denne. Han
skal ikke straffedemmes fordi han misforstod situasjonen og derfor handlet feil. Det er ikke
tilstrekkelig at det hadde veert mulig for tiltalte & oppnd mer kunnskap om de faktiske
forholdene, han ma ogsa kunne klandres for at han ikke oppnidde dette. Om tiltalte kan
klandres skal ikke avgjores alene ut fra de minuttene han var pa vakt, og det skal ikke
vurderes isolert fra de rammebetingelser han opererte innenfor eller fra andre aktorers
handlinger og svikt.

Det overordnede er at tiltalte ikke fikk tilstrekkelig sterke signaler om at hans situasjonsfor-
stdelse var feil til at han kan bebreides for ikke 4 ha gjort grep som brakte ham ut av
feiloppfatningen.

Ulykken, medieomtalen og alle granskningene som har vert i tiden etterp, har utgjort en
enorm belastning for tiltalte. Det mangler logikk nar forsvaret er ilagt foretaksstraff med
den begrunnelse at Sjoforsvaret og broteamet har vart uaktsomme, og det samtidig er tatt
ut tiltale mot vaktsjefen personlig. Det er ingen forhold i saken, hverken individuelt eller
allmennpreventivt som kan bere en straffedom. En fellende dom vil tvert imot medvirke
til at feil og uhell i forsvaret vil bli underkommunisert og derved sette sikkerhetsarbeidet i
forsvaret tilbake.

Det er ikke slik at enhver feilvurdering og ethvert brudd pa sjeveisreglene medforer at
terskelen for straffbar uaktsomhet er overtrddt. Ved fastleggelsen av hvor terskelen ligger
md det sees hen til at det etter skipssikkerhetsloven ikke reageres med straff for den
handlende vesentlig har overtradt sine plikter. Dette tilsier at lovgiver har ment at terskelen
for hvilke feil som skal kunne lede til straffansvar ma legges hoyere né enn det som har blitt
lagt til grunn i tidligere rettspraksis.

Med bakgrunn i HR-1993-63-B, Seacat, mé det legges til grunn at tiltaltes handlinger ma
vurderes ut fra helheten i situasjonen. Det ble ved kjennelsen slict fast ac det i
utgangspunktet er forsvarlig & navigere et skip alene etter optiske prinsipper. Det var
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nettopp slik tiltalte konsentrerte seg om 4 navigere, men i tillegg ble ogsé radar benyttet pa
Helge Ingstad. Kjennelsen viser at det er et ikke ubetydelig spillerom for feilvurderinger.

I tillegg til at den feil tiltalte har gjort ma avvike vesentlig fra det aktsomme, mé det ut fra
en totalvurdering vere grunnlag for & bebreide ham for hans handlemacte. I totalvurderin-
gen ma medtas feil og svikt fra andre aktorer som spilte inn pd hendelsesforlgpet, samt feil
og svikt i rammebetingelsene lagt av forsvaret.

Riksadvokatens begrunnelse for at forsvaret er ilagt foretaksstraff, viser at ulykken skyldtes
en kumulasjon av en rekke uheldige omstendigheter og feil som forsvaret som organisasjon
heftet for, jf. skipssikkerhetslovens plassering av ansvaret for & etablere et system som fanger
opp slik feil hos rederiet. Eksempelvis medvirket uteblivelsen av signal fra broteamet om at
tiltalte hadde en uriktig situasjonsforstielse, til at tiltalte ikke forstod at noe var galt.

SHT sin rapport, og Forsvarets oppfelging av den med omfattende endringer blant annet i
klareringsregimet for vaktsjefer, krav til opplering og dokumentert kompetanse i
broteamet, samt krav til fartstid for vakesjefer palegges oppleringsansvar, viser at det har
vert en gjennomgiende systemsvike. Det vises til manglende risikovurdering og innfering
av kompenserende tiltak knyttet til praksisen med 4 seile med AIS avslitt, en praksis som
er endret etter ulykken. Forsvaret hadde ikke krav til farledskunnskap hos vaktsjef pa fartoy
uten losplikt. Frem til ulykken var det betydelig uenighet innad i Sjeforsvaret knyttet til
rutinen for klarering av vaktsjefer. Klareringen var generelt, og i tiltaltes tilfelle spesielt, i
for stor grad overlatt til den enkelte skipssjefs skjonn. I tillegg var det et press pa & fa klarert
vaktsjefer, noe som ledet til at klarering ble gitt uten at tilstrekkelig erfaring forst var
opparbeidet.

I dette tilfellet ble tiltalte klarert som vaktsjef, og opererte som selvstendig vaktsjef, for han
hadde fatt sitt dekkssertifikat, og for han hadde slik fartstid som skipssikkerhetsloven
krever. SHT har papeke at det i henhold til regelverket normalt tar ett til to ar & klarere en
vaktsjef. Tiltalte ble klarert etter dtte maneder og bare 20-30 vakeer innaskjars seiling. Med
bare 5-10 vakter etter klarering, var han pd ulykkestidspunktet uerfaren som vaktsjef, noe
som medferte at han ikke tidlig nok identifiserte tegnene pa at han hadde en uriktig
situasjonsforstielse. Eksempelvis hadde han ikke erfaring med 4 mete andre fartoy med full
dekksbelysning. Tiltaltes erfaring var tvert imot at det i godt klart veer var kurant & oppdage
andre fartgys lanterner rent optisk. Si lenge han ikke avdekket faresituasjonen kunne han
heller ikke foreta tiltak for & kompensere for manglende erfaring. At klareringsprosessen var
for dérlig, understottes av de omfattende endringer i retningslinjene for klarering som er
innfort etter ulykken. Det samme gjelder klareringen av vaktsjefassistenten og sikringen av
at vedkommende har den erfaring og de kvalifikasjoner som kreves for & vere en effektiv

stotte for vaktsjefen i dennes navigering.

For ulykken fantes det ikke noe regime for klarering av evrige funksjoner i brovaktteamet,
og forskrift om kvalifikasjoner og sertifikater for sjofolks krav om brovakesertifikat ble ikke
fulgt. Det forela siledes ikke rutiner som sikret at broteamet hadde de nedvendige
kvalifikasjoner og forstéelse av oppgaver som krevdes for & fungere som forutsatt. Det kan
heller ikke utelukkes at svekkelser i synet til flere av broteamet hadde betydning for
ulykken. Det vises serlig til at vaktsjefassistentens syn var slik at vedkommende ikke var
skikket til & utfere brovake. Det var heller ingen systematisk opplering og trening i
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samhandling pa broen; Bridge Management Resource. Ogsa selve utformingen av broen
utgjorde en risikopkende faktor, blant annet i det tiltalte métte bevege seg bort fra sin
radarskjerm for 4 besvare oppkallene pa VHE og stoy fra ventilasjonsanlegget som gjorde
det vanskelig & hore hva som ble sagt pa broen og over VHE

P4 broen den aktuelle natten ble det gjennomfert opplering av ny vaktsjef og ny vaktsjefas-
sistent. Risiko ved 4 drive slik opplering var ikke vurdert, og tiltalte hadde ikke fatt noen
opplering i det & drive med opplering av andre. Som SHT papeker, var dette en aktivitet
som svekket bistanden tiltalte fikk, og som trakk pd hans samlede kapasitet til skade for et
rent fokus pd navigeringen. Erkjennelsen av dette har medfort nye rutiner hvor nye vaktsje-
fer ikke far oppleringsansvar for etter 12 méneder.

Samlet sett var tiltalte satt til & utfore sine oppgaver som vaktsjef innenfor et dérlig system,
med fi og for svake sikkerhetsbarrierer, og med rammebetingelser som ga ham et for darlig
grunnlag for utferingen av oppgaven. Dette er faktorer som ikke kan lastes tiltalte.

Fedje VTS og Sola TS ga ikke tiltalte tilstrekkelig sterke signaler om at han hadde en
uriktig situasjonsforstaelse. Tvert imot ble det gjort en rekke feil av disse aktorene som
bidro til & vanskeliggjore at feilforstielsen ble avdekket.

P4 Sola TS ble ikke Master Pilot Exchange gjennomfert i henhold til instruks. Avgang ble
ikke meldt senest en time for, slik regelverket tilsa. I forbindelse med avgangen ble ikke
radarene pé Sola TS bruke aktivt for 4 orientere seg om trafikk lengre borte fra terminalen.
Folgelig fikk ikke fregatten oppmerksomhet sa tidlig som den kunne og burde.
Seilingsruten ble ikke planlagt. Det er lite eller ingen spor av relevant informasjonsutveks-
ling mellom los, kaptein og evrige pd broen frem mot kollisjonen. Kursen ble lagt rett mot
Helge Ingstad, og ferst 10 minutter for kollisjonen ble tankskipets AIS-status endret fra
«moored» til «under way using engine». Dette kan ha bidratt til oppfatningen pa fregatten
om at tankskipet var et stasjonzrt objeke. Tankskipet gikk, i strid med sjoveisregel nr. 5,
uten dedikert utkikk. Det er ingen tegn til at noen pa tankskipet oppdaget at de var pa
kollisjonskurs med fregatten, og foretok seg noe i den anledning, for fa minutter for
kollisjonen. Tidligere avdekking av faren ville gitt bedre tid til tidsnok & foreta grep for &
unngd ulykken, slik tankskipet hadde plike dil.

Tankskipet gikk, i strid med sjoveisregel nr. 20 og uten 4 foreta kompenserende tiltak, med
flombelysning pa dekk som skjulte navigasjonslanternene. Dette var en grov forsemmelse,
serlig sammenholdt med at tankskipet, uten at det var nedvendig og i strid med
hovedregelen, la seg babord i leden. Belysningen gjorde at tiltalte ikke s tankskipets
navigasjonslanterner og heller ikke varslingen som ble forsokt med aldislampe.

Om den faktiske seilasen ma det legges til grunn at Stureterminalen, og problematikk
omkring fartey til og fra denne, var ukjent for tiltalte. Tiltalte fikk ingen informasjon da
han kom pa vakt om at et stort tankskip var i ferd med 4 forlate terminalen. Avtroppende

vaktsjef hadde ikke hert Sola TS sine meldinger om oppsingling og avgang, og brakte

folgelig ingen informasjon om dette videre til tiltalte. Heller ikke informerte han om at
styrbord utkikk var fraverende for 4 spise.
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Tiltalte hadde grunn il & forvente at Fedje VTS plottet Helge Ingstad da den meldte sin
ankomst i trafikkomradet, malfulgte dem, og ga dem relevant informasjon om
trafikksituasjonen foran.

Tiltalte og avtroppende vakisjef etablerte ved vaktovertakelsen en felles situasjonsforstaelse
av at det lysende objektet 14 stille helt inntil land, og var uten betydning for fregattens
planlagte seilas.

Etter vaktovertakelsen aktiverte tiltalte broteamet ved & orientere om sin situasjonsforstiel-
se, og be om 4 fa beskjed om noen endret seg. Etter gjennomfering av innstillingskontrol-
ler, konsentrerte tiltalte sin oppmerksomhet mot optisk navigering, men ikke uten ogsa &
anvende radaren til kontroll, serlig mot de tre motgaende fartoyene pa babord side, som
det etter hvert gikk kollisjonsalarmer pa. Dette var forsvarlig navigering, jf. Seacat-kjennel-
sen. Det kan ikke sees bort fra at det pa radaren var en sammensmelting av ekkoet fra Sola

TS og land.

Ikke pa noe tidspunkt oppfattet tiltalte at objektet var i bevegelse, selv om han registrerte
at det var kommet nazrmere kurslinjen. Han fikk heller ingen innspill fra noen av de ovrige
péd broen om at dette kunne vere tilfelle. Kursendringene til babord var ikke en folge av
tiltaltes usikkerhet, men et bevisst enske om 4 gke passeringsavstanden til objektet pd
styrbord side innenfor hva som var forsvarlig sett opp mot de tre motgierne pa babord
side. Det siste av disse endret ogsd kurs noe til egen styrbord side, og ga folgelig mer plass
for fregatten til 4 passere mellom objektet og motgderne.

Da Helge Ingstad ble kalt opp av Sola TS, ble det ikke gitt noen nzrmere angivelse av
hvilket skip som kalte, og tiltalte trodde at han snakket med den siste av de tre motgderne,
som var den som hadde kurs nzrmest fregatten. Da han ferst ved Fedje VTS sitt oppkall
kl. 04.00.44 oppfattet at noe var galt, hadde han for liten tid til 4 agere.

Tiltalte hadde fullt fokus pa navigering etter optiske prinsipper, slik han var leert opp til.
Han tok ingen sjanser og gjorde i det hele si godt han kunne. Han opplevde at han hadde
full kontroll pa situasjonen og vurderte derfor ikke & sette ned farten. Tiltalte fikk ikke
tilstrekkelig sterke signaler fra noen av de ovrige aktorene om at noe var galt for det var for
sent. At tiltalte var i faktisk villfarelse, matte ha veert klart for losen pa tankskipet ut fra de
svarene tiltalte ga pd anmodningen om 4 gé styrbord. Likevel ble det ikke gjort forsek fra
Sola TS pa 4 korrigere tiltalte eller pa 4 kommunisere alvoret i situasjonen. At Fedje VTS
ikke grep inn tidligere og avverget ulykken ved & informere Helge Ingstad om faren for
kollisjon, skyldtes svikten som ble begétt da fregatten ikke ble plottet. Videre sviktet Fedje
VTS ogsé da operateren ble oppmerksom pa det faktiske forholdet, men likevel ikke ga
fregatten nedvendige palegg om kursendring med bruk av tydelige markerord.

(53) Tiltalte pésto seg frifunnet, subsidiert ansett pd mildeste mate.

Lagmannsretten ser slik pa saken:

(54)  Ved ankeforhandlingen er det foretatt «en fullstendig ny behandling av saken», jfr.
straffeprosessloven § 331, 1. ledd.
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(55)

Ved avgjorelsen av skyldspersmalet har lagmannsretten bygget pa at det er patalemyndig-
heten som har bevisbyrden i straffesaker, og at det for straffeskyld kreves at patalemyndig-
heten forer fullt bevis, det vil si bevis som gjor lagmannsretten sikker utover enhver rimelig
og fornuftig tvil, for at samtlige straffbarhetsvilkar er oppfylt.

Lagmannsretten har kommet til samme resultat som tingrettens flertall, er i all hovedsak
enig i de vurderinger tingretten redegjor for i sin dom, og vil i noen utstrekning vise til
disse, jf. straffeprosessloven § 41 tredje ledd.

Tiltalens post I:

Rettslig utgangspunkt:

(57)

(58)

Straffeloven § 356 jf. § 355 gir hjemmel for 4 straffe den som ut fra en helhetsvurdering
uaktsomt fordrsaker sjoskade som kan fore til tap av menneskeliv.

Kjernen i pitalemyndighetens anklage mot tiltalte er at han for lenge holdt fast ved den
uriktige oppfatning at det lysende objektet foran til styrbord 14 ner land og var stasjonert.
Selv om tiltalte rent faktisk var i villfarelse, og ut fra det handlet slik han trodde var riktig,
kan han straffes dersom det kan bebreides han som uaktsomt at han ikke foretok det
nedvendige for 4 komme seg ut av villfarelsen, jf. straffeloven § 25 annet ledd. Tiltalte har
erkjent at han gjorde feilvurderinger denne natten og at han fgler stort ansvar for ulykken,
men ikke at han utviste straffbar uaktsomhet.

Det er pa det rene, og oppfattes heller ikke bestridt, at det er faktisk arsakssammenheng
mellom tiltaltes handlinger, som i det folgende skal forstds ogsé & omfatte unnlacelser, og
det at fregatten ikke overholdt vikeplikten slik at ulykken skjedde. Likeledes er det ingen
tvil om at ulykken er i den kategori lovbestemmelsen gjelder. Det var utslag av meget stort
hell at ulykken ikke medferte tap av menneskeliv; potensielt mange. For nermere
beskrivelse av de alvorlige konsekvensene av ulykken og belastningen pa noen av de
involverte, vises det til beskrivelsen i tingrettens dom pé sidene 51 til 53.

At det ovenfor uten videre slés fast at det er drsakssammenheng mellom tiltaltes handlinger
og ulykken, er ikke det samme som at det slis fast at ikke ogsi andres handlinger eller
unnlatelser hadde betydning for at ulykken skjedde. I sin sluttappell til lagmannsretten
uttalte diltalte at selv om han feler stort ansvar for konsekvensene av sine feilvurderinger,
aksepterer han ikke « sitte igjen med all skyld». Lagmannsretten har forstielse for dette.
Det ble utvilsomt gjort bade direkte feil, og handlet mer eller mindre hensiktsmessig ogsa
av andre involverte aktorer. Dels er det tale om handlinger som i noen grad hadde direkte
betydning for hendelsesforlgpet, og dels er det tale om handlinger som kunne ha
forhindret ulykken om de hadde blitt utfort annerledes. Det ligger imidlertid utenfor
domstolens oppgave i en straffesak 4 foreta en fullstendig granskning av ulykken for & finne
slike feil og & foreta en overordnet ansvarsfordeling.

Det er i Norge et prinsipielt og viktig skille mellom den utevende make, i form av
patalemyndigheten, og den desmmende makt. Det er patalemyndigheten alene, i dette
tilfellet Riksadvokaten, som bestemmer hvilke personer eller organisasjoner staten velger &
reise straffesak mot. Nar tiltale er reist, er det domstolens plike 4 ta stilling til om lovens
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vilkar for straff for den konkrete tiltalte foreligger eller ikke, og & avsi dom deretter.
Hvordan ansvarsforholdet i et mer overordnet perspektiv, eller konkret patalesporsmilet er
vurdert for andre, er i utgangspunktet ikke tema ved avgjorelsen av om vilkirene for straff
foreligger eller ikke for denne tiltalte. Lagmannsretten kommer noe narmere og mer
konkret tilbake til dette under dreftelsen av subsumsjonen i saken.

Konkret i vir sak skal lagmannsretten ta stilling til om tiltaltes handlinger i navigeringen
var uaktsomme i slik grad at det foreligger grunnlag for straffansvar. Andre aktorers
eventuelle strafferettslige ansvar er i utgangspunktet uten betydning for vurderingen, jf.
eksempelvis HR-1992-109-B. Andre akterers faktiske handlinger eller unnlatelser har
imidlertid interesse i den utstrekning lagmannsretten ikke kan se bort fra at de virket inn
pa tiltaltes vurderinger og handlinger pa slik méte at det pavirker graden av bebreidelse
som kan rettes mot tiltalte, jf. eksempelvis Rt-1974-1301.

Tiltaltes handlinger i navigeringen av Helge Ingstad frem mot ulykken skal objektivt
vurderes opp mot hva som er forsvarlig navigering av et slikt skip og i en slik trafikksitua-
sjon som foreld den aktuelle natten, og om et avvik i s3 tilfelle kan bebreides tiltalte ut fra
hans personlige forutsetninger og de rammebetingelsene han arbeidet under.

Hva som er forsvarlig navigering mé avgjores ut fra en helhetsvurdering av hvilke
forventninger som ma stilles til en alminnelig fornuftig og samvittighetsfull navigater pé et
fartoy av slik storrelse, med slik fart og med slik besetning som Helge Ingstad hadde, i den
trafikksituasjonen som foreld. Inn under trafikksituasjonen kommer eksempelvis faktorer
som hvilken tid som var tilgjengelig til & omré seg pd, og hvordan andre aktorer faktisk

forholdt seg.

Navigering av et slikt fartoy er en meget spesialisert aktivitet der det er utpenslet normer
for hva som er forsvarlig handlemite, blant annet i forsvarsinterne rutiner, i sjoveisreglene,
og i mer generelle prinsipper for godt sjgmannskap. Det er likevel ikke automatikk i at
ethvert avvik fra normen eller fra beste handlemite gir grunnlag for straff. Det er et visst
rom for 4 gjore feil uten at grensen for straffansvar dermed overskrides. Ut fra det meget
store farepotensialet navigeringen av et slikt fartey utgjor for svaert mange mennesker, ma
det likevel legges til grunn at det skal relativt lite til av avvik fra fullt ut aktsom opptreden
for man er over i et straffeansvar. Til generell illustrasjon fra et annet livsomride med heyt
farepotensiale, omgang med skytevipen under jake, kan det vises til HR-2022-2179-A
avsnitt 11:

Straffeloven § 188 retter seg mot 4 volde fare for andres liv eller helse ved omgang
med gjenstander og stoffer som i utgangspunkeet har et stort skadepotensial. Ved
anvendelsen av denne bestemmelsen er det dermed mindre plass for avvik fra en
fulle ut aktsom opptreden.

Konkret for navigering i merket av et fartoy med mange mennesker om bord, i forholdsvis
hey fart og med stort farepotensiale, vises det til HR-1993-63-B (Seacat), der Hoyesterett
la til grunn at «det ma stilles strenge krav il tilaltes aktsomhet». Lagmannsrett kan ikke se

at de faktiske forholdene i vér sak pa noe vis kan tilsi et mindre strengt aktsomhetskrav.
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Hoyvis tiltalte forst har handlet tilstrekkelig avvikende fra fullt ut aktsom navigering, mé det
tas stilling til om det foreligger individuelle forhold som tilsier at det likevel ikke er grunn
til & rette slike bebreidelser mot tiltalte at det er grunnlag straff. Sagt pd en annen mate;
hvis avviket var noe tiltalte «ikke kunne for, vil det ikke vare grunnlag for 4 idemme
strafl. Oppleringen tiltalte hadde fite, hans erfaring og rammebetingelsene for arbeidet pa
broen, samt andre aktgrers opptreden vil etter omstendighetene kunne vare relevante
faktorer for denne vurderingen.

Fra tiltaltes side har det blitt gjort gjeldende at vedtakelse av skipssikkerhetsloven i 2007

medforte en ny og heyere terskel for nér avvik fra forsvarlig navigering skal medfgre straff,

siden loven opererer med et vesentlighetskrav. Konkret kommer ikke sparsmalet pa spissen
i denne saken, i det lagmannsretten er kommet til at avviket her i alle tilfeller klart
overstiger terskelen for det straffbare. Problemstillingen er imidlertid behandlet av
Halogaland lagmannsrett i LH-2010-5805, det det ble lagt til grunn folgende:

Det tradisjonelle utgangspunkt for aktsomhetsvurderingen vil vare hvilke krav til
forsvarlig opptreden en i alminnelighet ma kunne stille til en skipper som ferdes i
disse farvann, og om den aktuelle skipperen under denne seilasen kan bebreides ut
fra sine personlige forutsetninger. Det vises til forarbeidene til straffeloven 2005 —
Ot.prp.nr.90 (2003-2004) side 426 flg., som anses veiledende for forstdelsen av
aktsomhetskravet.

I skipssikkerhetsloven kreves det uaktsomhet og vesentlig overtredelse av de plikter
som er gitt i handlingsreglene (ssl § 19 b, § 14 og sjel § 132).

Det betyr ikke at selve aktsomhetskravet i seg selv skal skjerpes, og for eksempel
ligge et sted mellom simpel uaktsomhet og grov uaktsomhet. Lagmannsretten
forstar dette slik at selve overtredelsen, den objektive handling eller unnlatelsen, i
seg selv mé vere vesentlig sett i forhold til de plikeer som er palagt skipsforeren, og
at overtredelsen skyldes uaktsomhet. Mindre alvorlige feil under navigasjon kan
tolereres, selv om det foreligger uaktsomhet. Dette uttrykkes slik i Ot.prp.nr.87
(2005-2006), side 135:

Ethvert avvik fra uklanderlig handlemate er ikke ment & rammes av
bestemmelsen, men ettersom feil i navigeringen lett kan fore til ulykker, skal
det generelt sett lite til for navigering ikke lenger vil karakteriseres som
forsvarlig. Skadefolgene av handlingen eller unnlatelsen vil bl.a. fa betydning
for vesentlighetsvurderingen. Rettspraksis viser at det ma foretas en
helhetsvurdering av alle de ovenfor nevnte forholdene.

Dette er for si vidt i trdd med den alminnelige lzere om uaktsomhet innen strafferet-
ten, og det kan ikke ses at skipssikkerhetsloven oppstiller noe ytterligere vilkir annet
enn at konsekvensen av den uaktsomme overtredelsen mé vere et vesentlig avvik fra

de plikter skipsforeren har etter loven.

(69) Dommen ble anket til Hoyesterett med pastand om feil lovanvendelse uten at anken forte
frem, og denne lagmannsrett legger til grunn den rettsoppfatning som er gjengitt ovenfor.

NORDISKE DOMME
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(70)

I den utstrekning fregattens manglende overholdelse av vikeplikten skyldtes uaktsomhet fra
tilaltes side, er det ikke tvilsomt at det representerte et vesentlig avvik fra de plikeer tiltalte
hadde til & navigere fregatten pé sikker méte.

Tingretten har pa sidene 16 til 23 gitt en mer detaljert redegjorelse for det rettslige
innholdet i bestemmelsen tiltalens post I omhandler, herunder for det underliggende
generelle aktsomhetsbegrepet i straffeloven § 23, og for de mer detaljerte normene for godt
sjpmannskap som fremgar av sjoveisreglene. Lagmannsretten slutter seg til denne og finner
det tilstrekkelig 4 vise til tingrettens dom. Under den konkrete subsumsjon nedenfor vil
lagmannsretten komme nermere tilbake til serlig aktuelle normer som tiltaltes handlinger

vil bli vurdert opp mot.

Bevisvurdering generelt:

(72)

(74)

Ulykken er etterforsket av politiet. I tillegg er den gransket av flere personer og instanser, si
vel objektive som partsengasjerte i andre rettslige prosesser, og ut fra ulike formal.
Granskningene har frembrake omfattende kunnskap om ulykken og avdekket flere avvik
fra normer som var gjeldende, og videre avstedkommet forslag til nye normer som man
mener burde vare gjeldende. Ulike aktorer og instanser har hatt forskjellige vurderinger og
synspunkeer pd hvor feil ble begatr, og tillagt disse ulik vekt i et overordnet rsaksbilde.

Lagmannsretten baserer sin avgjorelse pa de bevis om faktum som har vert fort i retten. I
sa mate er fakeiske opplysninger, analyser av lagrede navigasjonsdata o.l. som er presentert i
enkelte av de nevnte granskninger en vesentlig del av bevisbildet. Del av bevisbildet er ogsa
videoopptak, visualiseringer og vitneforklaring knyttet til gjennomforingen av
observasjonsseilasen som SHT gjennomferte i samarbeid med forsvaret, politiet og
tankskipsrederiet et halvt érs tid etter ulykken. I den forbindelse har lagmannsretten veart
seg bevisst at det ikke var tale om en rekonstruksjon og at enkelte parameter, blant annet
sikten, vinden, og svingradiusen ved avgang fra kai var noe ulik slik det var ulykkenatten.
Observasjonsseilasen ble ogsa avbrutt pé et tidspunkt omtrent tilsvarende kl. 03.58, altsa
vel tre minutter for kollisjonen ulykkesnatten. Viktigere er at de tre motgderne, som
utgjorde en betydelig del av tiltaltes situasjonsbilde ulykkenatten, ikke var representert eller
illustrert under observasjonsseilasen. Videre har lagmannsretten hatt stor bevissthet om at
det retten oppfatter fra videoopptaket, og tilsvarende hvilke erfaringer vitner som deltok
under observasjonsseilasen gjorde seg, dpenbart vil kunne vere farget av at den som
observerer er kjent med fasiten, og vet hva man skal se etter. Endelig er det registrert at

ingen av de personene som var involvert i ulykken, deltok under observasjonsseilasen.

At regelverk og rutiner har blitt endret etter ulykken som folge av anbefalinger som har
kommet ut av de ulike granskningene som har blitt gjort, er i seg selv ikke tillagt bevisvekt.

Bevist hendelsesforlop:

75)

Nir all rimelig og forstandig tvil om faktum har kommet tiltalte til gode, legger
lagmannsretten folgende til grunn:
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Perspektiv KNM Helge Ingstad:

(76)

Fregatten seilte inn i Fedje VTS sitt omrade kl. 02.50, etter 4 ha meldt seg inn per telefon
ca. 10 minutter tidligere. Innmeldingen ble gjort av etter hvert avtroppende vaksjef. I
tillegg til vakesjefen befant det seg pé broen én vakesjef under opplering, én vaktsjefassis-
tent, én vaktsjefassistent under opplaring, én utkikk pa hver side av broen og én rormann;
til sammen syv personer. Seilingsruten fulgte en basisrute, det vil si en standard rute for
seilas sgrover kysten innaskjers, som var validert i elektronisk sjgkart dagen for. Validering
betyr at det ut fra fregattens valgte parameter elektronisk sjekkes om det er hindringer i
veien for seilingsruten, og at det etableres sikkerhetssoner til begge sider for seilingsruten.
Valideringen ble ettergitt av en av navigatgrene manuelt. Seilingsruten var inndelt i leg,
hvilket vil si rette strekk mellom hver planlagt kursendring.

Vaktsjef under opplering var en amerikansk marineoffiser med nautisk utdannelse, som var
pé utveksling. Selv om det ble seilt med vaktsjef under opplaring, er det ikke tvilsomt eller
omtvistet i saken at det var den klarerte vaktsjefen som hadde det fulle ansvaret for seilasen.
De faste vaktsjefene tildelte vaktsjefer under opplering ulike strekk pa en seilingsrute tilpasset
deres niva og forlep i klareringsprosessen. Denne vaktsjef under opplaring ble vurdert som
forholdsvis fersk i innaskjars navigering, og hun ble derfor tildelt det som ble vurdert som en
enklere del av seilasen, med serlig oppgave i 4 trene pé 4 foreta optiske peilinger. Rent
praktisk foregikk dette slik at vaktsjef under opplaring foresto den praktiske seilasen av
fregatten under kontroll av vaktsjefen, som stod like ved siden av henne. Det er ikke noe i
bevistorselen som tilsier at vaktsjef under opplering i lopet av de vel atte minuttene som gikk
fra tiltalte overtok som vakesjef, og frem dil kollisjonen, foretok seg noe som avstedkom
korrigering, rettledning eller pa noen mate involvering fra tiltaltes side.

Fregatten seilte med AIS i passiv modus. Den praktiske betydningen av dette var at fregatten
kun var synlig som et ikke navngitt radarekko pa Fedje VTS og omkringliggende skips
radarer. Disse fikk ikke opp hvilket fartay ekkoet tilharte, dets noyaktige fart og kurs, og
fregatten var som AIS-symbol ikke synlig pd andre fartoyers elektroniske kart. Motsatt hadde
fregatten fullt utbytte av andre skips AIS-signaler pa egne radarer og elektroniske kart. Dette
var i samsvar med vanlig militeer praksis pa den tiden, noe Fedje VTS var kjent med. Rutinen
og instruksen til trafikklederen var 4 plotte alle fartoy som kom inn i sentralens trafikkomra-
de. I praksis betydde det manuelt & merke fregattens radarekko med fartgyets navn. Dette
glemte operateren i dette tilfellet & gjore. Av den grunn seilte fregatten sgrover trafikksentra-
lens overvakingsomrade som et radarekko som ikke tiltrakk seg noen oppmerksomhet hos
operatgren, og som han etter hvert ogsi glemte hvem tilhorte.

Klokken 03.41 var den faktiske trafikksituasjonen at Helge Ingstad befant seg omtrent pé
hgyde med Fedjeosen. Fregatten var inne pé leg 73, hvor den i over 10 nautiske mil skulle
holde en stabil kurs av 159,1 grader gjennom Hjeltefjorden. Pé dette legget var det i kartet
lagt en sikkerhetssone pd 500 meter til hver side av fregattens kurslinje. Forutsetningen for
seilasen var altsd at det, ut fra de elektroniske opplysningene, skulle vaere fritt farvann 500
meter til hver side av kurslinjen. Sikkerhetssonen var visualisert pa fregattens elektroniske
kart. Den kunne visualiseres pa radarvisningen, men det kan ikke legges til grunn som
sikkert at denne funksjonen var aktivert. Fregatten gikk styrbord i leden, men hele tiden
med vesentlig mer enn 500 meters avstand (sikkerhetssonen) til land pé styrbord side.
Kursen var satt 0,5 av Stureholmen lykt. Det vil si at Stureholmen lyke skulle passeres pa
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styrbord side med en avstand pa 0,5 nm. Ved Stureholmen lyke skulle kursen settes 0,3 av
Jona lyke for neste leg. Stureholmen lykt ligger like sor for Stureterminalen. P4 broen pa
Helge Ingstad var styrbord utkikk gitt tillatelse til 4 g& i messa for 4 spise nattmat.

Foran seg, noe til babord, hadde fregatten skipet Dr. No, som gikk i samme retning, og
som fregatten var i ferd med 4 ta igjen og passere. P4 dette tidspunktet begynte Sola TS &
sige fra kai pd Stureterminalen. Skipet 13 ved terminalen med baugen sorover, men skulle
nordover og ut Fedjeosen, og matte folgelig torne om lag 180 grader. Skipet ble buksert av
to slepebater som trakk/skjov det fra kaien og snudde det. P4 grunn av dekksarbeid med &
sikre fortoyningene og 4 gjore sjoklart, hadde tankskipet pa full foroverrettet dekksbelys-
ning. Avstanden mellom fregatten og tankskipet var pa dette tidspunktet ca. 6,6 nm. Noe
lengre sor i fjorden, vel 9 nm fra fregatten, kom Silver Firda nordover med en kurs som
ville gi en uproblematisk passering pa babord side av fregatten. Bak Silver Firda kom
Vestbris og deretter Seigrunn pé noenlunde samme kurs. Motgderne ble observert pd Helge
Ingstad og plottet i navigasjonssystemet. Seigrunn var det fartoyet som s ut til 4 ville fa
minst passeringsavstand til Helge Ingstad, men det ble ikke vurdert at noen av motgéerne
ville komme til & bli et problem for fregattens seilas. Avstanden fra fregacten til Seigrunn
var pa dette tidspunktet nermere 11 nm.

Hijeltefjorden er en bred og oversiktlig fjord, der Stureterminalen om natten skiller seg ut
fra landkonjunkturene pa vestsiden som en stor klynge lys. Det var merke, klart,
oppholdsvar og god sikt. Det var lite vind og lite sjo. Trafikk, topografi, lys og varforhold
tatt i betrakening, var det etter lagmannsrettens oppfatning ingen komplisert trafikal
situasjon som motte fregatten pd Hjeltefjorden denne natten.

Tiltalte skulle overta som vaksjef fra kl. 04.00. Han hadde sovet normalt i forkant av vakten
og felte seg uthvilt. Han innfant seg pd broen en gang mellom kl. 03.35 og 03.40, gikk pa
kartrommet i bakkant av broen og sjekket pa det elektroniske kartet hvor de befant seg.

Kort tid for kl. 03.47 startet en formalisert prosess med vaktoverlevering mellom
avtroppende vaktsjef og tiltalte. Pa dette tidspunktet var Sola TS halvveis i tornet, og 14 i
ostlig retning med babord skuteside mot fregatten, og altsd ikke med dekkslysene rettet
mot fregatten. Skipet hadde lite fart, og dets AIS-transponder sendte fortsatt ut statusen
«moored». Fra ca. kl. 03.48 hadde tankskipet kommet sd langt i ternet at dekkslysene
begynte & bli skarpe mot fregatten. Avstanden mellom fregatten og tankskipet var pa det
tidspunkeet i underkant av 5 nm.

I tiden mellom kl. 03.47 og 03.53 gikk avtroppende vaksjef og tiltalte gjennom de
punkter som vaktoverleveringen normalt inneholdt, herunder gjennomfert seilas, planlagt
seilas, tekniske konfigurasjoner knyttet til fremdrift, kommunikasjon og navigasjon, samt
trafikkbildet foran. De stod ved vaktsjefsposisjon foran skjermen til x-bindradaren; MFD
1. Mens overleveringen pagikk, var det vakesjef under opplering som praktisk seilte

fregatten. Hun deltok ikke i overleveringsprosessen.

En del av overleveringen gikk ut pa at avtroppende og patroppende vaktsjef sammen
orienterte seg om trafikkbildet foran. I lopet av vaktoverleveringen passerte fregatten Dr.
No, som deretter ikke lenger hadde noen plass i trafikkbildet av relevans for det videre

hendelsesforlop.
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Data fra Helge Ingstad viser at x-bandradaren mellom kl. 03.47 og 03.48 ble bruke aktivt i
form av skalering fra 6 til 12 og deretter ned til 3 nm, formentlig for & fi bedre
totaloversikt over trafikkbildet. Ny skalering fra 3 til 6 og tilbake til 3 nm fulgte mellom kl.
03.50.16 og 03.50.28. Tiltalte og avtroppende vaktsjef brukte radar til 4 orientere seg om
trafikkbildet foran. I alle fall avtroppende vaksjef brukee ogsi kikkert. Herunder hadde de

fokus pé de tre motgaerne med kurs for passering babord side.

Tiltalte og avtroppende vakesjef rettet under overleveringen ogsa sin oppmerksomhet mot
et objekt pé fregattens styrbord side. Tiltalte beskrev at han si et «et lyshav ved
Stureterminalen». De var begge klar over Stureterminalen og at det var en oljeterminal,
men ingen av dem hadde erfaring med 4 mete skip pa vei til/fra terminalen. Det var
avtroppende vaktsjef som opererte radaren, men begge sa i radarskjermen. P4 radaren si de
begge at det var knyttet AIS-symbol til dette objektet. Tiltalte oppfattet imidlertid ikke
symbolet som et AIS-symbol fra et fartay, men syntes det mer s ut som to AIS-symbol
som nermest 1 oppa hverandre. Avtroppende vaktsjef markerte symbolet og fikk da opp
navnet Sola TS, men i samsvar med hans forklaring kan det ikke sees bort fra at tiltalte
ikke fikk dette med seg, hverken visuelt pé radaren eller ved at avtroppende vaktsjef sa det
til ham. P4 det tidspunktet stod Sola TS sin AIS-status fortsatt som «moored». Tiltalte og
avtroppende vaksjef diskuterte hva objektet kunne vare, og var i den forbindelse innom
muligheten for at det var et fiskeoppdrettsanlegg eller en oljeplattform. De konkluderte
med at objektet 14 helt inntil Stureterminalen og at det 1 i ro. Objektet ville derfor ikke
pavirke fregattens planlagte seilas, som var lagt godt utenfor terminalens sikkerhetssone, og
objektet ble av den grunn ikke plottet pé fregattens radar, som ikke hadde automatisk
plotting aktivert. Konsekvensen av dette ble at det ikke fremkom noen kursvektor
tilknyttet objektet i radaren, samt at fregattens kollisjonsvarslingssystem ikke ga noen
alarm pa objektet da dette senere kom innenfor de fastsatte nergrenser. Tiltalte og
avtroppende vakesjef konkluderte ogsd med at det var lite sannsynlig at det var tale om et
oppdrettsanlegg siden det 1a sd nart oljeterminalen. Slik tiltalte forklarte det, var objektet i
hans hode derved «avklart» som noe som uansett ikke hadde betydning for fregattens
videre seilas.

Tiltalte og avtroppende vaktsjef har gitt noe ulike forklaringer pd nir under overleveringen
de hadde oppmerksomhet pa objektet. Til politiet forklarte tiltalte at de sa pa objektet pa
radar helt i starten av overleveringsprosessen. I retten mente han at det métte ha vert mot
slutten av overleveringen, fordi det var det vanlige. Avtroppende vaktsjef bekreftet at det
vanlige var 4 g gjennom trafikkbildet mot slutten av overleveringen. Spersmalet har
betydning for hvor tankskipet rent faktisk var da de to hadde sin oppmerksomhet pa det,
og serlig hvilken lyskarakteristikk det fremviste. Det legges til grunn at lysbildet, sett fra
tiltaltes posisjon, endret karakter merkbart fra ca. kl. 03.48 da tankskipet begynte & fa
baugen nordover slik at dekkslysene i gkende grad ble rettet mot fregatten. Avtroppende

vaktsjef forklarte at lyskarakeeristikken ikke endret seg sé lenge de si pé objektet sammen.

Begge de involverte forklarte at deres oppfatning var at objektet 13 helt inntil Sturetermina-
len, avtroppende vaktsjef sigar at objektet 14 i ro inne «ved kaien». Det er vanskelig sikkert
4 utelukke at de kan ha sett pa objektet forst i forbindelse med skaleringene som ble gjort
pa radaren fra kl. 03.50.16. All tvil om faktum skal komme tiltalte til gode, og dette legges
derfor til grunn.
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Under vaktoverleveringen var det noe relevant informasjon tiltalte ikke fikk av avtroppende
vaktsjef. For det forste hadde avtroppende vaktsjef ikke fanget opp at losen pé Sola TS kl.
03.12 hadde varslet Fedje VTS om oppsingling (oppstart av lesning av forteyningene) over
VHF-kanal 80. Han hadde heller ikke fanget opp at losen kl. 03.45 varslet Fedje VTS om
«avgang Sture, ut i Fedjeosen», eller at Fedje VTS straks bekreftet dette. Dette var relevant
informasjon om trafikkbildet foran fregatten som hadde vert tilgjengelig, men som tiltalte
ikke fikk. Tiltalte ble heller ikke orientert om at styrbord utkikk faktisk var fraverende for
4 spise. Styrbord utkikk ble igjen bemannet kl. 03.58.36.

Klokken 03.48 ankom pétroppende vaktsjefassistent broen. I lopet av de neste minuttene
hadde hun sin egen ovetlevering med avtroppende vaktsjefassistent, som ikke berettet om
serskilte ting 4 vere oppmerksom pd. Hun overtok oppleringsansvaret av vaktsjefassistent
under opplering. Ett ledd i oppleringen var & forflytte kartbildet lenger fremover i
seilingsruten for & holde oversikten over den videre seilas og kommende kursendringer.
Hun forklarte at dette var noe som ble gjort etter at hun hadde overtatt som vaktsjefassis-
tent. Hun ble ikke gitt informasjon om objekter hun serskilt skulle passe pa. De tre
motgierne var allerede plottet i radaren, s de ville man fi alarmer pa nar de kom innenfor
de fastsatte nargrenser.

Klokken 03.53 var vaktoverleveringen over og tiltalte erklerte hoyt at han var vakesjef,
men at vaktsjef under opplaring fortsatt var den som seilte. Hun stod i senter pé broen,
med et nedfellbart peileinstrument, Optical Bearing Device — OBD, festet i taket foran
seg. Tiltalte stod like til hoyre for henne, og hadde umiddelbart foran seg MFD1; display
og styrekontroll for fregattens x-bandradar. Det finnes bevist at radaren fungerte normalt.

P4 dette tidspunktet hadde Sola TS ternet ferdig, satt kurs nordover med 350 grader, og
kommet opp i en fart av knappe 4 knop. AlS-informasjonen var kl. 03.51 endret til «under

way using engine». Avstanden mellom fregatten og tankskipet var da 3,2 nm. Bevisforselen

har vist at pd det tidspunktet fremstod Sola TS visuelt fra broen pa Helge Ingstad som en
samling sterke lys som klart skilte seg fra Stureterminalen, sd vel i karakteristikk som i
geografisk plassering.

I trid med hans forklaring, og i samsvar med vanlig prosedyre, mé det legges til grunn at
tiltalte umiddelbart etter at han hadde tatt over vakten, foretok en verbal oppsummering
over status overfor de gvrige pa broen. Han kommenterte den videre seilingsrute og
trafikkbildet de hadde rundt seg, herunder at det var begrenset passeringsavstand il serlig
den siste av motgderne pa babord side. Han kommenterte ogsé det lysende objektet pa
styrbord side, uten at han ga noen ytterligere informasjon om det. Ingen av de gvrige pa
broen som forklarte seg for lagmannsretten hadde merket seg at tiltalte sa noe mer knyttet
til objektet. Dette sammentfaller med at tiltalte ansd objektet som «avklart for den videre
seilas. Heller ikke overfor vaktsjef under opplering ble objektet gjenstand for noen dialog.
P4 sedvanlig méte avsluttet tiltalte gjennomgangen med & be om 4 bli oppdatert hvis noe
endret seg. Det var merkt pa broen og det mé legges til grunn at tiltalte ikke observerte at
styrbord utkikk var fraverende. Han foretok heller ingen kontroll av at alle posisjoner var

bemannet.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Deretter sjekket tiltalte diverse innstillinger og konfigurasjoner, blant annet knyttet til
skipets fremdrift og kommunikasjonsenheter. Lagmannsretten legger til grunn at denne
kontrollen kan ha tatt 1-2 minutter.

Stemningen pa broen var rolig og normal. Vaktsjef under opplering foretok rundc kl.
03.55.42 en optisk peiling. Det vil si at hun peilte tre punkt pd land med OBD, leste av
resultatene til vakesjefassistent, som registrerte skipet posisjon. Posisjonen ble lest opp hayt,
og tiltalte fikk dette med seg. Han visste derfor at fregatten pa dette tidspunkeet 1 i
kurslinjen. Noenlunde samtidig, kl. 03.55.04 — 03.55.16 ble x-bdndradaren skalert opp fra
3 til 6 nm og tilbake til 3. Tiltalte forklarte innledningsvis til lagmannsretten at han ikke
brukte radaren noe serlig etter vaktoverleveringen. Senere korrigerte han dette til at han
hadde brukt radaren til 4 kontrollere passeringsavstanden til de tre motgéerne, men at han
ikke kunne huske & ha brukt radaren til 4 se pa objektet pa styrbord side. I lys av tiltaltes
forklaring, samt det faktum at skaleringsendringen ble gjort tilnzermet samtidig med at
vaktsjef under opplering foretok optiske peilinger, legger lagmannsretten til grunn at det
var tiltalte som opererte radaren pa dette tidspunktet. Bevisfarselen etterlater ikke tvil om
at ekkoet fra Sola TS pa dette tidspunkeet var godt synlig pa radaren tiltalte opererte,
uavhengig av om den var skalert til 3 eller 6 nm.

Kort tid etter siste skalering gikk det flere kollisjonsalarmer knyttet til at de tre motgéerne,
som alle var plottet, etter hvert som de kom innenfor pé forhind satte sikkerhetssoner, og
alarmene ble kvittert ut. Alarmene var normale, og det var ingen dramatikk i dette. Tiltalte
hentet ikke AIS-data pé noen av motgierne, og var derfor bare kjent med deres plassering
og kurs i radarbildet, ikke fartoyenes navn.

Bevisforselen har videre vist at lyskarakteristikken til Sola TS endret seg ved at lysene
tydelig kom narmere fregatten, lysene lot seg etter hvert skille ut til den enkelte lampe,

samt ved at deler av tankskipets dekksbelysning ble slukket kl. 03.56.35.

Lagmannsretten legger til grunn som bevist at tiltalte etter skaleringen av radaren kl.
03.55.16, navigerte optisk. Han si ut fregattens vinduer, og fulgte serlig med pé de tre
motgderne pi babord side.

I retten forklarte tiltalte at han ikke stevnet noen lykt, men at han registrerte at fregatten
fulgte den fastlagte kursen. Til politiet, sa vel kort tid etter ulykken som vel et halvt ar
senere, forklarte tiltalte at de navigerte med 4 holde Jona lyke i stevn. Som nevnt var kursen
pi leg 73 satt med utgangspunkt i Stureholmen lykt, ikke Jona. Bevisforselen har i alle
tilfeller vist at s vel Jona lykt som Stureholmen lyke, fra fregatten var godt synlige mellom
det lysende objektet og Stureterminalen. Fra tiltalte overtok som vakesjef kl. 03.53 og helt
til kollisjonen, 14 bade fregatten og tankskipet i hvit sektor av Jona lykt, og fra ca. kl. 03.58
1a begge fartoyene i hvit sektor ogsé av Stureholmen lykt.

Tiltalte fikk ikke med seg oppkallet pd4 VHF-kanal 80, der losen pa Sola TS kl. 03.58.02
spurte Fedje VTS om de viste hvilken bit som kom mot dem — litt p& babord».

Etter hvert syntes tiltalte at det lysende objektet pa styrbord side virket & befinne seg
narmere fregattens kurslinje enn det han forst hadde antatt. Han tenkte at han hadde blitt
lurt av lysene til & tro at objekeet 13 lengre unna fregattens kurslinje enn det da virket som
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det faktisk gjorde. Han fant derfor grunn til 4 fravike kursen noe til babord for 4 i sterre
passeringsavstand til dette objektet.

Da tiltalte gjorde dette var han seg bevisst at han ikke visste hva objektet var, men han
hadde fortsatt den oppfatning at objektet var stasjonert og beliggende si ner land at det
ikke var plass for fregatten til & gi mellom objektet og land.

En mangver mot babord var ikke uten videre helt kurant serlig pa grunn av kursen til den
siste av motgderne, Seigrunn. Da tiltalte oppfattet av navigasjonslanternene til Seigrunn at
denne dreide litt mot styrbord, tenkte han at det ble gjort for & gi hans eget fartay bedre
plass til & passere forbi objektet, og kort tid for kl. 03.59.17 ba han vaktsjef under
opplering om 4 legge kursen noen grader babord, noe hun uten videre ga rormannen

beskjed om.

I mellomtiden hadde skaleringen pé x-bindradaren blitt endret fra 3 ¢l 1,5 nm kl.
03.59.00. Det kan ikke med sikkerhet sies hvem av tiltalte og vaktsjef under opplering
som foretok skaleringen. Begge har forklart at de er usikre pd hvem av dem som gjorde
dette.

Tiltalte vurderte at passeringsavstanden til objektet fortsact ikke var tlfredsstillende, og ba
derfor kort tid etter forste kursendring om ytterligere minst en kursendring noen grader
babord. Det er uklart om tiltalte pa dette tidspunktet ga ordre om flere kursendringer mot
babord. Lagmannsretten legger til grunn at han ga ordre om minst to endringer, som til
sammen utgjorde 10 graders avvik fra planlagt kurs.

Lagmannsretten finner det bevist at tiltalte, i forbindelse med ordrene om kursendringer
mot babord, ikke sjekket i radaren hva objektet han ville ha bedre passeringsavstand til
kunne vere, og heller ikke om det var et alternativ 4 g mellom objektet og land.

P34 dette tidspunktet hadde Helge Ingstad nettopp gatt fra grenn til hvit sektor av
Stureholmen lykt, og rent faktisk var det mer enn 900 meter fritt farvann mellom Sola TS
og land. Tiltalte mente i retten at han hadde hatt kikkert hengende rundt halsen, slik han
pleide, men i alle tilfeller hadde han kikkert umiddelbart tilgjengelig der han befant seg.
Det er likevel pa det rene at han ikke brukte kikkert for & avklare hva det lysende objektet
var. Tiltalte kommuniserte ikke hva han tenkte omkring det lysende objektet med noen av
de ovrige pé broen, ga ingen forklaring pa bakgrunnen for ordrene om kursendringer mot

babord, og han ga ingen ordre til noen om & avklare det lysende objektet.

Tiltalte registrerte at fregattens navn ble nevnt pd VHF kanal 80 kl. 03.59.46, da
operatoren pa Fedje VTS hadde husket pa fregatten og meldte tilbake til losen pa Sola TS
at det muligens var Helge Ingstad de hadde forespurt om.

Fregatten ble deretter umiddelbart kalt opp, og folgende samtale utspant seg mellom losen
og tiltalte, gjengitt fra tingrettens dom:

KI. 03.59.55 anropte Sola TS Ingstad «Ja — Helge Ingstad herer du Sola TS»
Kl. 04.00.01 bekreftet Ingstad «Helge Ingstad».
Deretter spurte losen «E’ det du som kjeme her?»
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(110)

(113)

(114)

Ingstad bekreftet «Ja det stemmer».

Kl. 04.00.04 sa losen «M4 svinga styrbord med ein gang»

Ingstad svarte «Da gar vi for nerme — eh — blokkene».

KI. 04.00.14 sa losen «Du ma svinge styrbord viss det er du som kjeme her. Du
hold ...»

KI. 04.00.21 svarte Ingstad «... par grader styrbord sd snart vi har passert eh — passet
ch — plattformen (utydelig) vi har om styrbord».

VHF-apparatet var plassert 1,5 meter til hoyre for vaktsjefens radar, men hadde fleksibel
ledning som rakk lengre enn denne avstanden. Tiltalte koblet ikke oppkallet til det lysende
objektet, men antok at det kom fra det siste av de tre motgéerne; Seigrunn. Som nevnt
hadde tiltalte ikke sjekket navnene pa de tre motgierne via AIS pa radaren, si navnet Sola
TS ga ingen avklaring for ham.

Klokken 04.00.10 var avstanden mellom Helge Ingstad og Sola TS sine navigasjonssenter
0,5 nm, eller rundt 980 meter, hvilket i effektiv avstand mellom skrogene tilsier vel 700
meter. Tilsvarende var avstanden mellom Helge Ingstad og Seigrunn 1,9 nm. Mellom Sola
TS og land var det noe over 900 meter, og mellom Sola TS og Silver Firda pa tankskipets
styrbord side, var det noe over 400 meter. Fortsatt var det ingen kommunikasjon omkring
objektet pd broen, hverken fra tiltalte til de gvrige i broteamet eller motsatt.

Kl. 04.00.44 kalte Fedje VTS opp Helge Ingstad og uttalte:
«Helge Ingstad du mé gjore noe. Du begynner 4 nzrme deg veldigy

Forst pé det tidspunktet opplevde tiltalte usikkerhet med hensyn til om objektet kunne
vere et fartoy, og han ga ordre om hardt babord ror.

Deretter skjedde kollisjonen kl. 04.01.15.

Perspektiv Sola TS:

(115)

P4 Sola TS hadde losen kommet om bord kort tid for kl. 03.00, og som nevnt varslet Fedje
VTS om oppsingling kl. 03.13 og om avgang kl. 03.45. Fra kapteinen fikk han
informasjon om skipets karakteristikker og egenskaper, last og seilingsrute. Losen hadde
erfaring med 4 lose en rekke skip av samme karakter fra Stureterminalen tidligere, og
planla 4 folge vanlig rute nordover mot Fedjeosen.

P4 broen pé Sola TS befant seg denne natten, losen, kapteinen, én styrmann og én
rormann, men ingen separat og dedikert utkikk. Lagmannsretten har ikke hort
forklaringen til kapteinen, men legger til grunn, slik losen forklarte, at tankskipets
navigering denne natten for alle praktiske formal alene var et resultat av hans vurderinger
og hans ordrer. Sammen med registrerte data over skipets ferd og bruk av elektroniske
navigasjons- og kommunikasjonsmidler, gir dette etter lagmannsrettens vurdering en fullt
ut tilstrekkelig oversikt over tankskipets rolle i hendelsesforlgpet.

Tankskipet begynte 4 sige fra kai kl. 03.41. Klar av kaien, tok kaptein og los plass pa broen
med hvert sitt elektroniske kart og hver sin radarskjerm foran seg, og det ble kl. 03.45 gitt
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melding om avgang. Sola TS gikk med vanlige navigasjonslanterner, pluss tre rede lys i
mast over styrhustaket og med foroverrettet dekksbelysning.

Losen hadde skipets s-bindradar innstilt pa skala 3 nm, og med offsentrert visning. Helge
Ingstad ble synlig pa denne radaren som et uidentifisert motende ekko rundt kl. 03.51.30,
men ble ikke plottet fordi losen ikke sd noe behov for dette si lenge han hadde visuell
kontroll med fartayet. Klokken 03.51.06 endret Sola TS sin AIS-status fra «moored» til
«under way using engine», og kl. 03.52.40 ble det gitt full fart i maskinen, samtidig som
tankskipet var pa kurs 350 grader, som losen planla & holde frem til Fedjeosen. Deler av

dekksbelysningen ble slukket kl. 03.56.35.

Klokken 03.57.16 satte losen ut avstandsringer pa sin radarskjerm som viste en avstand til
det motende uidentifiserte fartoyet pa 1.73 nm, og spurte deretter kapteinen om han
hadde AlS-informasjon om fartgyet, noe kapteinen bekreftet at han ikke hadde. Kapteinen
hadde skipets x-bandradar innstilt pi 1.5 nm og uten AIS-mottak aktivert. Dette ble forst
aktivert rundt kl. 03.57.30, da denne radaren ogsé ble skalert til 3 nm, og derved for forste
gang fanget opp radarekkoet fra Helge Ingstad.

For avgangen var losen klar over de tre fartoyene som var pa vei nordover Hjeltefjorden,
men vurderte ikke disse som problematiske for tankskipets avgang. Losen ble oppmerksom
pd Helge Ingstad ved at han visuelt s fregatten da tankskipet var omtrent midt i ternet,
det vil si rundt kl. 03.48. Han observerte da fregattens styrbord lanterne og skjonte at
fartgyets kurs ville krysse den kursen tankskipet skulle holde. Han anslo avstanden til
fregatten da han ble oppmerksom pa den til 4 ha vert omkring fire nautiske mil.

Losen hadde valgt 4 fore tankskipet pa babord side i leden, altsd pa vestsiden av
Hjeltefjorden. Han ansa dette som den naturlige leden i fjorden, og at det ville vaere mer
risikabelt & krysse et stort tankskip over mot midten av fjorden ser ved Sture, for si & krysse
tilbake litt lenger nord ved Fedjeosen. Han s det som riktig hele tiden 4 ha mest mulig
vann foran baugen, siden et lastet tankskip har lang stopplengde. Ruten var i samsvar med
den som var vanlig for foring av tankskip fra Stureterminalen til 4pent hav.

Losen vurderte ikke situasjonen som unormal da han ble oppmerksom pa det uidentifiserte
fartoyet og sa dets styrbord lanterne. Det var ikke uvanlig at fartey som kom nordfra viste
styrbord lanterne, for de enten krysset mot babord for 4 ga est i fjorden, eller de holdt litt
igjen, holdt mot styrbord, passerte pa babord side av tankskipet, og krysset bak det.

Etter hvert reagerte han pa at farteyet ikke viste tegn til kursendring. Bade visuelt og ut fra
slepespor pé radarbildet si han at farteyet holdt god fart, dets kurs og avstanden til det,
men ingen identitet. Derfor kalte han opp Fedje VTS kl. 03.58.03 og spurte om de hadde
navnet pé fartgyet. Like for kl. 03.59 ba han kapteinen om 3 signalere med aldislampen, og
kl. 03.59.14 ga han ordre om 4 endre tankskipets kurs 10 grader mot styrbord, en kurs
som ble nddd ca. halvannet minutt senere. I det han begynte kursendringen, s han en
stund fartgyets begge sidelanterner, og tenkte at det var i ferd med & dreie styrbord slik han
forventet. Kort tid etter sa han imidlertid igjen bare styrbord lanterne og tenkte da at dette
ikke var bra. Deretter fulgte identifiseringen fra Fedje VTS og samtalen med tiltalte som

gjengitt ovenfor.
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(124) Losen hadde god og fullt tilstrekkelig oversikt over fartayet si vel visuelt som pa radar, og
han visste at fartoyet hadde rikelig plass til 4 vike til styrbord. For ham var det uforstielig
at fartgyet holdt uendret kurs.

(125) Klokken 04.00.33 ble det beordret stans i framdriften av Sola TS, og 04.00.50 ble det
beordret full farc akterover. P4 kollisjonstidspunktet 04.01.15, hadde Sola TS en fart av 7,2
knop.

Perspektiv Fedje VTS:

(126) Pi Fedje VTS hadde trafikoperateren med ansvar for omrade nord mottatt meldingen fra
avtroppende vaktsjef ca. 10-12 minutter for Helge Ingstad faktisk kom inn i Fedje VTS sitt
omride. Ved innmeldingen var fregattens ekko synlig pa operaterens oversiktsradarbilde,
men ikke pé de mer detaljerte radarbildene. Da fregatten entret omrédet litt senere, glemte
operatoren 4 plotte den pa radaren. Deretter mistet han oppmerksomheten pa fartgyet der
det beveget seg sorover radarbildet, etter egen vurdering trolig fordi det pa radaren ikke
viste noen farts- og kursvekreor siden det gikk med AIS i passiv og ikke var plottet.

Det var operatgren for trafikkomride sor som tok imot meldingen fra Sola TS om
oppsingling, men meldingen om avgang ble tatt imot av operateren med ansvar for
Hjeltefjorden nord. Han sjekket nzzromrédet til Stureterminalen og klarerte avgangen. Det
var der og da ikke noe i situasjonen som etter hans oppfatning tilsa at det fra Fedje VTS
burde gis noen serskilt informasjon til noe skip om tankskipets avgang.

I ettertid er det konstatert at Helge Ingstad, muligens som folge av en feil pA Maroyrada-
ren, falt ut av trafikksentralens radarbilde droye 160 sekunder rundc kl. 03.35 og 10
sekunder rundt kl. 03.41. Den praktiske betydningen i saken her er ikke annen enn at
dersom fregatten hadde blitt plottet da den skulle ved entring i trafikksentralens omréde,
ville plottet ha falt bort nar radarekkoet falt bort. I sa fall mécte plottet ha blite
gjenopprettet manuelt dersom operateren hadde blitt oppmerksom pé bortfallet.

I dette tilfellet mistet imidlertid operatoren oppmerksomheten pd Helge Ingstad allerede
fra starten av, og radarekkoet av fregatten kom forst i operatorens bevissthet igjen ved
losens foresporsel kl. 03.58.03, og ble da plottet. Men heller ikke da hadde operatoren
bevissthet om hvilket fartey det kunne vere, og kom forst pa dette etter rundt halvannet
minutt, jf. ovenfor.

Slik trafikkbildet sd ut for trafikkoperatoren da han fikk foresporselen fra losen, var det
operaterens vurdering at dersom han hadde sett et slikt bilde pa sin radar, ville han pa eget
initiativ, og pa et tidspunket tidligere enn da han fikk foresporselen fra losen, ha kontaktet
fregatten og informert om utgdende tankskip fra Stureterminalen.

Slik situasjonen var blitt da operatgren kom pa hvilket fartoy det var tale om, og det
umiddelbart ble opprettet direkte kontakt mellom Sola TS og Helge Ingstad, antok
operateren at situasjonen ville bli greit avklart ved at fregatten ville ta styrbord. Han
vurderte det som ikke hensiktsmessig at han skulle gripe inn pa sambandet, og eventuelt
blokkere for direkte kommunikasjon mellom de involverte fartgyene.

NORDISKE DOMME
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(132)

Forst da klokken var 04.00.44 og fregatten fortsatt ikke viste tegn til & endre kurs, vurderte
han situasjonen som sé kritisk at han kontaktet Helge Ingstad direkte, som gjengite
ovenfor. Han opplevde situasjonen da som s stressende at han ikke kom pé 4 anvende

forsterkende markerord eller & palegge fregatten en bestemt kursendring.

Subsumsjonens objektive side:

Innledning;:

(133)

(134)

(135)

Det faktum som er funnet bevist og beskrevet ovenfor, viser pa flere méter at tiltalte ikke
navigerte slik man kan forvente av en aktsom navigater.

Som nevnt legges det til grunn at aktsomhetsnormen for navigasjon av denne type fartoy i
den akreuelle trafikksituasjonen i utgangspunkeet er streng. Hertil kommer noen konkrete
momenter som, uten at de er avgjorende for saken, bidrar til en ytterligere skjerpelse av
kravene til aktsomhet.

Tiltalte visste at fregatten ikke sendte ut AIS-data, med den folge at dens identitet, fart og
kurs ikke uten videre ville vere tilgjengelig for andre fartoy, og at andre fartgys mulighet til
4 fa kontakt med fregatten folgelig var vanskeliggjort. I «Instruks for navigasjon i marinen»
heter det i punke 7.3 at det ved seiling med AIS i passiv modus skal utvises «serskilt
drvikenhet og aktsomhet opp mot andre fartgy slik at narsituasjoner og misforstielser
unngds», blant annet ved at broteamet skal benytte radar aktivt til & se etter trafikk.

Ved vaktoverleveringen var et uidentifisert objekt ved Stureterminalen av interesse for
tiltalte og avtroppende vakesjef. Terminalen var sterke opplyst. Tiltalte bekreftet at han var
kjent med at baklys er en kompliserende faktor for optisk navigasjon i merke, for eksempel
med hensyn til det 4 oppdage mellomliggende fartoy. Slik kunnskap tilsier ogsa at kravene
til aktsomhet skjerpes.

Utkikk, fase I:

(137)

(138)

Sjovegsregel nr. 5 om utkikk lyder slik:
Ethvert fartey skal alltid holde ordentlig utkikk ved syn og hersel si vel som ved alle
tilgjengelige midler som er brukbare under de ridende omstendigheter og forhold
for & kunne foreta en fullstendig vurdering av situasjonen og faren for sammenstot.
Sjovegsregel nr. 7, bokstav a, b og d lyder slik
Fare for ssmmenstot
(a) Ethvert fartoy skal bruke alle tilgjengelige midler som er brukbare under de

ridende omstendigheter og forhold for 4 avgjere om det er fare for sammenstot.
Hvis det er noen tvil, skal det regnes med at det er fare for sammenstot.
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(b) Hyvis radarutstyr er anbrakt og brukbart skal det brukes riktig inkludert soking
pé lang avstand for 4 fa tidlig varsel om fare for sammenstet samt radarplotting eller

tilsvarende systematisk observasjon av observerte gjenstander

(d) For 4 avgjere om det er fare for sammenstot skal blant annet folgende tas i
betraktning:

(i) Det skal regnes med at det er slik fare hvis kompasspeilingen av det fartoy som
narmer seg ikke forandrer seg merkbart.

(139) Etter lagmannsrettens oppfatning var tiltalte generelt passiv med hensyn til & oppdatere seg
pa trafikkbildet etter at han overtok som vaktsjef. Det folger av «Instruks for brotjeneste»,
1-202.06.03 at vaktsjefen «fortlepende» skal ha spersmalet «hva hvis» i sine vurderinger.

Selv om farvannet var oversiktlig og trafikkbildet enkelt, fremstér tiltaltes, pa det
tidspunkeet, noksd ensidige fokus pa motgderne, som passivt sett opp mot normens krav til
4 holde seg orientert om det totale trafikkbildet foran. Det vises til det lagmannsretten har
beskrevet foran om beviste endringer i lysbildet som Sola TS faktisk frembed, ogsé etter at
tankskipets dekkslys hadde begynt & bli vendt mot fregatten. Da tiltalte sammen med
avtroppende vakesjef etablerte sin situasjonsforstéelse var Sola TS fortsatt i torn, og
fremviste ikke fullt ut samme lyskarakteristikk som fra og med tankskipet hadde kommet
pa stabil kurs. Deretter ble ogsa deler av dekksbelysingen slukket.

Tiltalte har fremholdt at seilasen skulle gjennomferes ved at det ble navigert «optisk med

radarstotte», og vist til at det er viktig at militere navigaterer er gode pé rent optisk

navigasjon for det tilfellet at elektronisk bestemmelse av posisjon og kurs i en krigssituasjon
settes ut av spill. Han forklarte at med mindre en situasjon ikke kunne lgses optisk, si
skulle man ikke bruke radaren.

Et gjennomgaende trekk ved forklaringene til andre med navigaterbakgrunn fra
Sjoforsvaret var at de bekreftet en vektlegging av & trene pa 4 kunne seile pd optisk
navigasjon, men like gjennomggende ogsa at den informasjon som innhentes optisk
lopende skal kontrolleres mot andre navigasjonshjelpemidler, primaert mot radar.

Dette samsvarer med «Instruks for brotjenesten pa Nansen-klasse fregate», 1-202.06.03, der
det heter:

Sikker navigering skal alltid vektlegges og skal i fredstid alltid prioriteres foran andre
hensyn. Vaktsjefen skal navigere sikkert og effektivt ved 4 utnytte de til enhver tid
tilgjengelige hjelpemidler fullt ut. Spersmélet hva hvis skal vere en gjennomgang-
stone i de vurderinger vaktsjefen fortlopende gjor under utforelse av brotjenesten.

(144) Og tilsvarende i «Veiledning for brotjenesten» pd samme fartoystype, V-230.04:
Posisjonering og kontroll

P4 Nansenklassen er folgende gjeldende under normalsituasjon:
Elektronisk posisjonering med kombinasjon optisk og radar kontroll.
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Denne moden utnytter alt tilgjengelig utsyr for 4 foreta en helhetlig og til enhver tid
best egnet kontroll av seilasen.

(145) 1 dette tilfellet, som utvilsomt faller inn under kategorien «normalsituasjon», anvendte
tiltalte ecter vaktovertakelsen i liten grad radaren aktivt for & oppdatere sin forstdelse av
farvannet foran, og han anvendte ikke kikkert. Som lagmannsretten straks kommer tilbake
til, hadde han heller ikke fokus pa den lyke fregatten stevnet med utgangspunke i, og de
sektorer lykten viste.

I en hastighet av 17-18 knop, hvilket tilsier at et situasjonsbildes «<holdbarhetstid» blir
relativt kort, brukte ikke tiltalte i tilstrekkelig grad de hjelpemidler han hadde umiddelbart
tilgjengelig for & kontrollere og oppdatere sin situasjonsforstaelse i tiden fra han overtok
som vaktsjef og frem til han begynte  reagere pd avstanden til objektet. Han visste at
Stureterminalen 13 der og skulle passeres, med den mulighet for trafikk skjult av baklyset
det medforte, og han hadde nettopp konkludert med at det var et objekt ved terminalen
som hadde AIS-symbol, men som han ikke hadde kontroll p4 hva var.

Det folger av seilingsplanen at kursen pa leg 73 var satt med utgangspunkt i Stureholmen
lykt. Om dette har tiltalte gitt ulike forklaringer. I politiforklaringer 29. november 2018 og
31. mai 2019 forklarte han at fregatten stevnet Jona lyke. I retten sa han at det ikke ble
stevnet noen lykt. Under seilas i morket basert pa optisk navigasjon mé en aktsom
navigater fortlopende holde kontroll pé lyktene det er stevnet med utgangspunke i.

I dette tilfellet var uansett begge lyktene, bdde Stureholmen lykt og Jona lykt, under hele
seilasen etter at tiltalte hadde overtatt som vaktsjef, godt synlige mellom det lysende
objektet og Stureterminalen. For den som hadde hatt et minimum av fokus pa lyktene,
viste de med okende tydelighet at en antakelse om at det lysende objektet 14 helt inntil
Stureterminalen ikke kunne vere riktig. Tvert imot viste lyktene, der fregatten og
tankskipet begge 14 i hvit sektor av Jona lyke i hele den aktuelle perioden og i hvit sektor av
Stureholmen lykt fra ca. kl. 03.58, tydelig at det var betydelig avstand mellom objektet og
land.

Gite tilcaltes oppfatning om at objektet 1 i ro inne ved Stureterminalen, skulle det
gjennom fregattens stabile ferd fortlepende ha trukket mot fregattens styrbord. Under
ingen omstendighet skulle det ha kommet inn i hvit sone verken av Jona eller Stureholmen

lyke.

(150) At det skulle ligge et stasjonert objeke, ut fra lysenes karakter dpenbart av betydelig
storrelse, i hvit sektor av lyktene, ville en aktsom navigater ha reagert pa og foretatt
narmere undersekelser omkring. Det gjorde ikke tiltalte.

Utkikk, fase II:

(151) Talle tilfeller endret situasjonen seg vesentlig pa det tidspunktet tiltalte faktisk kom til den
erkjennelse at det objektet han noen minutter tidligere hadde avklart som uten interesse
for fregattens videre seilas, viste seg 4 vere av interesse likevel.
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(152) Det er to alternative konklusjoner som er nerliggende for en slik erkjennelse. Enten hadde
fregacten kommet ut av kurs, eller sd befant objektet seg et annet sted enn der han og
avtroppende vaktsjef hadde konkludert med at det befant seg. Tiltalte har forklart at han
horte vaktsjef under opplering foreta peilinger som bekreftet at fregattens kurs var riktig,
hvilket den ogsd var, og han la dette il grunn.

Tiltalte la til grunn at objektet befant seg pa et annet sted enn der han noen minutter for
hadde konkludert med at det var. Enten hadde objektet flyttet pa seg, altsd var det likevel
ikke var stasjonert. Eller sd hadde han og avtroppende vaktsjef tatt feil av dets plassering,
selv om de hadde sett spesifikt pd objektet pa radaren og konstatert at dets plassering var si
langt il siden for fregattens kurs at det var uten interesse. Tiltalte la uten videre til grunn
det siste.

Situasjonen var altsa at tiltalte pa dette tidspunkeet fakrisk tenkte at han hadde tatt feil av
plasseringen av et objekt, som han var seg bevisst at han ikke visste hva var, men som han
hadde kommet til var problematisk nert fregattens kurs. Det er derfor etter lagmannsret-
tens syn ikke treffende som anfert i prosedyren at det forst var ved Fedje VTS sitt oppkall
kl. 04.00.44 at tiltalte skjonte at «<noe» var galt. Det var kanskje forst da han skjonte «hva»
som var galt, men dette var fordi han i mellomtiden ikke hadde gjort undersokelser for &
avdekke hva det han allerede hadde konstatert som galt, faktisk dreide seg om.

Det 4 fravike en fastsatt kurs, som tiltalte visste var validert slik at det normalt ikke skulle
forekomme faste objekter innenfor en betydelig sone pé hver side av fartgyet, mens
fregatten befant seg i hvit sektor av lykten kursen var satt mot, uten 4 foreta noe for soke
en forklaring pé hvorfor det likevel var behov for & forlate kursen, er etter lagmannsrettens
vurdering kvalifisert avvikende fra aktsom navigasjon.

Lagmannsretten kan i sa méte vise til skipssjef B som pé generelt grunnlag uttalte at
dersom et objekt griper inn fregattens kurs, «objektet skulle ikke vere der», ma vakesjefen
avklare hva hindringen dreier seg om, noe som best gjores med bruk av radar, og deretter
enten endre kursen, ta ned farten eller begge deler. Tilsvarende uttalte orlogskaptein C
knyttet opp til hvor lenge et situasjonsbilde er gyldig, at «pd det tidspunkt noe endrer seg,
sjekker man i radaren».

Tiltaltes vurderinger og beslutning fant sted for kl. 03.59.17, da han ga den forste ordren
om kursendring mot babord. Pé dette tidspunktet var det fortsatt nesten to minutter til
kollisjonen, og 80 sekunder til siste frist for & foreta en effektiv unnamanever til styrbord,
vel & merke gitt at fregatten beholdt uendret fremdrift.

Tiltalte hadde umiddelbart foran seg skjerm og styrekonsoll til en x-bandradar med paslatt
AIS-funksjon som, anvendt pa riktig mate, raske ville gitt han AIS-informasjon om at det
objektet han felte kom for nart var et stort skip i fart, samt om at det var rikelig plass til &
seile mellom objektet og land pé styrbord side.

Som nevnt har tiltalte forklart seg lict ulike om bruken av radar. Vi vet at det var

skaleringsendring pa x-bdndradaren kl. 03.59, men ikke om dette ble gjort av vaktsjef

under opplering eller av tiltalte. Siden tiltalte ikke hadde noen dialog med vaktsjef under
opplering omkring objektet han pé det tidspunktet vurderte 4 vike for, kan lagmannsret-
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ten ikke se at det har avgjerende betydning hvem av de to som betjente radaren. Mest
sannsynlig var det vaktsjef under opplering, jf. at tiltalte gjentatte ganger fremhevet at han

prioriterte 4 se ut vinduet.

Det fremstar uforstaelig at tiltalte kl. 03.59 skal ha sett i radaren, sett og vurdert de tre
motgierne, men ikke sett ekkoet fra Sola TS og ikke sett avstanden mellom dette og land.
Men dersom det faktisk var tiltalte som betjente og sd i radaren pa dette tidspunktet, kan
lagmannsretten uansett ikke se at radaren ble anvendt aktsomt og riktig nar ekkoet fra Sola
TS ikke ble undersokt nzrmere for AIS-data, jf. sjeveisregel nr. 7 bokstav b.

A hente den nedvendige informasjonen fra radaren ville ikke kreve mer enn grunnleggende

ferdigheter i bruk av radar, noe tiltalte dpenbart hadde, og det ville av en normalt kyndig
navigater, noe all bevisforsel tilsier at tiltalte var, kunne gjores i lopet av svart kort tid,
maksimalt 10-15 sekunder.

Lagmannsretten finner bevist at den informasjon en riktig bruk av radaren pa det tidspunkeet
ville ha gitt tiltalte, ikke ville ha krevd noe lengre prosesseringstid. Tiltalte ville umiddelbart
ha forstatt bide kollisjonsfaren og hva som var den apenbare og riktige mangveren for &
unngi kollisjon. Dette bekreftet tiltalte selv da han ble foreholdt en visualisering gjort i
ettertid av hvordan et radarbilde kunne ha sett ut kl. 04.00.02 pa Helge Ingstad, jf. faktisk
utdrag side 580. Bildet er riktig nok en visualisering av hvordan det kunne ha sett ut, men
lagmannsretten finner det bevist at det faktiske radarbildet pa x-bind radaren kl. 03.59 ikke
avvek fra visualiseringen i slik grad at et tilsvarende informasjonsinnhold ulykkenatten ikke
var tydelig. Det vises til orlogskaptein D, som med serlig kompetanse pa navigasjonselektro-
nikk, har gransket blant annet navigasjonsutstyret pa Helge Ingstad. D forklarte at radaren
fungerte som den skulle, at x-bandradaren var serlig egnet til 4 skille objekter pa kort
avstand, og han utelukket en sammensmeltning mellom radarekkoet fra Sola TS og land. Det
er heller ikke noen informasjon i forklaringene fra tiltalte, vaktsjef under opplering eller
avtroppende vaktsjef som indikerer at det var noen utfordringer ved radarens funksjon eller
radarforholdene generelt i tiden for ulykken.

Enten brukte ikke tiltalte radaren kl. 03.59, eller s& brukte han radaren veldig feil. Det
mest sannsynlige er det forste, men begge deler faller uansett inn under kvalifisert avvik fra
aktsom navigering.

Til illustrasjon kan det vises til tilfellet omhandlet i LG-2006-118340, riktig nok en sivil
sak om erstatning der det skal mindre til av avvik fra det fullt forsvarlige for & palegges
ansvar enn det skal til for 4 idemmes straff. I den saken ble det bebreidet skipperen som
uaktsomt at han enten ikke hadde viet radaren den nedvendige oppmerksombhet, eller ikke

hadde brukt den korrekt.

Alternativt kunne tiltalte ha bruke sin kikkert til & avklare objektet. Ut fra de bevis som er
fort, blant annet av erfaringer gjort under observasjonsseilasen, finner lagmannsretten med
sikkerhet & kunne legge til grunn at tiltalte pa det tidspunktet, med en avstand mellom
fregatten og tankskipet pa rundt 0,9 nm, ville ha sett tankskipets navigasjonslanterner
dersom han hadde kontrollert objektet med kikkert. Mest sannsynlig ville han ogsa ha sett
konturene av skroget. Bruk av kikkert ville ha ledet til umiddelbar forstéelse av at objektet
var et skip i fart og pa kollisjonskurs.
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(166) Tiltalte har vist til at hensynet til & beholde et godt nattsyn talte mot & anvende kikkert pd
det lysende objektet. Til dette bemerker lagmannsretten at det ma forventes at en utdannet
navigater har en viss ferdighet i det & anvende det helt sentrale navigasjonshjelpemiddelet
en kikkert er pd en slik méte at det ogsd kan benyttes i morke. Uansett kunne han ha
beordret enhver annen pa broen til & anvende kikkert til avklaring av objektet direkee.
Endelig er det lagmannsrettens vurdering at den usikkerhet som pé det tidspunktet
beviselig var i tiltaltes bevissthet knyttet til det lysende objektet, sammenholdt med en
tydelig minkende avstand og skende behov for kursendring, utgjorde tydelige signaler om
uklarhet og fare. Signalene hadde slik styrke at en forsvarlig prioritering av sikker seilas
klart tilsa at hensynet til & fremskaffe en avklaring métte prioriteres, ogsi over en fare for
mulig svekkelse av nattsynet.

Et annet alternativ var & bruke peileinstrumentet, OBD, som kunne felles ned fra taket fra
broens senterposisjon, umiddelbart ved siden av der tiltalte stod. Bruk av denne, noe
lagmannsretten legger til grunn at tiltalte hadde meget god trening i, til 4 peile det lysende
objektet, ville i lopet av kort tid ha fortalt tiltalte at objektet var i bevegelse, jf. sjoveisregel
nr. 7d, (i).

Endelig hadde tiltalte det helt narliggende alternativ & engasjere vaktsjefassistenten til &
avklare objektet elektronisk. Tiltalte var klar over at vaktsjefassistenten drev opplering av
ny vaktsjefassistent, uten at han visste konkret hva de holdt pa med i gyeblikket. Uansett
visste han at vaktsjefassistenten hadde umiddelbar tilgang pé bade elektronisk kart og
radar. Det legges til grunn at en ordre til henne om 4 kontrollere objektet og om det var
plass til 4 g mellom dette og land, ganske umiddelbar hadde fort til en avklaring.

En viss parallell il tiltaltes kursendringer mot babord uten forst a kontrollere hvorfor det
skulle vare nedvendig, kan finnes i saken HR-2019-928-A. Dette var riktig nok ogsa en

sivil sak som dreide seg om hvorvidt rederiet hadde saklig grunn til & si opp en

overstyrmann (A) som i trangt farvann og tett take navigerte Hurtigruta til grunnberering.
Om det faktiske forhold heter det i dommens avsnitt 13 — 15 blant annet:

(13) Straks etter brua si de den forste gronnblinken. Det var pd dette tidspunke
cirka 50 meter sikt og heyvann. Etter en stund folte A at skipet var kommet for
langt til styrbord i leia. To ganger styrte han kraftig mot babord. Hverken A eller
forstestyrmannen kontrollerte radar eller kartmaskiner.

(14) De var imidlertid ikke p3 feil kurs. ...
(15) Feilnavigeringen forte til at skipet fikk grunnberoring med babord ror

(170) Det gir ikke uttrykkelig frem av Hoyesteretts dom, men det kommer frem av den
underliggende dom LH-2017-178903, at:

Forut for passering av Gisundbroen ba han 1. styrmann holde utkikk, mens han
selv stod ved spakene. Han forventet at 1. styrmann ved en slik beskjed bade ville
holde optisk utkikk og folge med pa radar og kartmaskin. Han forventet videre & fi
beskjed nér 1. styrmannen s de aktuelle seilingsmerkene. At han ikke fikk noen
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beskjed fra 1. styrmannen var med pé & skape den forvirringen som oppstod like for
feilmangvreringen

(171) Heyesterett uttalte i avsnite 101, 103 og 104:

(101) Som sagt folte overstyrmannen rett etter passering av Gisundbrua at han var
ute av kurs. Men han forherte seg ikke da med B om hva kartmaskiner og radar
viste. Hadde han gjort det, er det mye som tilsier at ulykken kunne vart unngict.

(103) Selv om overstyrmann A mente & ha gitt beskjed til forstestyrmannen om
ogsé 4 felge med pd instrumentene, kan det etter mitt syn ikke veere tvil om at det
var han som hadde ansvaret for at skipets posisjon pé radar og kartmaskiner rent
faktisk ble kontrollert underveis. Slik forholdene var, burde ansvarsforholdet vart
avtalt klart og tydelig, og overstyrmannen burde forsikret seg om at det ble holdt
utkikk ogsa ved hjelp av navigasjonsinstrumentene.

(104) Samlet sett kan jeg dermed ikke se at det var uriktig av Hurtigruten 4 bygge
pd at det var en alvorlig feil av overstyrmannen 4 fore skipet gjennom Finnsnesrenna
uten stotte i radar og kartmaskiner

(172) Tilsvarende var det etter lagmannsrettens oppfatning «en alvorlig feil» av tiltalte ikke &
avklare den faktiske situasjonen da han ble klar over at hans opprinnelige tanke om hvor
det lysende objektet befant seg ikke lenger var riktig, men at objektet tvert imot var i veien
for fregactens planlagte kurs. Avklaringen var enkelt tilgjengelig ved bruk av navigasjons-
hjelpemidler som tiltalte umiddelbart hadde tilgjengelig, enten selv eller via andre. Tiltalte
handlet kvalifisert avvikende fra det man ma kreve av forsvarlig navigasjon fra en
alminnelig aktsom navigater.

Utkikk, fase II1:

(173) Hertil kommer ytterligere en vesentlig endring da fregatten ble kalt opp av losen pa
tankskipet og kl. 04.00.04 bedt om & «svinga styrbord med ein gangy.

(174) Begrunnelsene tiltalte ga for hvorfor han ikke kunne svinge styrbord, viser tydelig at han
var seg bevisst at han ikke hadde kontroll pa hva objektet foran pa styrbord side var.
Bevisforselen har vist at objektet pé dette tidspunktet visuelt fremsto som apenbart meget
ner fregatten. Selv om anropet fra losen utvilsomt kunne ha inneholdt mer utfyllende og
forklarende informasjon, 1a det i formuleringen et tydelig signal om at en akutt situasjon
var i ferd med & utspille seg og at det var behov for rask handling; «med ein gangy.

Kursendringene til babord viser at tiltalte pa dette tidspunktet var opptatt av avstanden til
det ukjente objektet. Selv om kursendringene til babord medferte noe utfordring knyttet
til kursen til den bakerste av motgderne, som tiltalte forklarte at han hadde i szrlig fokus
men ikke hadde orientert seg om navnet pa, var det liten grunn til at dette fartoyet skulle
komme med en slik anmodning pé det tidspunktet, ettersom det fortsact var 1,9 nm unna
fregatten. Tiltalte forklarte at han hadde kontrollert avstanden til motgaerne i radaren. I sa
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fall skulle han ved oppkallet ha hatt en bevissthet om at avstanden til det siste fartgyet i det
minste var betydelig.

Uansett burde anropet i seg selv, og under enhver omstendighet sett i sammenheng med at
tiltalte nettopp hadde konstatert at han hadde tatt feil med hensyn til beliggenheten til det
lysende objektet, ha fort til en erkjennelse av at det var nedvendig & foreta en nzrmere
underspkelse av det, jf. at normen er at sikker navigering alltid skal prioriteres og at
gjennomgangstonen skal vere «hva hvis», jf. ovenfor.

Med de umiddelbart tilgjengelige og effektive alternativer til avklaring som foreld, slik det
er gjennomgatt ovenfor, finner lagmannsretten det bevist at det pé dette tidspunktet
fortsatt var tilstrekkelig tid for tiltalte til 4 avklare objektet, prosessere informasjonen og
foreta den ngdvendige unnamangver.

Béde alene, men i serlig grad sett i sammenheng med det som er gjennomgétt ovenfor, var
det kvalifisert avvikende fra det man kunne forvente av en alminnelig aktsom navigater at
tiltalte ikke straks selv tok i bruk effektive navigasjonshjelpemidler han hadde tilgang p3,
eventuelt iverksette tiltak via andre, for & avklare nermere hvem som kom med beskjeden
om at fregatten mitte svinge styrbord «med ein gangy, og hvorfor.

Det er fra forsvarerne gjort gjeldende at VHF-apparatets plassering gjorde at tiltalte matte
forlate radarkonsollen for & svare pa anropet fra losen. Lagmannsretten legger til grunn at
plasseringen var mindre hensiktsmessig. Den hadde da ogsa blitt endret de ovrige
fregactene. Avstanden pa 1,5 meter var likevel ikke sterre, enn at dersom tiltalte, med
VHF-klinken i hinden, hadde forsekt & foreta en avklaring ved bruk av radaren, sa hadde
han han klart det. Undersokelser i ettertid har vist at VHF-klinken hadde en ledning som
lot seg strekke forbi den aktuelle radarkonsollen. Uansett kunne radaren pa tiltaltes ordre
ha blitt benyttet til avklaring av vaktsjef under opplering, han kunne som nevnt ha
engasjert vaktsjefassistenten, eller han kunne ha tatt i bruk sin kikkert selv om han ble
stdende ved VHF-apparatet.

Og igjen, dersom han, i samsvar med prinsippene for optisk navigering, hadde hatt
lopende kontroll pa Stureholmen lykt, ville tiltalte ha sett at han kunne dreie styrbord mot
fyret, og ved det gé klar av det lysende objektet.

Tiltalte har ved sine forsvarere pekt pa at Hoyesterett i HR-1993-63 (Seacat) fant det
forsvarlig & navigere en passasjerbat i stor hastighet i trangt farvann utelukkende etter
optisk navigasjon. Det er gjort gjeldende at kjennelsen viser at det finnes et betydelig rom
for & gjore feilvurderinger s lenge navigateren konsentrerer seg om navigeringen og utferer
den ut fra en vurdering av hvilken metode som er mest hensiktsmessig.

Lagmannsretten anser ikke at HR-1993-63 gir avgjorende veiledning for hvor terskelen
ligger sett opp mot det konkrete faktum som er funnet bevist i var sak. For det forste var
tidsmarginene kapteinen pé Seacat hadde til ridighet, innenfor ordinar og vanlig seilas,
svert sma. Han hadde ingen 4 fordele oppgaver i navigeringen dil. Slik lagmannsretten leser
Hoyesteretts kjennelse, med tilvising til herredsrettens dom og serlig det sakkyndige

vitnets vurdering, var realiteten i den saken mer slik at navigateren, med sveert kort tid til
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radighet, métte foreta et valg mellom enten optisk navigasjon og konsentrere seg fullt ut
om denne, eller radarnavigasjon og tilsvarende konsentrere seg fullt ut om denne.

I vir sak er det tale om en situasjon som bygget seg opp over tid, med stadig tydeligere
signal om at noe var galt, og i alle fall fra rundt kl. 03.59 en uttrykkelig erkjennelse hos
tiltalte om at noe var galt med hans situasjonsforstielse. P4 det tidspunktet hadde tiltalte
fortsatt forholdsvis god tid til selv & kontrollere sin situasjonsforstielse med andre
navigasjonshjelpemidler som var tilgjengelig, eller han kunne ha fict andre pd broen il &
gjore det.

Slik sett fremstdr var sak mer sammenlignbar med tilfellet i LG-2003-100 (Sleipner), der
kapteinen ble bebreidet som klart uaktsom fordi han over tid seilte utelukkende basert pa
én lykt som eneste navigasjonsparameter, uten samtidig 4 anvende tilgjengelige
navigasjonsinstrumenter som, riktig bruke, ville brake han ut av villfarelse om fartoyets
posisjon.
Sikker fart:
(185) Sjoveisregel nr. 6 om sikker fart lyder slik:
Ethvert farty skal alltid g& med sikker fart slik at det kan mangvrere riktig og
effektivt for & unngd sammenstot og kan stoppes pé en distanse som passer til de

radende omstendigheter og forhold.

Ved fastsettelse av sikker fart skal det blant annet tas hensyn til folgende faktorer:

(iv) Om natten mulig bakgrunnsbelysning slik som lys pa land ...

(186) I Tjenestereglement for Sjoforsvaret del C § 709 bokstav d, palegges vaktsjefen:

A informere sjefen eller navigasjonsoffiseren dersom posisjonen er uklar, det er tvil

om farvannet, eller dersom det inntreffer noe som skaper vanskeligheter for en
sikker navigering. Seilasen skal ikke fortsette pa det usikre. Etter omstendighetene
skal fartgyet stoppe eller farten minskes.

(187) Under enhver omstendighet ga de signal som forela si vel gjennom utviklingen av
objektets lyskarakteristikk og plassering, egen erkjennelse av feilobservasjon og losens
anrop, tiltalte klare insentiv til & redusere fregattens fremdrift for & skaffe seg bedre tid il &
avklare situasjonen. Da tiltalte erkjente at han hadde tatt feil av objektets plassering,
skjedde det pa bakgrunn av at han over tid hadde observert optisk at avstanden mellom
fregatten og objektet ble stadig mindre, og at objektet befant seg stadig nermere fregattens
kurslinje.

(188) Tiltalte har forklart seg noe varierende om hvordan objektet «trakk» i politiforklaringer og i

retten. Under enhver omstendighet er det klart at han opplevde at avstanden til objektet
minket. Enten objektet var i fart eller stasjonert, var det klart for ham at fregattens
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hastighet ngdvendigvis matte vere en vesentlig faktor i en slik utvikling. Da tiltalte
vurderte at det var behov for & ta fregatten ut av den kursen som var planlagt, burde han ha
tatt ned fregattens fremdrift. Slik ville han ha skaffet seg bedre tid til 4 vurdere hvorfor
kursendringen var ngdvendig. Herunder hadde han da ogsa hatt bedre tid til & vurdere om
hans uriktige oppfatning av hvor objektet befant seg kunne ha noe 4 si for muligheten l &
ga mellom objektet og land.

Tilsvarende, dersom tiltalte faktisk opplevde at betjeningen av VHF-apparatet hindret han
i 4 holde kontroll pé fartoyets omgivelser samtidig som han besvarte anropet, ville det
dpenbart nerliggende og riktige vare & ta ned fremdriften.

(190) Videre var losens anrop et tydelig signal direkee til tiltalte, og som burde ha fert til at han
straks tok ned fremdriften for 4 skaffe seg mer handlingsrom til 4 undersoke hvilket fartoy
som anropte fregatten med et krav om umiddelbar kursendring, og hvorfor. Vakesjef under
opplering, som overherte noe av kommunikasjonen mellom tiltalte og losen, forklarte at
hun av det som ble sagt oppfattet «noe usikkerhet». En fremdriftsreduksjon ville ha gitt
tiltalte mer tid il eksempelvis selv 4 sjekke navnet pd den siste av motgierne, som han la til
grunn at anropet kom fra, eller & ha fitt noen av de evrige pa broen til 4 gjore dette, eller
til & kalle opp igjen Sola TS og sperre.

I hele situasjonen foreld det etter lagmannsrettens vurdering s vidt mye uklarhet og
signaler om at noe var galt, ssammenholdt med tiltaltes egen opplevelse av stadig minkende
avstand til objektet, at en forsvarlig navigering i samsvar med sjoveisregel 6 krevde at
fremdriften ble tatt ned for 4 sikre mer tid til avklaring.

Oppsummering:

(192) Samlet sett finner lagmannsretten, ut fra en helhetlig vurdering, at tiltaltes navigering forut
for kollisjonen i gkende grad avvek fra fullt ut aktsom navigering, og at avviket totalt sett

ble kvalifisert.

Subsumsjonenes subjektive side:

Innledning:

(193) Det skal gjores en totalvurdering av om det er grunnlag for 4 rette tilstrekkelig bebreidelse
mot tiltalte for at han ikke handlet i samsvar med det som forventes av en alminnelig
aktsom navigater.

Lagmannsretten er ikke enig med forsvarerne i at systembetraktninger, herunder at det
under ulike granskninger i ettertid har blitt avdekket svakheter i eksempelvis Forsvarets
rutiner og regelverk som har ledet til endringer i disse, i seg selv skal tillegges vekt ved
vurderingen av om tiltalte kan bebreides. Heller ikke det forhold at Forsvaret er ilagt og
har akseptert en foretaksstraff for kumulative feil, herunder ved broteamets samlede
fungering og ved manglende tiltak til forebyggelse av menneskelig svike, kan i seg selv
tillegges vekt ved avgjorelsen av denne konkrete tiltaltes sak, med mindre det ikke kan sees
bort fra at feilene har hatt konkret betydning for tiltaltes vurderinger og handlinger. Til
illustrasjon kan det vises til to eksempler fra rettspraksis hvor feil og forsemmelser i
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organisasjonen bak den konkret handlende ikke ble tillagt avgjerende betydning sett opp
mot den utviste mangel pa akesomhet.

I HR-1995-115-A opphevet Hoyesterett frifinnelse av en lokomotivferer. Frifinnelsen var
blant annet basert pd at flertallet i byretten la til grunn ar iltalte ikke hadde facc
tilfredsstillende opplering, noe ogsa andre lokferere hadde vitnet om. I saken var det ogsa
utferdiget forelegg til NSB for blant annet ikke & ha gitt «den ngdvendige opplering,
gvelse og instruksjon» pa aktuell lokomotivtype. Selv om det ble lagt til grunn at det var
forhold som trakk «i unnskyldende retningy, kom Heyesterett til at byretten hadde lagt til
grunn en for mild aktsomhetsnorm. Hoyesterett uttalte at det generelt matte «stilles
strenge krav til aktsomheten hos lokomotivigrere» fordi «[lJokomotiver vil ved deres
tyngde, fart, tekniske utforming og anvendelse by pa szregne risikomomenter med stort
skadepotensiale, hvor tap av menneskeliv lett kan forarsakes».

I LE-1999-457 kom Eidsivating lagmannsrett til at lokomotivfereren var skyldig til straff
etter straffeloven 1902 § 239, for uaktsom forvoldelse av noens ded, selv om det ble lagt til
grunn en rekke kritikkverdige forhold som NSB og Jernbaneverket heftet for. Forholdene
knyttet seg blant annet til varsling og sikring av den aktuelle planovergang der
bomsikringen var ute av funksjon, til overgivelse av viktig kjoreordre til tiltalte pé en slik
mite at det skapte ungdvendig stress og en mindre oversiktlig situasjon, samt til at en
togekspediter som var kjent med ordrens viktige innhold burde ha forsgkt 4 stanse toget.
Lagmannsretten la likevel ikke avgjorende vekt pd slike forhold, men konsentrerte sin
vurdering om tiltaltes opptreden etter at han faktisk hadde mottatt ordren.

Parallellen til var sak er at lagmannsretten finner det riktig & konsentrere sin vurdering av
om tiltalte kan bebreides til faktorer som det, ut fra bevisforselen, ikke kan sees bort fra
faktisk spilte inn pa hans vurderinger og handlinger i tiden fra han overtok ansvaret for
navigeringen og til ulykken skjedde.

Foranlediget av forsvarernes anforsel knyttet til at en fellende dom vil ha negative
konsekvenser for Forsvarets sikkerhetsarbeid, bemerkes at dette er en generell problemstil-
ling som vil ha aktualitet pa sveert mange rettsomrader der uaktsom utevelse av et yrke eller
aktivitet er gjort straffbar. Den generelle hensikesmessigheten av 4 straffe uakesom
opptreden er et sporsmél som det ligger til lovgiver & vurdere.

Utdannelse, opplering og erfaring:

(199) Ved vurderingen av betydningen av tiltaltes utdannelse, opplaring, klarering og erfaring, er
det sentralt at lagmannsretten har funnet bevist at den faktiske trafikale situasjonen i saken
ikke var spesielt komplisert. Det var ikke trafikale forhold pa Hjeltefjorden som krevde mer
enn grunnleggende ferdigheter i navigasjon og bruk av alminnelige navigasjonshjelpemid-
ler for & kunne utfore sikker seilas.

(200) Tiltalte hadde fullfort landets hoyeste militeere utdanning for navigaterer med 3,5 ar pa
Sjokrigsskolen. Han forklarte at utdannelsen blant annet innebar relevant simulatortrening
og omfattende praktisk ovelse i navigasjon pa oppleringsfartey. En klasse var avsatt til
fordypning i optisk navigering uten elektroniske hjelpemidler, et halvir til ren radarbruk
og en klasse til 4 kombinere de to navigasjonsmatene. Tiltalte hadde gode resultater pa
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skolen og han fikk gode skussmil av si vel skipssjef B som orlogskaptein C, som i egenskap
av 4 ha vert vakesjef pa Helge Ingstad hadde vert sentral i oppleringen av tiltalte frem mot
klarering i april 2018.

Onm selve klareringsprosessen og de ulike synspunktene som har vert pd denne innad i
Sjoforsvaret, vises til gjennomgangen pé side 33-35 i tingrettens dom. I konkurranse med
to andre vaktsjefer, deriblant avtroppende vaktsjef, som var sivilt utdannet navigater, fikk
tilalte stillingen som navigasjonsoffiser 1, og leder av navigasjonsdetaljen om bord pa
Helge Ingstad. Det vises til den nzrmere omtale om dette i tingrettens dom. Tiltalte anslo
at han pd ulykkestidspunktet hadde bak seg 20-30 vakter innaskjers seiling nattestid som
vaktsjef under opplering, og deretter tilsvarende 7-10 vakeer nattestid som klarert vakesjef.

Det er etter lagmannsrettens oppfatning ikke noe i bevisene i saken som tilsier at tiltalte
ikke hadde tlstrekkelig teoretisk utdannelse og praktisk trening til & vere ansvarlig
navigater pd Helge Ingstad denne natten. Seilasen gjennom Hjeltefjorden ble vurdert som
enkel. Skipssjefen hadde vurdert forsvarligheten av at tiltalte var ansvarlig for navigeringen
i dette omradet, jf. vurderingen om at nestkommanderende skulle komme pa broen noe
senere samme natt, ndr fregatten nzrmet seg mer krevende farvann. Tilsvarende var
strekningen tildelt den aktuelle vaktsjef under opplering, med utgangspunkt i at hun ble
vurdert som den vakesjef under opplering som var om bord som hadde minst relevant
erfaring.

Retten er ikke enig med forsvarerne i at endringer Sjoforsvaret har gjort i ettertid,
eksempelvis i rutinene for klarering av vaktsjefer og for oppleringssituasjoner pé bro, skal
oppfattes som en erkjennelse av at tiltalte ikke hadde fatt tilstrekkelig oppleering til &
gjennomfere de oppgavene han var pilagt. Dette mé avgjores konkret, og det er ingen
holdepunkter i bevisene som er fort for at det var slik. At det kontinuerlig pigar en prosess
for & forbedre opplering og sikkerhetsrutiner, herunder pa bakgrunn av granskningsarbeid
utfort etter hendelser, er normalt, og kan ikke i seg selv tas til inntekt for at tiltalte i denne
konkrete situasjonen var satt til & gjore noe han ikke var kvalifisert til.

Det er gjort gjeldende at en navigater med lengre erfaring kanskje tidligere ville ha fanget
opp at noe var galt. Lagmannsretten er enig i at erfaring er relevant for spersmalet om

tiltalte kan bebreides for avviket fra alminnelig forsvarlig opptreden, og viser som
forsvarerne har gjort til Ot.prp.nr.90 (2003-2004):

Lovbryteren mé i utgangspunktet finne seg i 4 bli bedemt etter den normen som
gjelder pé det aktuelle livsomradet. Den som begir seg inn pa et omride han ikke
har erfaring med, m likevel bedemmes etter de normene som gjelder pd omrédet.
Normen blir ikke mildere selv om vedkommende opptrer pé et livsomrade som er
ukjent for ham. I en viss utstrekning vil likevel det at en person mangler erfaring
matte anses for & vere noe personen ikke kan bebreides for, jf. nedenfor. Alle
bilferere har méttet vare nybegynnere en gang. Og kommer en fersk bilferer opp i
en vanskelig trafikksituasjon, kan man ikke stille helt de samme krav til ham som til
en mer erfaren sjafer. Forutsetningen er imidlertid at nybegynneren har gjort det
han kan for & kompensere for sin manglende erfaring og ikke kan bebreides for & ha
kommet i den vanskelige situasjonen.
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(205) Til dette er for det forste & bemerke at betydningen av manglende erfaring henger sammen
med hvor komplisert faktisk sitasjon den handlende var i. I dette tilfellet kan lagmannsret-
ten ikke kan se at tiltalte kom opp i det som kan sammenlignes med «en vanskelig
trafikksituasjon». Riktignok var det morkt, med de utfordringer dette gir, men det mé man
legge til grunn at utdannelsen og den praktiske fartstiden tiltalte faktisk hadde bak seg,
hadde gitt han tilstrekkelige ferdigheter til & hindtere. Betydningen av at tankskipet gikk
med foroverrettet dekksbelysning kommer retten tilbake til nedenfor.

Dernest bemerkes at et naturlig krav til en aktsom navigater med lite praktisk erfaring, er
at vedkommende kompenserer for dette nettopp ved fortlepende, og uavhengig av konkret
opplevelse av at noe er galt, & kontrollere en situasjonsoppfatning som er bygget pa optisk
informasjonsinnhenting med informasjon vedkommende har umiddelbart tilgjengelig fra
et annet navigasjonshjelpemiddel, slik ogsa bide B og C fremholdt som alminnelig
standard. Et annet kompenserende tiltak er at den uerfarne praktiserer en lav terskel for a
ta ned fartgyets fremdrift, ndr det oppstir noe som vedkommende ikke har full oversikt over.

Andre aktgrers opptreden — broteamet:

(207) Lagmannsretten legger til grunn at dersom tiltalte skal frifinnes alene pa grunnlag av andre
aktorers opptreden, ma denne etter rettspraksis ha hatt karakter av & vaere ekstraordinaer
eller uparegnelig. Men selv om andre akterers opptreden ikke kommer inn under denne
kategorien, kan den etter omstendighetene tillegges vekt i en samlet helhetsvurdering av
hvor mye tiltalte er & bebreide.

Fra forsvarernes side ble det gjort gjeldende at de personene som utgjorde broteamert, ikke
hadde brovaktsertifikat som dokumenterte at den enkelte hadde nedvendig kompetanse til
4 utfere brovakt. Lagmannsretten finner ikke grunn til & gi detaljert inn pé rettsgrunnlaget
for et slike krav, men legger uten videre til grunn at det gjaldt et slikt krav, og at kravet ikke
ble fulgt av Sjeforsvaret. Lagmannsretten tillegger dette likevel ikke betydning for
vurderingen av hvorvidt tiltalte kan bebreides.

For det forste er det ikke noe som tilsier at broteamet fakrisk ikke hadde fatc opplering
som gjorde medlemmene skikket til 4 utfore brovakt. Tvert imot har bevisforselen vist at
det ble gjennomfort lopende opplering av nye akterer til alle poster for selvstendig
utforelse. Videre var tiltalte, som navigasjonsoffiser 1, den som i henhold til instruksen for
denne stillingen, skulle sgrge for at «alt personell som skal gi vakter pd bro har ficc
nedvendig oppleringy. I den utstrekning det var mangler ved kompetansen til de
personene som utgjorde broteamet denne natten, matte i sa fall tiltalte ta hoyde for det.
Endelig vises det til tiltaltes manglende involvering av broteamet, jf. nedenfor.

Tiltalte har vist til at han ikke fikk noen signaler fra broteamet om at noe var galt, og at
han ble «spilt darlig» av et svakt fungerende broteam.

Innledningsvis bemerker lagmannsretten at ingen, ut over tiltalte, i det egentlige broteamet
hadde nautisk utdannelse. Alle ut over vaktsjefassistent var menige som var inne til
forstegangstjeneste, der det var tilfeldig om de hadde noen maritim erfaring fra tidligere

eller ikke.
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(212) Vakesjefassistent var en lerling som hadde vervet seg etter endt forstegangstjeneste.
Vakesjefassistentens oppgave fremgar av «Instruks for brotjenesten Nansen-klasse»,
1-204.01:

Vakusjefens assistent skal bistd vakesjefen med navigeringen. Vakesjefens assistent har
sin posisjon pa broens babord side. Hans primaroppgave er operering av MFD 3
hvor han er ansvarlig for oppfoelging og korrigering av seilasen ved & informere
vaktsjeffortlopende om tid og distanse til turn, neste kurs, stevninger, turnobjekter,
passeringsavstander, ol i henhold til gjeldende prosedyrer. Sekunderoppgaven er
operering og monitorering av MFD 2 med vekt pd informasjon om andre fartoyer,
herunder bista i billedoppbyggingen med surface i operasjonsrom.

(213) Oppdagelse av andre fartgy og varsling av vaktsjef om slike var folgelig en sekunderoppga-
ve for vaksjefassistent. Som nevnt holdt vaktsjefassistenten pé med opplering av ny
vaktsjefassistent i minuttene for kollisjonen, i tillegg til at hun bistod ved vaktsjef under
opplering sine peilinger. Dette var tiltalte klar over.

Det har fra forsvarernes side blitt gjort et poeng av at vaktsjefassistenten hadde svekket syn,

og vist til at SHT har uttalt at kommisjonen «ikke kan utelukke at redusert synskvalitet

hos brobesetningen har hatt en betydning for ulykken». Som nevnt er det ikke
lagmannsrettens oppgave 4 ta stilling til alle faktorer som kan ha hatt en betydning for
ulykken. De bevis som ble fort under ankesaken gir ingen indikasjon pé at vakesjefassisten-
tens syn hadde noen betydning for utferelsen av hennes oppgaver denne natten, som
primert var knyttet til handtering av elektronisk kart og radar. I alle tilfeller var
vaktsjefassistenten rent faktisk ikke involvert i de overlegninger, den informasjonsinnhen-
ting og den oppbygging av tiltaltes situasjonsforstielse som 14 til grunn for at han ikke
navigerte aktsomt. Tiltalte engasjerte henne ikke, og hun engasjerte ikke seg selv.

Det kan ikke sees bort fra, og i henhold til forelegget som Forsvaret har vedtatt er det ogsa
sannsynlig, at en eller flere av de ovrige i broteamet utforte sine oppgaver pa kritikkverdig
mite. Likeledes er det sannsynlig at en annen arvikenhet og involvering fra broteamets
medlemmer kunne ha brake tiltalte ut av hans villfarelse. Dette far etter lagmannsrettens
oppfatning likevel ikke avgjorende betydning for spersmalet om straffansvar for tiltalte.
Det var ingen i broteamet som ga tiltalte noen uriktig informasjon, eller pd noen mate
foretok seg noe som kunne vere egnet til 4 bekrefte eller styrke tiltaltes villfarelse.

Det er ikke tvil om at det var tiltalte, som eneste offiser og navigater, som hadde ansvaret
for broteamets fungering. Det er sentralt at tiltalte etter vaktovertakelsen hadde
kommentert det lysende objektet, uten at han ga noen konkret oppgave til noen knyttet til
dette. Han ansd objektet som «avklart», og det ga han de gvrige ogsé grunnlag for 4 legge
til grunn.

Det er grunn til & bebreide tiltalte for at han, da han etter hvert selv kom til den
erkjennelse at objektet ikke befant seg der han hadde lagt til grunn at det befant seg, men
tvert imot begynte 4 bli problematisk for fregattens videre ferd, unnlot 4 kommunisere
med noen i broteamet sin oppmerksomhet mot objektet, sine tanker omkring det, og hva
noen i broteamet kunne og burde bidra med. For lagmannsretten forklarte bade
vaktsjefassistenten og rormannen at de jo si det lysende objektet foran styrbord, men at de
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la til grunn at tiltalte hadde kontroll pa dette. At medlemmene av broteamet la til grunn at
tiltalte hadde kontroll pa objektet, og derfor ikke involverte seg, var kanskje kritikkverdig,
men ut fra hvordan tiltalte selv agerte, kan det klart ikke karakteriseres som ekstraordinart
eller upéregnelig.

Vaktsjef under opplering var utdannet navigater, men uten erfaring i innaskjers seilas pa
Norskekysten. Tiltalte var aktiv og ba henne legge kursen babord for & skape storre avstand
til det lysende objektet. Hun registrerte ogsd at tiltalte snakket pa VHF om noe som hun
oppfattet som avklaring av en usikkerhet. Som utdannet navigater kan det godt veere at
vaktsjef under opplering burde ha engasjert seg mer og gjort selvstendige undersokelser
opp mot det lysende objektet, men heller ikke hennes opptreden fremstir som
ekstraordiner eller uparegnelig. Det narliggende i situasjonen var at tiltalte hadde
kommunisert sine tanker med henne og eventuelt gitt henne i oppdrag & avklare objekeet.
Ved ikke & gjore dette forsterket han de gvriges oppfatning om at han hadde den nedvendi-
ge kontroll pd objekeet.

Selv om en annen involvering fra andre i broteamet kunne ha reddet situasjonen, er
lagmannsretten enig med aktoratet i at en pastand om at tiltalte ble «spilt darlig» av
broteamets svake fungering, i en vurdering av tiltaltes straffeskyld, blir feil. Det var tiltalte
som hadde et fokus pé det lysende objektet, og som alene hadde en bevissthet om at han
ikke visste hva objektet var og at han hadde tatt feil av dets plassering. Det var tiltalte alene
som vurderte behovet for & endre fregattens kurs som folge av objektet, og som beordret
dette uten & gi noen grunngivelse eller orientering om hvilke tanker som 14 bak. I den
situasjonen hadde tiltalte et klart ansvar for 4 bringe sine tanker videre til broteamet og 4
be dem bidra til avklaring.

Til sammenligning kan det igjen vises til Hoyesteretts vurderinger i HR-2019-928-A, nevnt
ovenfor, der ansvaret for at skipets navigasjonshjelpemidler ikke ble bruke ble lagt pa
ansvarshavende navigater, selv om den personen ansvarshavende mente skulle ha bidratt selv
var en kvalifisert forstestyrmann. Desto mer ma dette gjelde i en situasjon som i denne sak.

Det er gjort gjeldende at opplaring av ny vaktsjef og ny vaktsjefassistent tok oppmerksom-
het og kapasitet fra tiltalte. I ettertid har det ogsé blitt innfert nye rutiner for slik
opplering, blant annet ved at vaktsjefer ikke far opplaringsansvar fer de selv har ett érs

praksis bak seg som klarert vakesjef.

Lagmannsretten kan ikke se at momentet skal tillegges vekt ved vurderingen av om det er
grunnlag for bebreidelser mot tiltalte. Det er i saken ingen bevismessige holdepunkter,
heller ikke i tiltaltes egen forklaring, for at oppleringen av ny vakesjef og/eller av

vaktsjefassistent, faktisk hadde noe 4 si for tiltaltes vurderinger og handlinger. Hjeltefjorden

er en enkel strekning 4 seile, fregatten skulle ga pa én uendret kurs, og det 4 ta optiske
peilinger som vaktsjef under opplering skulle trene pa, mé anses som & vere en meget
kurant gvelse for en utdannet navigater. Det er da heller ikke noe i bevisforselen som tilsier
at tiltalte pd noen méte var involvert i det vaktsjef under opplering foretok seg, ingen spor
av rettledning, korrigering, eller inngripen av noen slag ut. Tiltalte registrerte at hun peilet
kursen og at den var slik den skulle vere.
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(223) Oppleringen av ny vaktsjefassistent var tiltalte overhodet ikke involvert i. Han visste
imidlertid om at slik opplering foregikk, og at det etter omstendighetene kunne tenkes &
ta noe av vaktsjefassistentens oppmerksomhet. Han hadde bade myndighet og plike til &
avslutte slik opplering dersom han pd noe vis opplevde at den var til hinder for nodvendig
assistanse fra vaktsjefassistenten, noe tiltalte aldri etterspurte.

Det fantes utvilsomt relevant informasjon som avtroppende vaktsjef ikke hadde fitt med
seg, og derfor ikke brakte videre til tiltalte. At vakesjefer mister informasjon som gis over
felles lyttekanal kan ikke anses ekstraordinrt eller uparegnelig. Eksempelvis fikk heller
ikke tiltalte med seg relevant kommunikasjon over VHF-kanal 80, for navnet Helge
Ingstad faktisk ble nevnt. Det avgjorende er imidlertid at Sola TS sin inntreden i fregattens
seilingsrute var et faktum som tiltalte over lang tid faktisk observerte. Det er meget mulig
at tiltalte ville ha koblet de kraftige lysene til en opplysning om et tankskips avgang fra
Stureterminalen dersom han hadde fict en slik. Dette endrer likevel ikke hans plike il &
opptre aktsomt ved & avklare og oppdatere seg i forhold til det han faktisk hadde visuell
kontroll pd, og som han vurderte som inngripende i fregattens seilas.

(225) Tilsvarende er det ikke avgjorende at tiltalte ikke visste at styrbord utkikk var fraverende
frem til kl. 03.58.36. Det legges til grunn at tiltalte var ukjent med dette. Tiltalte var
imidlertid kjent med at medlemmene av broteamet, rundr disse tider pé natten,
rutinemessig ble gitt anledning til 4 ga i messen for & spise nattmat dersom seilingsbetingel-
sene 14 til rette for det, noe det ut fra situasjonen ved vaktoverleveringen klart gjorde.
Uansett observerte tiltalte objektet selv hele tiden, uten at han hadde noen dialog med
noen andre om det han observerte. Styrbord utkikk var siledes ingen faktor som hadde
hatt noen betydning for de vurderinger og handlinger tiltalte faktisk gjorde for kollisjonen.

Andre aktgrers opptreden — Sola TS:

(226) Det er gjort gjeldende at los og kaptein pa Sola TS ikke gjennomferte en korrekt Master
Pilot Exchange for avgang, og at avgang ikke ble meldt til Fedje VTS si tidlig som regelver-
ket tilsa. Lagmannsretten ser ingen grunn til 4 gi nermere inn i om dette utgjorde
regelbrudd eller ikke, ettersom det under enhver omstendighet ikke har hatt noen som
helst innvirkning pa tiltaltes vurderinger og handlinger, for rammebetingelsene for hans
arbeid, eller pd annen mate for ulykken.

Det samme gjelder spersmalet om Sola TS endret AIS-status fra «<moored» til «under way
using engine» senere enn det skulle. Avtroppende vaktsjef merket seg ingen annen
AIS-informasjon knyttet til objektet enn navnet Sola TS, og tiltalte merket seg ingen
AlS-informasjon overhode. Noen betydning av at statusen ble endret forst kl. 03.51, kan
lagmannsretten ikke se. Fra tiltalte overtok som vakesjef, 13 alle relevante AIS-data om Sola
TS lett tilgjengelig pa radaren som tiltalte hadde umiddelbart foran seg.

Lagmannsretten kan heller ikke se at losens navigering, herunder hans bruk av radar og
manglende malfelging av farteyet han sa komme fra nord, har hatt noen som helst
betydning, hverken for tiltaltes vurderinger og handlinger, eller for ulykken i det hele. Losen
hadde fra rundt kl. 03.48 full kontroll pa bevegelsene til Helge Ingstad, forst optisk og senere
ogsé pa radar. Det kan ikke sees hva plotting av radarekkoet skulle ha tilfort av betydning for
hendelsesforlopet. Det samme gjelder den omstendighet at tankskipet gikk uten dedikert utkikk.
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(229) Det er heller ikke noe uvanlig eller kritikkverdig i at losen i starten forholdt seg avventende
til at det motende fartoyet ville foreta en kursendring i samsvar med sjoveisreglene. Pa det
tidspunke losen oppdaget fregatten var situasjonen ikke unormal, selv om farteyene hadde
kryssende kurser. Bade losen, og senere ogsa operatoren pa Fedje VTS, la til grunn at
fartoyet hadde, og gjorde bruk av, grunnleggende navigasjonshjelpemidler som ga det full
oversikt over situasjonen, og hadde etter lagmannsrettens oppfatning grunn til det.

Det kan absolutt diskuteres om losen lot det ga for lang tid uten synlig reaksjon fra det
metende fartoyet, for han ante urdd og foretok aktive grep for & soke & avklare situasjonen.
Dette er imidlertid et spersmal om losens forhold og etterlevelse av sjoveisreglene, jf.
cksempelvis at foreren av det berettigede fartoy ble straffet pa selvstendig grunnlag i
LB-2014-147598. Riksadvokaten har avgjort straffesparsmalet for losen, og spersmalet i
var sak er om losens avventing faktisk hadde noen betydning for hvordan tiltalte vurderte
og handlet. Det kan lagmannsretten ikke se. At en annen handlemate fra losens side kunne

ha fatt betydning for ulykken, blir da ikke avgjorende.

Det som derimot utvilsomt er relevant av opptredenen fra Sola T'S sin side, er bruken av
foroverrettede dekkslys. Forsvarerne har konkret vist til at tiltalte ikke hadde erfaring med
at et skip ikke lot seg gjenkjenne gjennom optisk undersokelse av dets navigasjonslanterner.

Det folger av sjoveisregel nr. 20 at navigasjonslanterner skal brukes, og at i merke «skal
ingen andre lys vises, unntatt slike lys som ikke kan forveksles med de lanterner som er
nevnt i disse reglene, og som ikke nedsetter deres synlighet, utydeliggjor deres serpreg eller

hindrer at det holdes ordentlig utkikk».

(233) At det var et praktisk behov for & ha dekket opplyst under arbeidet etter avgang, og at dette
var vanlig, endrer ikke det faktum at Sola TS seilte i strid med sjoveisregel nr. 20.
Spersmalet er om dette far avgjerende betydning for vurderingen av tiltaltes straffansvar.
Dette mé avgjores ut fra en konkret vurdering av hvilken innvirkning tankskipets
regelbrudd hadde pi tiltaltes vurderinger og handlinger.

Dekksbelysingen pé Sola TS nedsatte i betydelig grad den optiske synbarheten av skipets
navigasjonslanterner. Disse var ikke usynlige. Som nevnt tidligere var de synlige med
kikkert i god tid til 4 foreta adekvat mangver deretter, men avdekkingen ble vesentlig
vanskeliggjort i forhold til hva ver og sikt skulle tilsi, og det gjorde navigeringen mer
krevende for tiltalte. Belysingen gjorde ogs at tankskipets signalering med aldislampe var
lite synlig for tiltalte og derfor i praksis ikke hadde noen effekt.

Det er i utgangspunkeet heller ikke unaturlig at et slikt lyshav tolkes i retning av at lysene
er knyttet til et stilleliggende objekt, slik ogsa Se- og Handelsretten i Kebenhavn la til
grunn i sak ND-2005-503. Sakene skiller seg imidlertid vesentlig ved at navigateren pa
Lille Tanja (det lysende skipet) visste at kursen var satt mot et storre antall seilbater, og det
var det lysende skipet som hadde vikeplike. Slik faktum er beskrevet i dommen, matte
forventningene hos navigateren pa Lille Tanja til hvilken navigasjonsutrustning og
navigasjonsferdigheter seilerne som kursen ble satt mot ridde over, ha vert vesentlig
annerledes enn det los og kaptein pa Sola TS hadde grunn til 4 forvente av et motende skip

av betydelig storrelse en natt i november pd Hjeltefjorden.
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(236) Lagmannsretten legger til grunn at, selv om det er i strid med sjoveisregel nr. 20, er det
vanlig at storre fartoyer har dekkslys pé en tid etter avgang/for ankomst for & sikre/
klargjore forteyninger péa dekk. I folge skipssjef B er «dette er noe alle sivile skip gjor». Selv
om det mi forventes at en profesjonell navigater er kjent med at dette praktiseres kan det,
ndr all rimelig tvil om fakcum skal komme tiltalte til gode, ikke sikkert utelukkes at tilalte
rent faktisk ikke var kjent med en slik praksis.

Tankskipets opptreden var siledes en faktor som kompliserte betingelsene for tiltaltes
navigasjon etter optiske prinsipper, og som virket direkte inn pé hans uriktige
situasjonsforstdelse, i det han ikke observerte navigasjonslanterner tilknyttet det lysende
objektet, og etter hvert heller ikke signaleringen med aldislampe.

Lagmannsretten kan likevel ikke se at dette forholdet reduserer bebreidelsene mot tiltalte i
s stor grad at grunnlag for straff ikke foreligger. Enhver navigater mé ta hoyde for at
vedkommende kan mete andre fartoy som ikke folger sjoveisreglene, jf. ogsd LB-2014-
147598.

Videre er det sentralt at det i dette tilfellet ikke var tale om en plutselig svikt fra tankskipets
side. Tiltalte sa objektet over tid, konstaterte at han ikke visste hva det var, men at det etter
hvert befant seg i konflikt med fregattens kurs. Han si at det handlet om massive lys, og
han var kjent med at lys kan skjule viktig optisk informasjon. Selv om tankskipets dekksbe-
lysning er et moment som i en viss utstrekning unnskylder tiltaltes uaktsomme navigering,
leder det ikke til noen avgjorende reduksjon i den bebreidelse som kan rettes mot tilalte
for at han ikke benyttet de lett tilgjengelige hjelpemidlene han hadde god tid til & bruke, til
4 avklare hva objektet var. Som nevnt over, folger det av sjoveisregel nr. 7 at radar skal
«brukes riktigy til «systematisk observasjon av observerte gjenstander», nettopp for a sikre
«tidlig varsel om fare for sammenstgt». Om tiltaltes manglende erfaring med motlys
hindret han i 4 skjenne at det lysende objektet var et fartay, var det i alle fall dpenbart en
observert gjenstand. Det vises ogsa til det som er uttalt ovenfor om den uerfarnes plike til &
kontrollere sin situasjonsoppfatning nir «noe» skjer.

Lagmannsretten kan heller ikke se at tankskipets plassering i leden i avgjorende grad
svekker grunnlaget for bebreidelse mot tiltalte. Hovedregelen er at fartoy holder styrbord
side i leden. I dette tilfellet gikk Sola TS, i samsvar med vanlig praksis til/fra Sturetermina-

len, forholdsvis langt vest. En rettslig karakeeristikk av rutevalget ligger utenfor

lagmannsrettens oppgave. For retten er det tilstrekkelig & bygge pé at det ikke er noe
forbud for skip mot & holde babord side i leden, og at det av ulike grunner i praksis til
stadighet gjores. Tiltalte bekreftet ogsa at han var kjent med at dette tidvis gjores, og at han
selv hadde erfart dette. Han forklarte ogsd at han ikke hadde reagert pa kursen til de tre
motgaerne. De gikk ogsa pa sin babord side av fjorden, om enn vel 400 meter lenger ost
enn Sola TS. Som nevnt var det god plass mellom tankskipet og land, og uproblematisk for
et fartgy som Helge Ingstad 4 passere der.

Det avgjorende er likevel igjen at Sola TS sin seilingsrute ikke var noe som fremstod for
andre aktgrer som ekstraordinar eller overraskende. Fra for tiltalte overtok som vaksjef,
hadde tankskipet en stabil kurs som var fullt synlig pé radar og elektroniske kart til alle
skip i nerheten.
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(242) Enhver aktsom navigater ma vere forberedt pa, og ta heyde for, at andre skip kan holde
kurser som avviker fra en hovedregel. Desto mer mé dette gjelde nir den avvikende kursen
er stabil, tydelig og forutsigbar for andre fartoy.

Det er gjort gjeldende at losens anrop av fregatten kom for sent og var for utydelig. Igjen er
dette noe som dpenbart kan diskuteres; sa vel muligheten for & foreta et oppkall til et
ukjent fartgy identifisert ved plassering i stedet for ved navn, som ordvalg og utfyllende
informasjon nir kontakt endelig ble oppnadd.

Det kan klart tenkes at alternative handlemater kunne ha ledet til at tiltalte hadde kommet
ut av sin villfarelse, og slike er derfor dpenbart av betydning for instanser som vurderer
ulykken ut fra et sikkerhets- og leeringsperspektiv. I en straffesak ma imidlertid tiltaltes
vurderinger og handlinger proves opp mot vilkirene for straff ut fra hva som faktisk ble
sagt og gjort, og ikke hva som kunne ha blitt sagt og gjort, jf. tilfellet nevnt over der retten
mente at togekspeditoren burde ha forsekt & stanse ulykkestoget for det forlot stasjonen,
men ikke gjorde det, LE-1999-457.

Andre aktgrers opptreden — Fedje VTS:

(245) Det er ikke tvilsomt at operatoren pa Fedje VTS gjorde en feil da han glemte 4 plotte
Helge Ingstad da denne entret trafikksentralens omrade. Om Fedje VTS sine plikter vises
det til tingrettens gjennomgang i dommen pé sidene 46-47. Hvis operatgren hadde plottet
Helge Ingstad slik han skulle, og sett bort fra mulig tap av plottet, ville for det forste losen
ha blitt orientert om navnet pé fartoyet som kom nordfra vel halvannet minutt tidligere
enn han faktisk ble. Dette ville ha gitt mer tid til forklaringer og oppklaring av tiltaltes
misforstielse av hvem som anropte han. For det andre ma det legges til grunn at det ville
vere storre sjanse for at trafikkoperatoren hadde hatt en oppmerksomhet pa Helge Ingstad
da Sola TS meldte avgang, og derved muligens ha oppdaget faren ved kryssende, eventuelt
motsatte, kurser, og tatt kontakt med Helge Ingstad direkte og varslet. Videre hadde
operateren mulighet til & anvende markerord og palegge Helge Ingstad kursendring da han
s at det var i ferd med & utvikle seg en kritisk situasjon.

P4 samme mate som for losen ovenfor, er straffesparsmalet for operatoren vurdert og
avgjort av Riksadvokaten. Lagmannsretten kan ikke se at handlingene til Fedje VTS har
betydning for bebreidelsen av tiltalte for hans uaktsomme navigering. Bistand fra Fedje
VTS var rent faktisk ikke en del av det tiltalte baserte navigasjonen av fregatten pa den
aktuelle natten. Han kontaktet ikke Fedje VIS og ba om informasjon, han ventet ikke pd
noen informasjon og han hadde ingen refleksjon omkring at han ikke fikk noen
informasjon. Fedje VTS burde ha bidratt pd en annen méte enn det sentralen gjorde, noe
som meget vel kunne ha forhindret ulykken, men det ville i sé fall ha vart en inngripen
som reddet konsekvensene av tiltaltes uaktsomme navigering, og ikke en fakeor 13 til grunn
for den.

Oppsummering:
(247) Samlet sett er det lagmannsrettens syn at Sola TS sin opptreden i noen grad var en

unnskyldende fakeor for tiltaltes feilaktige vurderinger og handlinger, serlig ved at
tankskipet gikk med foroverrettet dekksbelysning. Dette gjor imidlertid ikke at
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(249)

(250)

lagmannsretten anser at tiltalte «ikke kunne for» at han ikke avdekket sin egen
feiloppfatning.

Enhver navigater ma ta heyde for at andre fartgy ikke opptrer fullt ut i samsvar med alle
normene for godt sjpmannskap. I dette tilfellet var Sola TS sin opptreden ikke
overraskende, men stabil og synlig for tiltalte over lang tid. Tiltalte fikk flere signaler om at
noe var galt, sagar i form av egen erkjennelse. Han hadde umiddelbar tilgang pé flere
alternative effektive navigasjonshjelpemidler som ved grunnleggende bruk ville ha avklart
feiloppfattelsen.

Tiltalte kan klart bebreides i slik grad at det er grunnlag for straffansvar for uaktsom
navigering.

Tiltalte blir & domfelle i samsvar med tiltalens post L.

Tiltalens post II:

Rettslig utgangspunkt:

(251)

(252)

Militer straffelov § 78 forste jf. tredje ledd gir hjemmel for & straffe befal som ved
forsemmelighet eller skjodeslashet volder betydelig skade.

I LH-2004-62117 la Hilogaland lagmannsrett, til grunn at skyldkravet etter bestemmelsen
er kvalifisert uaktsomhet, noe lagmannsretten forstod som «et sted mellom simpel
uaktsomhet og grov uaktsomhet». Ved den konkrete vurderingen ble det lagt til grunn at
«de interesser straffebudet beskytter i nerverende sak — blant annet hensynet til 4 ivareta
vernepliktige soldaters sikkerhet — er tungtveiende og tilsier en streng normp.

Denne lagmannsrett er enig i en slik lovforstdelse, kan ikke se at den er for streng sett hen
til det Hoyesterett synes & ha lagt til grunn i Rt-1985-458, og legger den til grunn ogsa for
var sak.

Det sier seg selv at interessene knyttet til sikkerheten for et fullt, og i hovedsak sovende,
fregattmannskap, er serdeles store. Hertil kommer hensynet til den forsvarsevne og
gkonomiske verdi KNM Helge Ingstad utgjorde. Samlet sett tilsier dette at selv om det skal
noe mer til for 4 demme tiltalte etter militer straffelov § 78 enn etter den sivile straffeloven
§ 356 jf. § 355, kan ikke avviket fra fullt aktsom navigering vere stort for straffbar
uakesomhet anses 4 foreligge ogsd etter denne bestemmelse.

Subsumsjon:

(255)

Det anses tilstrekkelig 4 vise til at lagmannsretten ovenfor, ut fra en helhetlig vurdering, har
funnet tiltaltes navigering forut for kollisjonen kvalifisert avvikende fra fullt ut aktsom
navigering, at det er arsakssammenheng mellom avviket og en ulykke som apenbart voldte

betydelig skade, og at avviket kan bebreides han.
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(256) Tiltalte har utvist slik forssmmelighet som loven nevner, og han blir & domfelle i samsvar
med tiltalens post II.

Straffutmaling:

(257) Tingretten har, med bakgrunn i LG-2003-100 (Sleipner), tatt utgangspunkt i en straff av
betinget fengsel i seks maneder for overtredelsen av straffeloven § 356 jf. § 355, og sett
overtredelsen av militer straffelov § 78 som et skjerpende moment til denne. Lagmannsretten
har ikke innvendinger til et slikt utgangspunkt og viser til tingrettens premisser.

Lagmannsretten er ogsd enig med tingretten i at den tid som har gitt for tiltalte har fact
avgjort skyldspersmalet utgjor et klart brudd pa hans rettigheter etter EMK artikkel 6 nr.
1. Det er serlig tiden knyttet til pataleavgjorelsen som har blitt for lang. Dette er for si
vidt ogsa erkjent av patalemyndigheten, samtidig som det i retten ble vist til sakens svart

store informasjonsmengde.

Lagmannsretten har forstdelse for at sakens informasjonsmengde har gjort at bade politiets,
og sarlig patalemyndighetens arbeid har tatt tid. P4 den annen side forekommer det i
saken, formentlig blant annet som en folge av granskinger fra forskjellige instanser og med
ulike formal, en betydelig mengde informasjon som etter lagmannsrettens oppfatning ikke
har veert avgjerende eller nodvendig for iretteforing av straffesaken mot tiltalte. Det er
selvsagt vanskelig 4 vite ndr «<nok er nok», men i den avveiningen som gjores, md ogsa
hensynet il tiltalte og den betydelige belastning det er for ham 4 ha en slik sak hengende
over seg uavgjort i s lang tid, telle med.

(260) Pa denne bakgrunn er lagmannsretten enig med tingretten i fastsettelsen av straffen til
betinget fengsel i 60 dager, med provetid i to ar.

(261) Dommen er enstemmig.

Domsslutning
A, fodt [00.00.1989], demmes for overtredelse av straffeloven § 356, jf. § 355 og militer

straffelov § 78 forste og tredje ledd, til en straff av fengsel i 60 — seksti — dager, som i medhold av
straffeloven § 34 gjores betinget med en provetid pa 2 — to — ar.
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2023-25 Oslo tingrett

Oslo tingrett

2023-12-21

ND-2023-25

(25) Sjerett. Erstatning etter sjsloven.

Skipet MV «Gloria Confidence» ble skadet under darlig var utenfor
Danmarks vestkyst. Det ble oppdaget hull i skroget, forarsaket av at
babord anker hang ute 14,5 meter og hadde slitt mot skipssiden. Det
var vanninntrenging i lasterommet og 8003 tonn gjedsel ble totalskadet.
Lasteinteressene krevde erstatning fra skipets eier og bareboat-befrakteren
basert pa sjelovens regler om transporterens ansvar for transportskade.
Retten matte vurdere arsaken til at ankeret hang ut 14,5 meter og
fordrsaket skaden og ble presentert flere mulige teorier. Det var usikkerhet
om édrsakssammenhengen og beviskravet for transporterens ansvarsfrihet,
jf. sjoloven § 276. Retten kom frem til at eier og bareboat-befrakter ikke
hadde godtgjort at skaden ikke skyldtes feil eller forsemmelser pa deres
side og lasteinteressene ble tilkjent erstatning,.

Oslo tingretts dom 21. desember 2023, TOSL-2023-13251
(23-013251TVI-TOSL/03).

Yara Insurance DAC, Sompo Insurance Singapore Pte. Ltd, If P & C
Insurance ved If Skadeforsikring NUE, Yara (Thailand) Led. og Yara
Asia Pte. Ltd. (alle v/advokat Frithjof Herlofsen, rettslig medhjelper
advokat Berge Alsvik) mot Fortune Gentle Shipping Ltd. og NDY
Shipping Co Lid. (begge v/advokat Joakim Bakke-Nielsen, rettslig
medhjelper advokat Danielle Norum Phillips)

Retten: tingrettsdommer Jon Sverdrup Efjestad.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening. ]
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Sakens bakgrunn

(1)

Skipet MV «Gloria Confidence» (heretter Gloria Confidence eller skipet) ankom Hergya
21. januar 2022. Skipet lastet 27. januar 2022 en last bestdende av fem ulike gjodselpro-
dukeer ved Yaras fabrikk pd Hergya. Lasten var eid av Yara Thailand Ltd., som sammen
med Sompo Insurance Singapore Pte. Ltd, If P & C Insurance ved If Skadeforsikring NUF
og Yara Asia Pte. Ltd er saksgkere i saken (i det videre omtalt som saksgker).

Fortune Gentle Shipping Ltd. er registrert eier av Gloria Confidence. NDY Shipping Co
Ltd. var «bareboat» befrakter av skipet. Disse er saksgkte i saken.

Gloria Confidence skulle seile til Yara Thailands anlegg i Kochichang, Thailand, via

Suez- kanalen. Skipet motte darlig var utenfor vestkysten av Danmark kvelden 27. januar
og natt til 28. januar 2022. Den 28. januar 2022 ble det oppdaget hull i skroget, fordrsaket
av at babord anker hang ute 14,5 meter og hadde slicc mot skipssiden.

Hullet forte til vanninntrenging i lasterom 1 som inneholdt 8003 tonn gjedsel av type
NPK 21-7-14. Pa grunn av skadene gikk skipet til Rotterdam, Nederland, for inspeksjon
og reparasjoner. Gloria Confidence ankom Rotterdam den 30. januar 2022. Det ble raskt
avklart at lasten i lasterom 1 var totalskadd.

Det er enighet om at lastens verdi var USD 6 698 511. Det er ogsé enighet om at
spersmélet om felleshavaribidrag avhenger av om saksgker nar frem med sitt krav eller ikke.

Den sentrale uenigheten i saken er drsaken til at ankeret hang ute slik at skaden kunne
oppstd. Det er i tillegg uenighet om hvilket beviskrav som kommer til anvendelse. Partene
er ogsd uenige om tidspunktet for nér forsinkelsesrenter skal begynne 4 lope.

Saksgkeren har i det vesentlige anfort

Rettslig utgangspunkt

7)

Det rettslige grunnlaget for saksokernes krav er sjoloven §§ 274-276 om sjotransporterens
ansvar for transportskade. Ansvaret er et klassisk varetektsansvar og profesjonsansvar, med
omvendt bevisbyrde. Ansvarsnormen er streng og er av Falkanger/Bull karakterisert som
ligge «et sted mellom det ordinare culpaansvaret og det objektive ansvaret».

For 4 unnga ansvar mé transporteren exculpere seg. Han ma bade «godtgjore» hva som er
skadearsaken og at denne skadedrsaken skyldes andre forhold enn feil og forsommelser hos
transporteren selv. Det er fastslatt i Borgarting lagmannsretts dom i ND 2002-3075
(Pergamos) at uttrykket «godtgjor» betyr at det mé kreves noe mer enn sannsynlighetsover-
vekt for at transporteren skal gi fri for ansvar.

Det folger videre av sjoloven § 276 annet ledd at transporteren i ethvert tilfelle er ansvarlig
for tap som felge av sjpudyktighet som skyldes at transporteren selv eller noen
transporteren svarer for, ikke har utvist tilberlig omhu med 4 serge for at skipet var
sjodyktig ved reisens begynnelse. Bevisbyrden for at tilberlig omhu er utvist, pahviler
transporteren.
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Ansvarsgrunnlag og arsakssammenheng

(10)

(11)

Saksgkerne anforer at saksokte ikke har godtgjort arsaken til skaden og at denne er
forarsaket av andre forhold enn feil og forssmmelser hos transportgren selv.

Rederiet har lansert en teori om at ankerkjettingen plutselig begynte 4 rase ut under
overfarten og deretter av seg selv stoppet pé akkurat 14,5 meter. Ingen av de som
underspkte kjettingstopperen for den ble reparert har tatt til orde for at apningen var stor
nok til at ankeret kunne passere under. Teorien ble forst fremsatt flere maneder etter
hendelsen. Det er ingen bevis som stotter saksoktes teori. Rederiets teori forutsetter blant
annet at det var fysisk mulig for ankerkjettingen & passere under den skadete kjettingstop-
peren i sikret posisjon. Det er stor grad av usikkerhet knyttet til forutsetningene om hvilke
krefter («loads») som har virket pa kjettingstopper til ulike tider, herunder usikkerhet
knyteet til skipete bevegelser. Varinformasjonen var basert pa generell statistikk, og ikke
det faktiske sjo -og vindforholdene som mannskapet har registrert i dekksdagboken eller
AlIS-rapporten. De som har utarbeidet teorien har heller ikke kontaktet mannskapet etter
hendelsen. Teorien er dessuten basert pé upresise malinger av bilder. Teorien fremstir
péfallende i lys av at det samme ankeret ble benyttet ved ankring i Rotterdam etter den
samme ankersikringen angivelig skal ha svikeet.

Rederiet har ikke sikret kjettingstopperen som bevis. Dette gjor det i ettertid svert
vanskelig 4 etterprove om det faktisk ville veere mulig for kjettingen & passere under
stopperen. Rederiet har ikke fort noen av de som var til stede for kjettingstopper ble
reparert som vitne.

Det har formodningen mot seg at rederiet ikke ville rapportert skaden pa kjettingstopper
til klassifikasjonsselskapet dersom rederiet faktisk mente at ankerkjettingen kunne passert
under. A undersli/ikke rapportere slik skade til klassen ville vart et svart alvorlig brudd pa
klassifikasjonsreglene.

Det er videre ingen bevis i saken som forklarer hvorfor ankerkjettingen (hvis den faktisk
raste ut) kan ha stoppet pa akkurat 14,5 meters lengde. Fravaret av andre merker pa siden
av skipet viser at ankeret ikke har seget sakte nedover.

Saksgkte har anfort at skadene pa lasten ble forarsaket av de veerforholdene skipet ble utsatt
for etter avgang fra havn. Bevisforingen har imidlertid vist at det ikke har vart noe
ekstraordinert ver. Ifplge dekksdagboken har skipet mott vindforhold i omradet sterk
kuling til liten storm. Det finnes ingen eksempler fra rettspraksis pa at slike veerforhold har
veert frifinnelsesgrunn.

Dersom retten skulle legge til grunn at rederiet har «godtgjort» hva som fordrsaket skaden,
blir det uansett et vesentlig sporsmil i saken hvordan skaden kunne oppsta. Dersom retten
anser at rsaken til at babord kjettingstopper ble skadet er at ankerkjettingen ikke var
tilstrekkelig sikret eller at kjettingstopperen eller ankersystemet for ovrige allerede hadde en
skade for avgang Heroya, vil rederiet uansett vaere ansvarlig etter sjoloven § 275 og § 276
annet ledd. Rederiet har bevisbyrden for at ankerkjettingen var tilstrekkelig sikret og at
ankersystemet for gvrig ikke hadde noen skade. Det er ikke sannsynliggjort at bremsen
losnet grunnet varforholdene heller enn slitasje pa bremsen eller andre eksisterende
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problemer. Det foreligger ingen dokumentasjon knyttet til vaierens (lashing wire)
bruddstyrke. Det er ogsd uklart hvilken tilstand kjettingstopperen var i for hendelsen.

Den mest sannsynlige forklaringen pé at ankeret hang ute med 14,5 meter kjetting er at
mannskapet ikke sikret ankeret i korrekt posisjonen da skipet seilte fra Hergya. Det er
narliggende at ankeret har hengt ute ved vannlinjen allerede da skipet ankom Hergya. Det
er ikke uvanlig & senke ankeret ned til vannlinjen ved innseiling til havner, slik at ankeret
raske kan settes ut dersom det er nedvendig. Bilder innhentet av MV «Gloria Confidence»
fra andre havner gir inntrykk av at dette har veert praksis pa skipet i andre sammenhenger.

At ankeret kan ha blitt senket til vannlinjen ved ankomst Heroya stottes ogsa av at
avstanden ned til vannlinjen var nettopp ca. 14,5 meter da MV «Gloria Confidence» gikk
inn til Hergya. At ankeret var senket til 14,5 meter da skadene pa skipet ble oppdaget, kan
derfor forklares med at mannskapet hadde senket ankeret til vannlinjen ved ankomst
Hergya, men deretter glemt & heve og sikre det i korrekt posisjon. Ogsa her har rederiet
ikke oppfylt sin bevissikringsplikt, ved at sentrale deler av VDR-data er slettet.

Spersmalet om forsinkelsesrenter

(19)

Forsinkelsesrenter for lasteskadekravet loper fra 3. mars 2022. Saksokerne sendte 31.
januar 2022 skriftlig pakrav (e-post) til de saksoktes assuranderer med oppfordring om 4
betale. I eposten ble kravbelgpet spesifisert og det fremgér at saksgkerne holder de saksekte
ansvarlige for tapet. Det er ikke et vilkér at kravet er uomtvistet eller klarlagt. Pakravet
innebar et definitivt og bestemt betalingskrav som utlgste betalingsplikten og renteplikten.
Assurandgrene stilte som svar pd kravet sikkerhet for hele kravet, inkludert renter, for &
hindre arrest i skipet.

Saksgker har nedlagt folgende pastand:

1. NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping Ltd demmes en for
begge, begge for en til & betale Yara (Thailand) Ltd USD 5.356,02 med tillegg
av lovens rente regnet fra 3. mars 2022 til betaling skjer.

NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping Ltd demmes en for
begge, begge for en til & betale Sompo Insurance Singapore Pte. Led, If P & C
Insurance Ltd ved If Skadeforsikring NUE Yara Asia Pte. Ltd, Yara (Thailand)
Ltd og Yara Insurance DAC USD 6.693.154,98 med tillegg av lovens rente
regnet fra 3. mars 2022 til betaling skjer.

NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping Ltd demmes en for
begge, begge for en til & betale Sompo Insurance Singapore Pte. Ltd, If P & C
Insurance Ltd ved If Skadeforsikring NUF, Yara Asia Pte. Ltd, Yara (Thailand)
Ltd og Yara Insurance DAC, Euro 3.636 og GBP 61.000,92, med tillegg av
lovens rente regnet fra 23. februar 2023 til betaling skjer.

Sompo Insurance Singapore Pte. Ltd, If P & C Insurance Ltd ved If
Skadeforsikring NUEF, Yara Asia Pte. Ltd, Yara (Thailand) Ltd og Yara
Insurance DAC skal ikke betale felleshavaribidrag.
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NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping demmes en for begge,
begge for en til 4 betale sakskostnader til Sompo Insurance Singapore Pte. Ltd,
If P & C Insurance Ltd ved If Skadeforsikring NUE Yara Asia Pte. Ltd, Yara
(Thailand) Ltd og Yara Insurance DAC.

Saksekte har i det vesentlige anfort:

Oppsummert

(20)

Rederiet er ikke erstatningsansvarlig. Skipet var sjedyktig, jf. sjploven § 276. Barbord anker
var ikke nedsenket 14,5 meter ved avgang fra Heroya. Forholdet kan uansett ikke medfore
at skipet var usjodyktig nér det gikk fra Hergya. Under enhver omstendighet er sikringen
av ankeret gjort etter avgang fra Heroya, og vil vare en feil i behandlingen av skipet, jf.
sjoloven § 276 forste ledd nr. 1. Skaden er ikke forarsaket av feil eller forssmmelse fra
rederiet selv eller mannskapet om bord pa Gloria Confidence. Feil i behandlingen av skipet
medforer ansvarsfritak i henhold til sjgloven § 276 forste ledd nr. 1.

Beviskravet

21

Beviskravet «godtgjere» i sjploven §§ 275 forste ledd og 276 ferste ledd ligger kun noe over
alminnelig sannsynlighetsovervekt. Beviskravet i disse bestemmelsene knytter seg til
mottak av lasten. Bevisvurderingen for og etter dette tidspunktet folger alminnelige
sivilprosessuelle regler, og det er dermed saksgker som har bevisbyrden for disse forholdene.
Saksgkte har ikke forsemt sin bevissikringsplikt. Det kan ikke kreves det umulige. Saksoker
har hatt tilgang til skipet kort tid etter hendelsen.

Skipets sjodyktighet

(22)

Skipet var bygget i 2019 og har vert jevnlig inspisert og vedlikeholdt. Sakkyndige har ikke
kunnet papeke feil ved skipet eller ved skipets mekanismer for ankersikring. Det er ingen
objektive beviser for at ankeret hang ute 14,5 meter ved avgang fra havn. Rederiet har
godgjort at de har vist tilberlig omhu med 4 serge for at skipet var sjodyktig ved reisens
begynnelse. Sikring av anker i nedsenket posisjon vil uansett ikke medfore ansvar, da en
slik feil vil veere 4 anse en feil i behandlingen av skipet som ogsé har oppstétt etter avgang
fra havn. Det er ansvarsfritak for nautiske feil under sjolovens § 276 forste ledd. Yara
anforer at det er vanlig bransjepraksis, og forholdet kan derfor ikke medfere sjpudyktighet.

Det skulle ogsé gjores en sjekk etter avgang (heavy weather checklist), og forsemmelser her
vil i alle tilfelle bryte arsaksrekken.

Arsaken til skaden

(23)

Vearforholdene skipet ble utsatt for i perioden 27-28. januar ferte til at bremsen glapp og
metallvaieren rok eller losnet. Ankerkjettingen forarsaket stotskader i stilet til

kjettingstopperen. Skaden er stor nok til at kjettingen til slutt kunne passere under. Dette
er ikke forhold saksekte kan klandres for, men hendelige uhell som kan oppsta i skipsfart.
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Forsinkelsesrenter

(24)

Det er ikke fremmet pékrav for stevningen. Brevet som er sendt kan ikke etter sin ordlyd
regnes som et pakrav. Det er blant annet ikke angitt betalingsfrist, og den ble ikke rettet til
rett adressat.

Saksgkte har nedlagt felgende pastand:

1. NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping Ltd frifinnes.

Sompo Insurance Singapore Pee. Ltd, If P & C Insurance Lid ved If
Skadeforsikring NUF, Yara Asia Pte. Ltd, Yara (Thailand) Ltd og Yara
Insurance DAC skal betale felleshavaribidrag.

NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping Ltd tilkjennes
sakskostnader for tingretten.

Rettens vurdering

Ansvarsgrunnlag/arsaksforhold

Innledning og konklusjon

(25)

Det er enighet mellom partene om at lasten ble totalskadd mens den var i transporterens
varetekt. Det er videre enighet om at den direkte rsaken til skadene pa lasten er at babord
anker slo hull i skroget pé skipet Gloria Confidence som igjen forrsaket vanninntrenging i
skipets lasterom nr. 1. Det er dessuten enighet om at ankeret hang ute med omkring 14,5
meter da skaden inntraff. Den sentrale uenigheten i saken er foranledningen til at ankeret
slo hull pa skroget. Sakseker har anfert at ankeret ikke var korrekt sikret, evt. at
kjettingstopperen eller ankersystemet for ovrig allerede hadde en skade, for avgang fra
Heroya, og at skipet derfor ikke var sjedyktig ved avgang Heroya. Saksekte anforer pa sin
side at ankeret losnet fra sikringen, hovedsakelig pa grunn av darlig ver, i tidsrommet
kvelden 27. januar 2022 til morgenen 28. januar 2022. Etter at bremsen glapp og
sikringsvaieren rek eller lgsnet, skadet ankerkjettingen ankerstopperen tilstrekkelig til at
ankeret gikk ut med 14,5 meter, for det stoppet og fordrsaket skaden.

Alle forklaringsmodellene som er fremlagt for retten har sine styrker og svakheter. Ingen av
dem gir etter rettens syn noen fullgod forklaring pé hvordan skaden kan ha oppstitt.
Transporterens forklaring fremstar ikke vesentlig mer sannsynlig enn de andre mulighetene
som er presentert for retten. Retten har ikke funnet det godtgjort at skaden skyldes en
arsak som transportgren ikke har ansvar for.

Rettslige utgangspunkter

27)

Etter sjoloven § 274 er transporteren i utgangspunktet ansvarlig for godset mens det er i
dennes varetekt i lastehavnen, under transporten og i lossehavnen. Transporteren vil vare
erstatningsansvarlig med mindre transporteren kan godtgjere «at skaden ikke er forarsaket

av feil eller forsemmelse av transporteren selv eller noen transporter svarer for» jf. sjgloven

§ 275 forste ledd.
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Det er enighet om at transporteren har bevisbyrden og at ordet «godtgjor» i denne
sammenheng inneberer et skjerpet beviskrav. Ansvaret etter sjoloven § 275 forste ledd er et
culpaansvar med omvendt bevisbyrde, hvor det péhviler transporteren & godtgjore at tapet
ikke skyldes feil eller forsemmelse av transportoren selv eller noen han svarer for. Falkanger
og Bull har beskrevet det slik i Sjoloven, 8. utgave (2016) side 286:

Det er naturlig at transporteren ma redegjore for hva som er hendt og sannsynlig-
gjore at den fornedne aktsomhet er utvist pa hans side. Godset har vert i hans
varetekt, og han er den som har tilgang til den relevante informasjon. [...] At
bevisbyrden pélegges transportgren, kan imidlertid innebare at han blir holdt
ansvarlig uten hensyn til skyld: Skaden kan kanskje tilbakefores til et hendelig uhell
men transporteren makter ikke 4 fore bevis for hva som egentlig hendte — og
dermed fir han ansvaret for skaden.

Tilsvarende fremgar i en kommentar av Erling Selvig, ND-2003-KOM: «Ansvarsfritak
forutsetter derfor normalt at transportgren godtgjer bade hva som var skadearsak, og at
denne ikke kan tilskrives feil eller forssmmelse pd hans side.»

Om hva som ligger i uttrykket «godtgjore», har Borgarting lagmannsrett uttalt folgende i
LB-2002-3075 Pergamos:

«godtgjore» mé etter en naturlig spriklig forstielse oppfattes som noe sterkere enn
ord som «mad antas», «trolig» og «sannsynligy. Det er imidlertid ikke alltid at
lovgiver ngye har overveid valget av slik ordbruk. (Skoghey, Tvistemal, 2. utg.s
683.) Nir det gjelder sjoloven § 275, er det etter lagmannsrettens oppfatning
naturlig & legge avgjerende vekt pd bestemmelsens ordlyd, slik at «godtgjore»
innebarer at det ma kreves noe mer enn sannsynlighetsovervekt for at transporteren
skal gé fri for ansvar. En slik regel vil veere rimelig ut fra den betrakening at
lasteeieren har liten eller ingen mulighet til 4 kontrollere transporteren eller andre
transporteren svarer for. Lasten har veert i transporterens varetekt, og det er han
som har hatt tilgang til den relevante informasjon.

Sentralt for det skjerpede ansvaret er det sakalte bevissikringshensynet — transporteren star

langt narmere til & redegjore for arsaken til skaden enn eier av lasten.

Formuleringen fra Pergamos er vist til i nevnte Sjoloven side 286, og med folgende tillegg pd
side 287 at det skjerpede beviskravet innebarer et «vesentlig strengere ansvar for
transporteren enn om bevisbyrden hadde fulgt det mer alminnelige (men langt fra
unntaksfrie) prinsipp om at den som krever erstatning, har bevisbyrden for de
erstatningsutlesende omstendigheter».

Skoghay angir at beviskravet «godtgjer» er «noe sterkere» enn alminnelig sannsynlighets-
overvekt. Han bygger sin vurdering pa en generell ordlydstolkning, jf. Tvistelosning 3.
utgave side 913 og 929-930. Som han selv er inne p4, er det imidlertid ikke alltid lovgiver
noye har overveid valget av slik ordbruk, jf. ogsi Jerke, Bevisvurderingens rettslige rammer
(2017) side 252 med videre henvisninger.
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Det kan dermed ikke anses avklart akkurat hvor mye strengere enn det alminnelige
beviskravet kravet i sjloven § 275 er, men tingretten gir ikke nzrmere inn pé dette, da det
uansett ikke er avgjorende for rettens konklusjon.

Retten finner ogsa grunn til & nevne at det er flere ulike teorier om hendelsesforlgpet i
denne saken, hvilket er av betydning for bevisbedemmelsen, jf. ogsé Skoghey, Tvistelosning
side 915.

Saksgkte har anfert at det skjerpede beviskravet kun gjelder omstendigheter pa tidspunktet
for avgang fra Hergya, og at det alminnelige beviskravet vil gjelde for omstendigheter
forutfor og etter avgang, herunder om ankeret var sikret i krysset da det ankom Heroya.

Retten er ikke enig i at hver enkelthet i saken skal vurderes opp mot beviskravet.
Beviskravet gjelder bevisresultatet som sidan, jf. i denne retning Rt-2004-1063,
Rt-2005-1353 og HR-2021-871-U samt Rt-1997-1608. Bevistemaet for retten er om det
er godtgjort at tapet ikke skyldes feil eller forsemmelse av transporteren selv eller noen
transporteren svarer for. Hvorvidt saksgkte har «godtgjort» at transporteren ikke er
ansvarlig for skaden, beror pa det samlede bevisbildet.

Etter sjoloven § 276 er ikke transporteren ansvarlig dersom transporteren godtgjer at tapet
er en folge av feil eller forsemmelse i navigeringen eller behandlingen av skipet utvist av
dets forer, mannskap, los eller slepebat eller andre som utforer arbeid i skipets tjeneste.

Transporteren vil likevel vere erstatningsansvarlig dersom skipet var usjedyktig ved avgang
fra havn jf. sjoloven § 276 andre ledd. Etter rettens syn er det ikke holdepunkter for at
beviskravet «godtgjer» i andre ledd er et annet enn i § 275 forste ledd, og sammenhengen
mellom reglene taler etter rettens syn klart for at begrepene skal forstés likt.

Transporterens teori om at ankeret lasnet under uvaret

(40)

Teorien forutsetter at det var sipass store skader pé kjettingstopperen at kjettingen kunne
passere under, men samtidig si sma skader at det etter omstendighetene ville veere mulig &
stoppe ankeret etter det hadde gatt ut 14,5 meter. Etter rettens syn knytter det seg
betydelig usikkerhet til begge disse elementene.

Retten vil innledningsvis bemerke at retten har hert vitnemal fra flere svert erfarne sjofolk,
hvorav flere har erfaring fra det aktuelle omradet der skaden oppsto. Inntrykket fra
bevisforselen er at det kan forekomme at en brems glipper. Det kan ogsa forekomme at en
kjettingvaier (lashing wire) ryker eller losner og dermed gar tapt. Det er imidlertid ingen
som selv har opplevd eller hort om at et anker lgsner fra samtlige sikringer pa grunn av
uver, i det minste ikke et uvar som dette (stiv kuling/liten storm). Verforholdene som
skipet motte i denne saken kan pa ingen mate sies 4 ha vart ekstraordinre eller uvanlige
for dette farvannet pa vinterstid. Det mé dermed sies & veere sveert uvanlig at ankeret skulle
lesne dersom det var korreke sikret i krysset og i normalt fungerende stand.

Hva gjelder forutsetningen om at kjettingen kunne passere under stopperen, er det fra
saksgkte fremlagt matematiske beregninger fra sakkyndig vitner fra selskapet Brooks Bell.
Det er uenighet mellom de sakkyndige vitnene om beregningene, og da om kreftene som
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ble generert da skipet krenget i uveret var tilstrekkelige til & skade kjettingstopperen. Slike
beregninger vil nedvendigvis vere beheftet med usikkerhet, bide med hensyn til konkret
hvordan varet/bolgene innvirket pa skipet og hvor stor bevegelse det var mot stopperen.

Ectter rettens syn er det likevel ikke noe péfallende ved beregningene som sadan, men de er
basert pa en rekke forutsetninger som, ved siden av den nevnte usikkerheten, skaper tvil
om konklusjonene.

For det forste er malingene av skadene som beregningene baserer seg pd, noe usikre. Brooks
Bell har ikke gjort egne malinger, men har basert seg pa oversendte bilder der malene er
pafort av et lokalt «survey company», jf. faktisk utdrag (FU) side 199. Pa samme side
fremgar det at «there are no accurate measurements of the post-incident stopper bar
damage.» Av andre malinger vil retten serlig peke péd at Brooks Bell har lagt til grunn at
kjettingstopperen kunne loftes 10 mm, grunnet noe mellomrom der stopperen blir sikret,
jf. FU side 202 punkt 5.20. P4 spersmil bekreftet imidlertid sakkyndig Roaf at denne
malingen kun ble foretatt pa den ene siden av stopperen, og han kunne ikke si noe sikkert
om stopperen kunne loftes 10 mm langs hele stopperen, herunder der kjettingen angivelig
skal ha passert under omtrent pa midten av stopperen. Nar saksgkte har vist til en klarering
pd kun 4 mm, vil dette i seg selv skape usikkerhet.

For det andre er det ikke vist at kjettingen faktisk kunne passert under stopperen.
Sakkyndig Boyd har blant annet pekt pé at bakenden pa hver lenke i kjettingen ville
«kicked up» i det den passerte over hjulet (powell wheel) under kjettingstopperen. Dette
ville ifelge Boyd skape et storre «exit wound». Brooks Bell har ikke bestridt at kjettingen

ville fa en slik bevegelse over hjulet, og det er ikke fremlagt beregninger som viser at

skadene var store nok til dette.

Usikkerheten knyttet til disse punktene kunne vart avhjulpet eller fjernet dersom det etter
skaden hadde vert gjennomfort tester for & se om kjettingen kunne passere under
stopperen. Kjettingstopperen i seg selv kunne ogsa vert sikret. Slik retten forstar
metallurgene som har vitnet, hadde det uansett vert naturlig 4 skifte ut stopperen dersom
den var pifort store skader. I stedet ble stopperen reparert pi skipet, slik at det i ettertid
ikke er mulig 4 teste teorien til Brooks Bell eller 4 gjore mer helhetlige malinger av skadene.
Dette hadde etter rettens syn vert enkle grep, og grunnen til at det ikke ble gjort, er ikke
godt forklart. Det kan imidlertid ha sammenheng med at teorien fra Brooks Bell ble
fremsatt forst flere maneder etter hendelsen. Det forela ingen bevisumulighet, slik saksokte
har anfort med henvisning til Sjorezz side 286.

For det tredje er teorien betinget av at kjettingen, etter 4 ha gact ut 14,5 meter, deretter
kunne stanses av kjettingstopperen. Brooks Bell har fremholdt at dette er mulig, men slik
retten ser det er det flere mangler ved forklaringen som er gitt.

Forklaringen er betinget av at kjettingen gikk ut til 14,5 meter forholdsvis raskt. Dette
fordi det ikke er noen merker lenger opp pé skipets side. Det er etter bevisforselen klart at
skadene er begrenset til en stor bue pa skipssiden, og denne buen tilsier at kjettingen var
ute 14,5 meter. Dersom kjettingen hadde gétt gradvis ut, ville den pa et tidspunkt vart
langt nok ute til 4 treffe skroget hoyere opp enn den gjorde. Selv om det ikke er gjort
beregninger av hvor langt ute kjettingen matte vare for 4 kunne sla i skipets side, ville den
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ha gjort det lenge for 14,5 meter. Samtidig er teorien ikke forenlig med at kjettingen gikk
ut 14,5 meter pd én gang. Dette ville skapt sipass store krefter at det er helt usannsynlig at
kjettingstopperen, i en skadet tilstand der kjettingen allerede kunne passert under, kunne
ha stétt imot. Brooks Bell har pd dette grunnlag fremsatt en teori om at kjettingen kan ha
gatt ut «intermittently», men da i «spurts», med andre ord at dette kan ha skjedd gradvis,
men slik at kjettingen ikke har hengt ute lenge nok til at det er skapt merker hoyere opp pa
skroget. Det er ingen objektive holdepunkter for dette.

P4 spersmal om hvordan kjettingen kan ha blitt stanset av stopperen ved 14,5 meter, har
Brooks Bell serlig vist til to forhold. Det ene er at kjettingen kan ha hatt en vridning
(«twist») som gjorde at den traff kjettingstopperen slik at den stanset. Til stotte for dette er
det blant annet vist til et bilde av kjettingen med en vridning (FU 186). Retten bemerker
at dette bildet viser kjettingen nar ankeret er sikret i krysset. Etter Brooks Bells teori har
ikke den viste vridningen vert nok til 4 stoppe kjettingen. Det er ingen holdepunkeer for
at vridningen pé kjettingen var vesensforskjellig etter & ha passert 14,5 meter. Det er heller
ikke fremlagt beregninger som viser hvordan den skadede stopperen kunne holdt igjen
kjettingen. Som tidligere nevnt ble dessuten stopperen reparert for man kunne gjort tester
av om teorien lot seg gjennomfere i praksis.

Det er videre vist til at kreftene som virket pa ankeret kan ha vert mindre i det uvaret roet
seg og skipet endret kurs. Til dette vil retten bemerke at ankeret ma ha svingt voldsomt da
det var ute pd 14,5 meter. Det viser bildene av skadene pa skroget tydelig. Det er ikke
fremlagt noen beregninger som underbygger at kreftene som virket pa kjettingstopperen i
denne delen av hendelsesforlgpet var mindre enn da kjettingen var oppe i krysset. Det er
ukjent akkurat nér pé natten kjettingen eventuelt losnet og nar skadene oppsto. At

kursendringen skjedde tidsnert med at ankeret sluttet 4 rase ut, fremstar som spekulasjon.

Retten vil videre vise til at mannskapet benyttet det samme ankeret ved ankomst til
Rotterdam etter at skaden inntraff. Det er i seg selv pifallende dersom stopperen pé det
tidspunktet var s skadet at kjettingen kunne passere under, og mannskapet trodde det

hadde skjedd.

Hva gjelder skadene pa stopperen, er metallurgene i saken uenige om hva som kan utledes av
dem. Hughes, engasjert av Yara, har vist til at skadene gar ut til de fleste retninger (FU 675),
noe han anser uforenlig med at en rekke lenker skal ha passert i én retning. Han mener
skadene er mer forenlige med at én enkelt kjettinglenke har sittet fast under stopperen og
beveget seg der. Metallurg Boyd Moody* er uenig i dette, og har blant annet innvendt mot
dette at dersom skadene ble forarsaket av én og samme kjettinglenke, ville denne ene lenken
ha synlige skader. Her kan ikke retten folge Boyds Moodys* resonnement. Ogsa i
transportgrens teori matte det aller meste av skaden ha vert forirsaket av én kjettinglenke, for
skaden ble stor nok til at resten at kjettingen kunne ga ut 14,5 meter.

Det samlede inntrykket er at retten ikke kan utelukke at teorien stemmer, men det er
acskillig evil knyteet til den, og etter rettens syn er det ikke «godtgjort at skaden inncraff pa

denne méiten.
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Yaras teorier om hendelsesforlgpet — innledning

(54) Sakseker har pa sin side fremsatt to teorier, den forste at ankeret var ute 14,5 meter
allerede ved avgang fra Heroya, og den andre at det var skader eller teknisk feil pd
bremsesystemet som bidro til at kjettingen kan ha losnet fra sikringene. Etter rettens syn er
det ogsa styrker og svakheter ved disse teoriene.

Teorien om at ankeret var senket ved ankomst til og avgang fra Hergya

(55)  Sakseker har vist til at skadene pd skroget stemmer overens med at ankeret var ute 14,5
meter. Dette er ogsa forenlig med at det var senket omtrent ned til vannlinjen ved ankomst
til Hergya. Det anferes videre at det ikke er uvanlig at ankeret er noe nedsenket i
«emergency standby» og andre situasjoner.

Etter bevisferselen er det ingen konkrete holdepunkter for at noen har sett ankeret ute ved
ankomst til Hergya. Retten viser her til forklaring fra los og kaptein pd slepebaten, som
riktignok forst ble spurt om dette en stund etter hendelsen, og i liten grad husker det
aktuelle oppdraget. Videre er det ingen dokumentasjon i form av ankerlogg eller annet
som underbygger at ankeret var ute. Samtidig fremstér ikke loggforingen pa skipet sdpass
grundig at dette i seg selv veier tungt. Det samlede inntrykket fra bevisferingen er at det
ikke er vanlig 4 ha ankeret nedsenket pa denne maten ved innseiling, men at det
forekommer. Retten viser til forklaringene fra slepebatskapteinene, som ikke helt vil
utelukke at ankeret var ute, samtidig som de er klare pd at de mener de ville sagt fra hvis de
sd det.

Det er ogsé fremlagt bilder av skipet/sasterskip i andre sammenhenger, der anker er senket.
Selv om partene er uenige om konteksten ved disse bildene, synes de 4 underbygge at det
kan forekomme at ankeret er senket i noen situasjoner, men at det ikke er normalen.

AIS- data gir det samme inntrykket: de underbygger ikke at ankeret var ute, men kan

heller ikke sies a utelukke det.

Denne teorien forutsetter ogsa at ingen oppdaget at ankeret var ute da de klargjorde skipet
for apent farvann og heller ikke da de gjorde en sjekk for uveret, jf. «Heavy weather
checklist» (FU 164). Retten har ikke lagt vekt pd at det ble utfort sjekk av lasterommene av
Yara eller at det ble utfort Port State Control (FU 96). Det er ingen holdepunkter for at
disse undersgkelsene omfattet, eller skulle omfatte, ankeret eller ankersystemet.

VDR-data, som muligens kunne belyst forholdene omkring innseilingen til Heroya, er
slettet. Etter bevisforselen mé det legges til grunn at VDR-systemet er slik at det lagres og
hentes ut en 30-dagersperiode. At dataene i ettertid kun er bevart for en del av denne
perioden, er ikke godt forklart av saksekee. Ogsd her er det dermed bevistvil som i noen
grad ma tilskrives saksokte.

Samlet sett fremstar det som en mulighet at ankeret var ute.

NORDISKE DOMME
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Teorien om at ankersystemet hadde eksisterende svakheter som bidro
til at det lgsnet

(61)  Den tredje teorien er at ankersystemet hadde eksisterende svakheter, som bidro til at det
losnet slik anfort av saksgkte. Dette fremstir ogsa som en mulighet, men bevisene i saken

gir ikke noe klart bilde.

Som tidligere nevnt, fremstir det uvanlig at ankeret skulle lgsne under de aktuelle
forholdene, dersom det var korreke sikret og systemet var i fungerende stand. Samtidig er
det ingen konkrete holdepunkter for at det pa forhind var mangler ved systemet. Det er
fremlagt vedlikeholdsrapport (FU 248) og ménedlig inspeksjonsrapport datert 18. januar
2022 som ikke viser mangler ved bremsesystemet. Det er imidlertid ikke alle dokumentene
som saksgker har vist til som etter rettens syn er egnet til 4 underbygge at ankersystemet
var i god fungerende stand. Det er eksempelvis vist til at ankersystemet ble underseke i
arlig klasseinspeksjon i desember 2021, da som en del av kategorien ASM/OSM
(machinery survey). Det fremgar imidlertid ikke at ankersystemet ble kontrollert som del
av denne inspeksjonen (FU 826). Det samme gjelder for departure checklist (FU 163) og
Port State Control (FU 96). Retten finner ogséd grunn til 4 bemerke at selv om
kjettingstopperen ble reparert i Rotterdam, er det lite eller ingen dokumentasjon pé at
dette ble gjort eller hvordan. Dette pa tross av at rederiet mener denne delen av
ankersystemet sviktet nok til at det kunne oppsta hull i skroget. Retten er derfor varsom
med 4 tillegge den skriftlige dokumentasjonen fra rederiet fra tiden for hendelsen
avgjerende vekt.

De tre komponentene som til sammen utgjorde ankersikringssystemet var bremsen,
kjettingvaieren og kjettingstopperen.

Hva gjelder bremsen, er det fra Yaras side vist til at bremsene kan ha vert slitte. Det er
fremlagt et bilde (FU 232) som viser at mannskapet, tilsynelatende etter ankomst i
Rotterdam, har pafert en skrift som skal vise det reelle arbeidsomradet for bremsen.

Grunnen til at mannskapet fant behov for dette etter skaden inntraff, fremstér uklart.
Arbeidsomradet synes & avvike fra manualen, og etter bevisforselen fremstar det ikke som
normal praksis & pafere slik skrift. Det er gjort miling av bremseslitasjen, og den synes a
vise at bremsen hadde noe slitasje, men ikke s mye at det krevdes utskiftning. Samtidig
har sakkyndige vitner Inseal og Roaf forklart at man gjerne ogsi maler andre steder der
man kan komme til, fordi bremsen noen ganger er ujevnt slitt. Det har ikke blitt gjort. Det
er ogsa vist til at bremsen skal ha fremstatt hard 4 &pne, og derfor ble renset og smurt 18.
november 2021 (FU 248). Ectter rettens syn er det vanskelig 4 utlede noen konkret

bekymring ut fra dette.

Kjettingvaieren gikk tapt under uvaret, enten fordi den rek eller lgsnet. Det foreligger
ingen informasjon om hva slags vaier som ble brukt, eller dokumentasjon som kan gi noen
indikasjon pa det, herunder innkjepsliste, inventarliste eller annet. Samtidig er det ingen
konkrete holdepunkter for at det ble brukt en svak vaier, og ut fra bevisforselen fremstir
det heller ikke péfallende i seg selv at vaieren kunne gi tapt under de kreftene skipet var
utsatt for under uveret.

NORDISKE DOMME
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Hva gjelder kjettingstopperen, holder Brooks Bell det mulig at det var eksisterende slitasje
eller skader pa stopperen (FU 195). Etter rettens syn fremstér det trolig at stopperen i det
minste til dels hadde eksisterende slitasje, selv om omfanget er uklart. Retten viser her
serlig til at selv oversiden av stopperen hadde synlige merker etter ankomst i Rotterdam (se
f.eks. FU 673), selv om denne siden ikke ble skadet under uvaret og var mindre utsatt enn
undersiden, som jevnlig var i kontakt med stopperen. Metallurgen David Hughes,
engasjert av Yara, har i retten forklart at han mener det mé ha vart eksisterende
slitasjeskader pé stopperen, ut fra mangelen pé skader i form av utstikkende metalldefo-
rmasjoner (burrs) pa deler av kjettingstopperen (hoyre del av det gule omradet pa bildet
FU 199). P4 dette punktet er det imidlertid uenighet mellom Hughes og saksoktes
sakkyndige mettalurgvitne, Boyd Moody*.

Oppsummering av de ulike teoriene som er fremsatt

(68)  De tre teoriene som er lansert er alle mulige, men det er atskillig tvil knyttet til hver av
dem. Det er ikke godgjort hva som egentlig var drsaken til at ankeret var ute med 14,5
meters lengde og forarsaket skaden. Det er verken godtgjort at ankeret lgsnet fra sikring pa
grunn av verforholdene, eller at skaden skyldtes feil eller forsemmelse fra mannskapet. I en
slik situasjon vil transporteren matte bare ansvaret for den tapte lasten, da det etter
bevisforselen ikke er mulig & pavise hva som egentlig har hendg, jf. ogsa det tidligere siterte
fra lereboken til Falkanger og Bull. Etter en samlet vurdering mener retten at
transporteren ikke har «godtgjort» «at skaden ikke er forarsaket av feil eller forsemmelse av
transporteren selv eller noen transporter svarer for» jf. sjloven § 275 forste ledd. Det er
heller ikke «godtgjort» at tapet skyldes feil eller forssmmelse som nevnt i § 276 forste ledd
nr. 1. Det er dermed ikke grunnlag for noen narmere vurdering etter unntaket i § 276

andre ledd. Saksekte skal etter dette holdes ansvarlig for saksekers tap.

Utmaling

(69)  Det er enighet mellom partene om at lastens verdi var USD 6 698 511. Summen er
stykket opp i pastanden grunnet betaling av egenandel mv., og saksekte har ikke fremmet
noen innsigelser mot oppsettet.

Felleshavaribidrag

(70)  Det er enighet mellom partene at sporsmélet om felleshavaribidrag etter sjoloven § folger
av rettens konklusjon i ansvarsspersmalet. Saksoker skal dermed frifinnes for kravet om

felleshavaribidrag.
Starttidspunkt for beregning av forsinkelsesrenter

(71)  Partene er uenige om starttidspunkt for beregning av forsinkelsesrenter. Saksoker anforer at
det er fremmet pékrav i e-post 31. januar 2022 (FU 346), mens saksekte anforer at det ikke
ble sendt pakrav for stevningen. Konkret har saksokte innvendt mot e-posten 31. januar
2022 at den fremstir som en orientering, uten noe dokumentert krav, uten betalingsfrist og
ikke sendt til rett adressat. Det er ikke reist innvendinger mot at pakravet er fremmet i e-post.
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Retten har vart noe i tvil, men har kommet til e-posten ma regnes som pakrav. Retten
viser forst til at e-posten fastslar at lasten er tapt (a total loss) og angir CIF-verdien pd USD
6 698 511, som partene er enige om at utgjer lastens verdi. Videre fremkommer det av

e-posten at:

We understand that the GLORIA CONFIDENCE is entered with your
Association for P&I Purposes and on behalf of our Principals we must hold your
Members fully responsible for all losses arising from this incident and loo [skal vel
vere look, rettens anm.] to you/your Members for re-imbursement of those losses.

Som svar ble det sendt et brev 2. mars 2022 fra London Club pa vegne av rederiet, der det
stilles garanti for tilkjent erstatning med tillegg av renter opp til USD 9 millioner. I brevet
vises det til «your claims for the loss», og det er vist til at «we have received irrevocable
authority from the Owners [saksokte, rettens anm.] to give this Letter of Undertaking in
these terms».

Om de rettslige utgangspunkeene viser retten til Hagstrem, Obligasjonsrett 3. utg. punke
21.3:

Hvorvidt det foreligger et pakrav eller bare et utspill for & berede grunnen — eventu-
elt bare undersoke muligheten — for et eventuelt erstatningskrav, kan etter
omstendighetene vare usikkert. Det er i hvert fall ikke tilstrekkelig at kreditor
pretenderer at det foreligger et erstatningsansvar, dersom han ikke gjor et bestemt
krav gjeldende. Det endrer ikke saken at det anlegges fastsettelsessoksmal med
pastand om at vilkdrene for erstatningsplikt foreligger. [...]

Formalet med fristen pd en méned «er ikke i forste rekke 4 gi debitor henstand, men
4 gi en frist for iverksettelsen av betalingen. Ved fremsettelse av utenkontrakesrettsli-
ge erstatningskrav kan man dessuten anfere behovet for partene til 4 foreta
beregninger over kravet samt kontrollere fremsatte pastander ...». Det er ikke et
vilkar at kravet er uomtvistet eller klarlagt.

Etter rettens syn er man her mer konkret enn 4 pretendere & ha et krav; det er angitt en
verdi pa lasten, at den er totalskadet og at man holder de saksokte ansvarlige for dette.
Saken skiller seg derfor fra RG-1987-502, som Bergsiker viser til i note 13 i Norsk
lovkommentar/Rettsdata. At kravet ikke var fullstendig klarlagt pa dette stadiet av saken, er

som Hagstrem fremholder ikke til hinder for at det er snakk om et péikrav.

Det er heller ikke krav om at det angis noen betalingsfrist. Det folger direkte av loven at
rente kan kreves 30 dager etter pakrav.

At kravet ikke er sendt direkte til de saksgkte, har etter rettens syn ikke avgjorende
betydning etter omstendighetene i saken. Det er pd det rene at pikravet kom frem til
skyldner. Som det fremgér av dialogen, ble kravet besvart med en garanti som oversteg det
fremsatte kravet med om lag 2 mill. USD. Etter rettens syn ma brevet, med formuleringen
om avklaring med de saksokte, forstds som en bekreftelse pa at kravet var mottatt ogsd av

de saksokte.
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Sakskostnader

(78)  Sakseker har vunnet saken fullt ut, og sakseker har dermed krav pé full erstatning for
rimelige og nedvendige kostnader, jf. tvisteloven § 20-2 jf. § 20-5.

(79)  Det er fremsatt et saleerkrav pa kr 4 415 250, samt utgifter i form av rettsgebyr kr 36 047,
utlegg under rettssaken kr 20 195,54, sakkyndigbistand med GBP 142 043,68 samt utlegg
ifm vitneforklaring EUR 918,44. Det er ikke fremsatt innsigelser til kravet. Retten finner
det ogsa rimelig og nedvendig. Saken har vert bredt anlagt fra begge parter, med
forholdsvis stort innslag av sakkyndighet. Salerkravet er dessuten lavere enn det fremmet
av saksokte.

Domsslutning

NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping Ltd demmes en for begge, begge for
en til 4 betale Yara (Thailand) Ltd. USD 5 356,02 med tillegg av lovens rente regnet fra
23—februar 3. mars* 2022 til betaling skjer.

NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping Ltd demmes en for begge, begge for
en til & betale Sompo Insurance Singapore Pte. Ltd, If P & C Insurance Ltd ved If
Skadeforsikring NUEF, Yara Asia Pte. Ltd, Yara (Thailand) Ltd og Yara Insurance DAC
USD 6 693.154,98 med tillegg av lovens rente regnet fra 23. februar 3. mars* 2022 il
betaling skjer.

NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping Ltd demmes en for begge, begge for
en til 4 betale Sompo Insurance Singapore Pte. Ltd, If P & C Insurance Ltd ved If
Skadeforsikring NUEF, Yara Asia Pte. Ltd, Yara (Thailand) Ltd og Yara Insurance DAC,
Euro 3636 og GBP 61 000,92*, med tillegg av lovens rente regnet fra 23—februar 2023 til
betaling skjer.

Sompo Insurance Singapore Pte. Ltd, If P & C Insurance Ltd ved If Skadeforsikring NUE,
Yara Asia Pte. Ltd, Yara (Thailand) Ltd og Yara Insurance DAC skal ikke betale
felleshavaribidrag.

NDY Shipping Co Ltd og Fortune Gentle Shipping demmes en for begge, begge for en til
4 betale sakskostnader til Sompo Insurance Singapore Pte. Lid, If P & C Insurance Led ved
If Skadeforsikring NUF, Yara Asia Pte. Ltd, Yara (Thailand) Ltd og Yara Insurance DAC
med NOK 4 471 492,54, EUR 918,44 og GBP 142 043,68 innen to uker fra forkynnelse
av dommen.

*Rettet 28. desember 2023 i medhold av tvisteloven § 19-8 som folge av skrivefeil.
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2023-26 Nacka tingsritt

Nacka tingsritt
2023-12-27
ND-2023-26

(26) Vigtransport. Lagens tillimpning. Ersittning till
begrinsningsbeloppet.

Den 27 januari 2019 kolliderade en dragbil med trailer tillhérande ett
bolag med en annan lastbil. Trailern innehéll utrustning f6r tv-produk-
tion. Kollisionen intriffade nir trailern sladdade 6ver i métande korfilt.
Dragbilen och trailern for ned i diket. Den dragbil som drog trailern
samt chaufforen som korde dragbilen tillhandahélls av ett transport-

bolag.

Ett forsakringsbolag betalade forsikringsersicening dill dgaren av trailern
och intridde i dgarens stille och gjorde mot transportbolaget gillande
ritt till ersdttning enligt vigtransportlagen. Transportbolaget bestred att
ett transportuppdrag hade utforts och ate det i stillet varit friga om ett
avtal om att hyra ut personal och fordon.

Tingsritten kom fram till att avtalets sakliga innebérd var att transport-
bolaget skulle utféra godsbefordran med fordon pa vig mot vederlag.
Det var alltsd inte friga om ndgon hyra av dragbil och férare i egentlig
mening. Transportbolaget dlades dirfor att betala ersittning for det
skadade godset upp till begrinsningsbeloppet.

Nacka tingsritts dom den 27 december 2023.

If Skadeforsikring (advokaten Oscar Tiberg) mot Tour and Transport
Service i Stockholm AB (advokaten Christoffer Clausen)

Ritten: ridminnen Magnus Wulkan och Bjérn Malmqpvist samt tings-
fiskalen Anna Lundgren.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening,.]
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Bakgrund

(1)

2

Den 27 januari 2019 kolliderade en dragbil med trailer tillhérande HDR Sweden AB
(HDR) med en annan lastbil. Trailern innehdll utrustning for tv-produktion. Kollisionen
intriffade nir crailern sladdade 6ver i motande korfdle. Dragbilen och trailern for ned i
diket. Den dragbil som drog trailern samt chaufforen som kérde dragbilen tillhandahslls
av Tour and Transport Service i Stockholm AB (TTS). Trailerns totala vikt var 17 581 kg.

If Skadeforsikring AB (If) har betalat forsikringsersittning till HDR och har intritt i
HDR:s stille gillande rite till ersittning.

Yrkanden och instillning

3)

€))

©)

Ifhar i férsta hand yrkat att tingsritten ska forplikea TTS ate dill If betala 2 637 150 kr
med rinta enligt 6 § rintelagen frin den 12 juni 2019 till dess betalning sker.

If har i andra hand, om tingsricten kommer fram dill att lagen (1974:610) om inrikes
vigtransport (vigtransportlagen) inte ir tillimplig, yrkat att tingsritten ska forplikta TTS
att till If betala 39 000 000 kr med rinta enligt 6 § rintelagen frin den 12 juni 2019 till
dess betalning sker.

T'TS har bestritt yrkandena. Inget belopp har vitsordats som skiligt. Ritten till
drdjsmalsrinta och sittet att berdkna rinta har vitsordats.

Grunder

If

TTS har dtagit sig att utfora en godsbefordran med motorfordon pd vig. Under tiden TTS
hade godset, en tv-produktionstrailer, i sin vard skadades det. TTS 4r ddrmed ansvarigt for

skadan.

Godset var forsikrat hos If som efter olyckan har betalat ut forsikringsersittning med 39
miljoner kr till den skadelidande. If har dirigenom intritt i den skadelidandes rdte till
skadestand. If framstillde krav pa ersdttning med erforderlig dokumentation till TTS den
13 maj 2019.

TTS har ritt att dberopa den ansvarsbegrinsning som ir fastslagen i vigtransportlagen, till
150 kr per kilo av det skadade godsets bruttovikt, eller sammanlagt 2 637 150 kr. Det
finns inga skil for att TTS ska g miste om sin ritt att dberopa ansvarsbegrinsningen och
bolaget ar dérfor i forsta hand skyldigt act ersdcea If f6r skadan med 2 637 150 kr.

For det fall tingsritten kommer fram till att vigtransportlagen inte ir tillimplig pé avtalet
mellan HDR och TTS har T'TS inte rdtc ate dberopa nigon ansvarsbegrinsning. TTS har
di genom att virdslost skada HDR:s egendom under transporten brutit mot parternas
avtal. Bolaget dr dirfor i andra hand skyldigt att ersdtta If med 39 000 000 kr.
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TTS bestrider att ett si kallat transportuppdrag har utférts. Det har varit friga om ett avtal
om att hyra ut personal och fordon. TTS har inte ingdtt ndgot transportuppdrag eller iklitt
sig rollen som transportor. For det fall tingsritten skulle bedoma att det varit fraga om ett
transportuppdrag ska Ifis ersittning begrinsas med tillimpning av ansvarsbegrinsningsre-
geln i 32 § utifrdn borspris, marknadspris eller virdet av liknande gods av samma slag och
beskaffenhet — men kan som hégst uppga till 2 637 150 kr.

TTS bestrider att bolaget har varit virdslst eller, om vardsloshet foreligger, att
vérdslsheten har orsakat skadan pa tv-produktionstrailern. Det var vid det aktuella
tillfallet mycket halt pa vigbanan och foraren har inte i nagot skede misstinkts f6r nagot
brott. Nagon anmirkning pa fordonets skick har inte heller gjorts. Nagon vardslshet har
sdledes inte forelegat. Skadan har inte heller den omfattningen som If pastar.

Utveckling av talan

If

Avtalet mellan HDR och TTS innebar att TTS dcog sig att transportera HDR:s
tv-produktionstrailer. Nir kollisionen intriffade var trailern under transport fran Bollnis
till Sundsvall. PA TTS hemsida anges att de utfor transporter, logistik och andra typer av
uppdrag samc att de dr specialister pa 6mtaligt gods. HDR anlitade ofta TTS och just detta
avtal gillde en transport frin Bollnis till Sundsvall. Avtalet var muntligt och priset
bestimdes utifran frutbestimda taxor genom ett s kallat kombinerat timpris. Denna
debiteringsmodell dr vanlig inom transportbranschen. TTS sjilvt har dven internt
kategoriserat uppdraget som ett uppdrag avseende transport. Vigtransportlagen dr didrmed
tillimplig pd avtalet mellan HDR och TTS, och TTS ansvar for skadan ska bestimmas i
enlighet med lagens tvingande regler. TTS har dock ritt till en ansvarsbegrinsning om
maximal 150 kr per kilo av det skadade godsets bruttovikt. Skadan ska enligt vigtransport-
lagens regler beriknas till ca 37 000 000 kr och den 6verstiger dirmed uppenbart
begrinsningsbeloppet.

For det fall tingsritten skulle komma fram dill att vigtransportlagen inte ir tillimplig pa
avtalet mellan HDR och TTS ansvarar TTS gentemot HDR enligt allminna regler.

Kvillen di kollisionen dgde rum radde det svira viderforhallanden. Vigbanan var ticke av
is och sné. Kollisionen intriffade pd grund av att TTS chauffor p nagot sice orsakade att
trailern sladdade 6ver vigbanan. TTS chauffor orsakade dirmed skadan genom
vardsloshet, bestdende i att chaufforen inte anpassade sitt fordons hastighet till vad
trafiksikerheten utifrin ridande forhallanden krivde. Eftersom godset varit i TTS vard har
bolaget haft en vardplikt 6ver godset och TTS har dessutom haft méjlighet att sikra
bevisning kring kollisionen. TTS har didrmed bevisbordan for att vardsléshet inte har
forelegat. Bolaget har inte lagt fram nagon utredning kring orsaken till kollisionen. Utan
sidan utredning maste skadan under alla omstindigheter anses ha orsakats av chaufférens
vardsloshet. TTS ansvarar gentemot HDR f6r chaufférens véllande. TTS har efter olyckan
bekriftat att bolaget ansdg sig vallande till kollisionen. If har information om att TTS
forsikringsbolag bedomt att TTS chauffor var véllande till kollisionen, och att
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forsikringsbolaget har betalat ut ersittning savil fér skadorna som drabbade den métande

lastbilens chauffér som f6r skadorna pd TTS dragbil.

Bade produktionsutrustningen och trailern skadades i olyckan. HDR férlorade nyinkopt
utrustning till ett virde om 32 851 427 kr. Den forstorda trailern skulle kosta 4 770 000 kr
att ersitta. En trailer av aktuellt slag har en beriknad livslingd om 10-15 ar. Eftersom trailern
vid skadetillfillet inte ens var tvd ir gammal saknas det skil att ur ett skadestindsrittsligt
perspektiv gdra nagot avdrag for virdeminskning. Det fanns en fullt utrustad trailer
tillginglig att kopa vilket skulle innebira att HDR kunde undvika ett lingre avbrick i sin
verksamhet, dock till en mycket hg kostnad. Det mest konservativa sittet att berikna de
langsiktiga effekterna av att trailern forstdrdes 4r att endast se till HDR:s uteblivna vinst
under tiden en ny trailer stilldes i ordning, beriknat till omkring 9 600 000 kr for tolv
ménader. Slutligen hade HDR extra kostnader om 2 054 686 kr fram till dess att bolaget fick
forsakringsersittning utbetalad av If i slutet av mars 2019, bland annat beroende pa att HDR
tillfilligt behdvde ersitta den forstorda trailerns kapacitet under tiden som skaderegleringen
pagick. Summan av dessa poster uppgar till 49 276 113 kr. Utifrén forutsittningarna vid
skadetillfallet utgor detta en rimlig indikation pa skadans omfattning.

Efter diskussioner mellan If och HDR enades parterna om att HDR skulle fa ersittning
med sammanlagt 39 000 000 kr, varav den forstdrda trailern virderades till 2 000 000 kr,
den forstérda utrustningen virderades till 29 000 000 kr och intringet i HDR:s
niringsverksamhet virderades till 8 000 000 kr. Forsikringen innehéll vissa begriansningar
som innebar att skadan inte kunde ersiteas fullt ut

TTS ir ett bolag som tillhandahaller dels transporttjinster, dels tekniska resurser inom
bland annat tv-produktion. HDR hade vid tiden f6r de i mélet aktuella hindelserna bade
egna trailers med speciell utrustning och egna dragbilar. Antalet trailers var dock storre dn
antalet dragbilar, varfsr HDR hyrde in dragbilar f6r indamalet. TTS ér en partner till
HDR i bolagets logistikhantering. TTS hade personalresurser med teknisk kompetens for
montering och nedmontering samt dragfordon. TTS och HDR avtalade om att TTS skulle
hyra ut en dragbil och en chauffér till HDR. Priset har baserats pa dragbil per dygn och en
kilometerersittning som avser kostnad fér drivmedel. TTS har inte utfirdat nigot
transportdokument pa sa sitt som bolaget brukar géra vid avtal om godsbefordran. Den
aktuella dragbilen saknade dessutom yrkestrafiktillstind, vilket krivs vid godsbefordran.

TTS bestrider att uppdraget internt har bedomts som ett transportavtal avseende

godsbefordran.

TTS har inte varit virdslost. Bevisbordan for att TTS varit virdslost dvilar If. Polisen valde
att inte inleda ndgon forundersokning och det har éverhuvudraget inte funnits nigra
misstankar om vérdsloshet. Det anges vidare i polisrapporten att foraren fick sladd pé sin
trailer pa grund av att det var mycket halt pa platsen. Det har dirmed varit friga om en ren
olyckshindelse. Det forhillandet att TTS i dess skadeanmilan fyllt i ate bolaget véllat
skadan innebir inte att TTS har vidgétt négot ansvar eller ndgon vardsloshet.

For det fall tingsritten kommer fram till att det rrt sig om ett transportuppdrag ska
ansvarsbegrinsningsregeln tillimpas, vilket dven ska drabba If i rittegingskostnadshinseende.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Utredningen

(20)

21

Parterna har dberopat skriftlig bevisning.

PaTTS begdran har det héllits partsforhor under sanningsforsikran med Dennis Bergkvist,
stllfretrddare for TTS, samt vittnesforhér med Diana Svensson, skadereglerare hos
Gjensidige Forsikring, med polisen Anders Wiik och med Mathias Hasselrot och Christer
Dahlstrom, bida anstillda hos HDR.

Domsk:l

(22)

Parterna dr overens om att HDR och TTS ingétt ett muntligt avtal. Avtalet grundar sig pa
att HDR behévde transportera utrustning mellan tvi tv-produktioner, den férsta i Bollnis
och den andra i Sundsvall. Parterna har diremot olika uppfattningar om vad avtalen
omfattade och avsig att reglera. If har gjort gillande att avtalet omfattade godsbefordran
medan TTS 4 sin sida gjort gillande att avtalet omfattade hyra av dragbil och forare. Det
ir ostridigt att avtalet dven innefattade vissa andra delar, si som att féraren under
arbetsledning av HDR ansvarade for att lasta ur och installera delar av den tekniska
utrustningen pé plats. Parterna ir vidare dverens om att debiteringen utgick fran ett sa
kallat kombinerat timpris, dér ersittningen bestimdes efter bdde dygnstaxa och
kilometerersittning. Dirtill dr parterna verens om att HDR:s tv- produktionstrailer
skadades vid kollisionen den 29 januari 2019.

Tingsritten har forst att ta stillning till om vigtransportslagen ir dillimplig pa avtalet
mellan HDR och TTS, och dirmed lagens tvingande bestimmelser om fraktférarens
ansvarighet och ersittningen for forlorac gods. Direfter har tingsritten att ta stillning till
om TTS ir skyldig att ersitta skadan och i s fall ill vilken summa.

Ar vigtransportlagen tillimplig pi det aktuella avtalet mellan HDR och TTS?

Rittsliga utgangspunkter

(24)

Enligt 1 § f6rsta stycket vigtransportslagen ir lagen tillimplig pa avtal om godsbefordran
med fordon pé vig mellan eller inom orter i Sverige, om avtalet avser befordran mot
vederlag. I 2 § samma lag anges att lagen inte ska tillimpas pd brevbefordran, begravnings-
transporter eller befordran av flyttsaker samt att lagen inte heller ska tillimpas pa sadan
befordran pa vig som omfattas av jirnvigstrafiklagen.

I det betinkande som foregick i propositionen till lagen om inrikes vigtransport
forklarades att ett avtal fir anses falla utanfor lagens tillimpningsomrade om en
fordonsinnehavare endast stiller fordon och forare till forfogande och avtalet har
overvigande karakeiren av lega (se Vigfraktavtalet I, SOU 1972:24 s. 42). I denna fraga
angavs foljande i propositionen. Lagens tvingande reglering 4r avsedd att vinna tillimpning
pa alla avtal som gér ut pd att verkstilla en godsbefordran. Det dr ddrfor uppenbart att
lagens bestimmelser inte far sittas ur spel genom att parterna betecknar ett avtal om
godsbefordran som legoavtal. Frigan om ett transportavtal eller ett legoavtal foreligger
maste bedomas med hinsyn till avtalets sakliga innebérd. Den omstindigheten att
fordonsinnehavarens ersittning bestims efter den tid som gar at for att fullgéra ett visst
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uppdrag ir inte avgdrande for huruvida lagens regler ska tillimpas. Ett avtal bor emellertid
bedémas som legoavtal och inte som transportavtal om transportkunden har ett s
avgorande inflytande over det sitt pa vilket fordonet utnyttjas och férarens arbetsvillkor att
det med hinsyn till fordonsinnehavarens begrinsade méjligheter att kontrollera och
paverka befordringen inte dr rimligt att uppricchélla de wingande ansvarsreglerna i lagen.
Den omstindigheten att transportkunden leder arbetet med lastning, stuvning och
lossning av godset har emellertid inte nigon avgorande betydelse (se Prop. 1974:33 s. 64).

Bedomningen i detta fall

(26)

Det aktuella avtalet omfattas inte av nagot av de undantag som anges i 2 § vigtransportla-
gen, vilket inte heller gjorts gillande av nigon av parterna. Om avtalet avser godsbefordran
med fordon pa vig och avtalet avser befordran mot vederlag ir alltsi vigtransportlagen
tillimplig pd avtalet. Tingsritten konstaterar act TTS mot betalning har tillhandahallic en
dragbil och férare som sedan forflyctat HDR:s trailer fran Bollnis till Givle. Redan av den
anledningen ligger det nira till hands att klassificera avtalet som ett avtal om godsbefor-
dran mot vederlag. I det fakturaunderlag som tillstdlles HDR har TTS sjilve ocksa angett
«Aktivitet: transport». Det har framgitt av férhoren med Dennis Bergkvist, Mathias
Hasselrot och Christer Dahlstrom att féraren dven har varit behjilplig med installation och
avinstallation av utrustningen och att det arbetet har skett under ledning av personal frin
HDR. Det har diremot inte framgatt eller pastatts att HDR har utfort nigon
arbetsledning vad giller sjilva transporten av godset. Att avtalet 4ven innefattat andra
uppgifter 4n transport medfdr enligt tingsrittens uppfattning inte att avtalet tappar
karaktiren av ett godsbefordringsuppdrag. HDR kan heller inte anses ha haft ett s
avgorande inflytande over det sitt pa vilket fordonet utnyttjats och férarens arbetsvillkor
act det inte dr rimligt att uppricthélla de tvingande ansvarsreglerna i vigtransportlagen.
Den debiteringsmodell som har tillimpats, ett si kallat kombinerat timpris, forekommer i
transportbranschen och kan inte anses tala mot att det ror sig om ett avtal om transport
snarare in ett avtal om hyra av dragbil och forare. Det har inte pastétts att nigon av
parterna har begirt att en frakesedel skulle upprittas. Avsaknaden av fraktsedel kan dérfor
inte ges ndgon avgoérande betydelse f6r fragan om vigtransportlagen ska tillimpas eller
inte. Frigan om vigtransportlagen ska tillimpas eller inte 4r inte dispositiv. Det
forhéllandet att TTS inte innehaft nagot yrkestrafiktillscand for den akeuella dragbilen
saknar darfor betydelse.

Enligt tingsrittens uppfattning kan det sammantaget inte anses rdda nigot tvivel om att
det huvudsakliga syftet med avtalet har varit att TTS mot betalning och med anlitande av
egen dragbil och forare skulle frflytea trailern frin Bollnis till Sundsvall. Avtalets sakliga
innebord har allesd varic act TTS skulle utféra godsbefordran med fordon pé vdg mot
vederlag. Det har alltsa inte varit fraiga om nagon hyra av dragbil och forare i egentlig
mening. Denna slutsats dr ocksd vil forenlig med det tidigare nimnda syftet med
vigtransportlagen, dvs. att den i princip ska omfacta alla vigtransporter av allt slags gods,
om inte nigot undantag ir tillimpligt. Tingsritten anser alltsd att vigtransportlagen ar
tillimplig.

Vid den fortsatta prévningen utgar alltsi tingsritten fran att TTS ansvar for skadan ska
bedomas utifrin bestimmelserna i vigtransportlagen.
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Ar TTS skyldig att ersitta skadan?

(29)  If har yrkat ersittning for det skadade godset med 2 637 150 kr. Mellan parterna ir det
ostridigt att trailern har sladdat och skadats pa vig frin Bollnis till Sundsvall och att
trailerns totala vikt var 17 581 kg. Parterna ir diremot oense om skadans omfattning.

Med utgangspunkt i att HDR och TTS ingdtt ett avtal om godsbefordran stir det klart att
godset skadats sedan det mottagits till befordran men innan det udlimnas. TTS 4r i
egenskap av transportdr dirfor ansvarig for den uppkomna skadan enligt 27 §
vigtransportlagen. TTS har inte invint att nigon ansvarsfrihetsgrund enligt vigtransport-
lagen skulle vara tillimplig. TTS ska dérfor ersitea If f6r skadan. Vad tingsritten direfter
har att préva dr omfattningen av begird ersittning,.

Ersittning for skadat gods regleras i 34 § vigtransportlagen. Dir anges att fraktfraren dr
skyldig att ersitta virdeminskningen, beriknad efter virdet av godset jimte frakt och andra
utligg i samband med befordringen enligt 32 § forsta och tredje styckena samma lag. Det
anges vidare att ersittningen inte fir dverstiga vad som skulle ha utgict om sindningen
forlorats eller, nir endast en del av sindningen minskat i virde till foljd av skadan, denna
del gatt forlorad. Av 32 § forsta stycket vigtransportlagen framgar att ersittning for forlust
av gods ska beriknas efter godsets virde pé den ort och vid den tid godset mottogs till
befordran. Virdet bestims efter borspriset eller, om sidant saknas, marknadspriset. Om det
inte heller finns sadant pris, beriknas virdet efter det giingse virdet av gods av samma slag
och beskaffenhet. Frakeforarens ansvarighet enligt forsta stycket ar begrinsad till 150 kr per
kilo av det forlorade eller felande godsets bruttovike (se 32 § andra stycket végtransportlagen).

If har uppgett att det skadade godsets virde uppgar till totalt ca 37 000 000 kr. Det yrkade
beloppet om 2 637 150 kr uppges vidare ha beriknats med hinsyn till ansvarsbegrinsnin-

gen i 32 § andra stycket vigtransportlagen. TTS har &beropat ansvarsbegrinsningen i 32 §
andra stycket vigtransportlagen for det fall det skadade godsets virde bedoms overstiga

2 637 150 kr.

If fir genom den bevisning som f6rsikringsbolaget dberopat anses ha visat act virde-
minskningen f6r det skadade godset klart dverstigit det yrkade beloppet om 2 637 150 kr.
Ansvarsbegrinsningen i 32 § andra stycket vigtransportlagen idr didrmed tillimplig och
TTS ska ersitta If for skadan med 150 kr a 17 581 kg, det vill siga 2 637 150 kr. Eftersom
TTS har vitsordat If:s rite till rinta och sittet att berdkna denna ska dven den yrkade
rintan utga pa beloppet. If:s forstahandsyrkande ska dirfor bifallas. Vid denna bedomning
saknas anledning att prova frigan om TTS varit vardslst.

Tingsrittens domslut

Tour and Transport Service i Stockholm AB ska till If Skadeforsikring AB (publ) betala
2 637 150 kr med rinta enligt 6 § rintelagen frin den 12 juni 2019 dll dess betalning sker.
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