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ND-2025-1 S¢- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten

Dato 2025-01-13
Doknr/publisert ND-2025-1

Stikkord (1) Lasteskade, satransport.

Sammendrag Tokio Marine Europe S.A. («7ME») var vareforsikringsgiver for en
dansk importer, der havde kebt et parti hvidleg af Jining Greenway
Foodstuffs Company («/ining»). Jining antog Maersk A/S («Maersk») til
at udfere transporten fra Kina til Aarhus i 2021.

Det blev ved ankomst i Danmark konstateret, at hvidlegene var
begyndt at spire som felge af for hgj temperatur. Det medferte et tab pa
DKK 347.560, som TME sogte dekket hos Maersk.

Retten lagde til grund, at Maersk leverede en tom container til Jining

6. november 2021, og at Jining 8. november fyldte denne med hvidleg
og leverede den til Maersk igen 9. november. Det fremgik af keleloggen,
at containeren ikke var afkelet nok, da Jining lessede hvidlogene i
containeren. TME kunne ikke fremlaegge dokumentation for
hvidlegenes tilstand ved overdragelsen til Maersk. Retten fandt derfor,
at TME ikke havde loftet sin bevisbyrde for, at skaden var sket under
Maersks varetaegtsperiode. Derfor blev Maersk frikendt.

So- og Handelsretten 13. januar 2025.

Tokio Marine Europe S.A. (advokat Niels Anker Rostock-Jensen) mod
MAERSK A/S (advokat Peter Carlstedt Nortved)

Forfatter Retten: viceprasident Jette-Marie Sonne og de sagkyndige medlemmer
Henrik Christensen og Per Palludan.

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

(1) Retten har modtaget sagen den 16. august 2022.

(2)  Sagen drejer sig om, hvorvidt MAERSK A/S er erstatningsansvarlig for et parti beskadigede
hvidleg i forbindelse med transport fra Kina til Danmark.

(3)  Sagseger, Tokio Marine Europe S.A. (herefter Tokio Marine), har fremsat pastand om, at
MAERSK A/S skal betale DKK 347.560,87 med procesrente fra den 30. marts 2022 til
betaling sker.

(4)  Sagsegte, MAERSK A/S (herefter MAERSK), har fremsat pastand om frifindelse.
Oplysningerne i sagen
(5)  Tokio Marines krav er opgjort siledes:
Kostpris uden licens i alt 477.726,87 kr.
130.166,00 kr.

Talt 347.560,87 kr.
(6)  Tom Steen Petersen har udarbejdet en skonserklering den 19. februar 2024 og en
supplerende skonserklering den 14. marts 2024.

Forklaringer

(7)  Skensmanden Tom Steen Petersen, surveyor Anders Hoyer, Peter Poulsen fra BIGO og
Steen Aunstrup Nielsen fra MAERSK har afgivet forklaring.

Skonsmanden, Tom Steen Petersen, har forklaret, at han er uddannet hos @K i 1973. Han
har sejlet som béde styrmand og skibsforer. I starten af 2000 begyndte han at arbejde som
marine surveyor. Han har siden april 2022 ejet Global Marine Surveyors som eneejer, hvor
han har veret tilknyttet siden 2008. Han har tilegnet sig serlig viden og interesse for

kele- og frysetransporter. Han har opsegt den viden, man kan opsege. Han har blandt
andet besogt koleteknikerne pa fx Arhus Havn, og de har varet meget hjzlpsomme med at
give ham praktisk kendskab til disse enheder.

Han kan vedsta begge skenserkleringer, som er baseret pa sagens bilag. Han har ikke
foretaget besigtigelse.

Hyvis en container er tet, og temperatursensorerne ikke fungerer, vil godset blive voldsomt
pavirket af indtrengende udendersluft pa grund af ventilation, som kan vere varm, og det
vil kunne pavirke spiringen. QUEST er en energibesparende software, som er udviklet af
Carrier og MAERSK blandt andet med henblik pé at nedbringe energiforbruget pa disse
containere. Andre keleproducenter har anden software til deres kolecontainere. Udskriften
fra databasen flagger ingen fejl. Der er ingen indikation af, at energisparesoftwaren ikke
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skulle have fungeret. QUEST opererer mellem supply air temperaturmalinger og return air
temperaturmalinger. Hvis der var et problem med temperaturmélingerne, ville QUEST fa

forkert information. Der er en supply sensor 1 og 2. Hvis sensor 1 ikke virker, vil den kore
videre pé sensor 2.

Hvidleg i Kina hestes i maj. Kina leverer 80 % af verdens eftersporgsel af hvidlag.
Hvidlegene torres, og herefter opbevares de i -3 grader indtil pakning og forsendelse.

Foreholdt afskibers instruktioner i konnossementet har skensmanden forklaret, at ventilation

har til formal at udskifte luften for at borttransportere fx CO, eller for at fa mere ilt ind.

Ventilation fjerner ikke nedvendigvis fugten. Hvis luften man ventilerer med udenfor er
torrere end den luft, der er inde i containeren, vil effekten vere, at den samlede
luftfugtighed nedsattes. Man ventilerer blandt andet for at undgd uhensigtsmessige
pavirkninger af hvidlogene/grontsagerne. Han ved ikke, om et hvidleg kan vigne af dvale
efter host, hvis det er ved at blive «kvalt». Hvis et hvidleg af en eller anden grund begynder
at spire, kan det medfere en varmeudvikling.

Hoyis ikke ventilationen er tilstrakkelig til at udskifte luften i kasserne med hvidleg, fir
hvidlegene ikke den ventilation med den kolde luft, som de skal have. Dette medforer, at
kasserne bliver varme indeni, hvilket igen kan fore til, at produktet igangsetter
selvudvikling af varme og fugt. Manglende udskiftning af luft — ventilation — kan forarsage
spiring. Princippet i en reefer er, at der skal ventileres hele tiden.

Kasserne med hvidleg har ventilationshuller i hvert fald pa siderne, hvor ventilationen, der
laves af kolemaskinen, treenger ind. Ventilationen er med til at sikre en stabil atmosfare,

hvor man undgir varmelommer i kasserne.

I og med at der kun er blevet ventileret med halv luftmangde, som har en given relativ
luftfugtighed eventuelt pa over 65 %, vil containerens affugtningsevne vare mere
overlegen. Koleloggen bekrafter et setpoint pa -3 grader og 65 % luftfugtighed under
rejsen. MAERSK skal levere en kelecontainer, som har tilstrekkelig kapacitet til at levere
supply air pé -3 grader, 65 % luftfugtighed og ventilation under hele rejsen. Kolemaskinen
skal fjerne varmeindfald udefra og varme genereret af godset. Godset skal lastes pa setpoint
temperatur og kun vedligeholdes. Det er bevisligt, at ventilationen var 5 m3 i timen, da
man konstaterede, at hvidlegene spirede. Det er svert for ham at svare pa, om hvidlegene
var spiret, hvis man havde ventileret med 10 m3 i timen. Hvis ventilation med dobbelt
luftmangde gor miljeet i containeren dobbelt sa fugtigt, si far affugtningssystemet dobbelt
sd meget at lave. Hvis affugtningssystemet i forvejen har store problemer med at styre
luftfugtigheden, bliver det veerre. Adspurgt, om det ville have gjort en forskel, om der blev
affugtet med 5 m3 eller 10 m3 i timen, hvis der ikke var problemer med affugtningen, har
skensmanden forklaret, at der nok stadig havde varet spiring, hvis containeren havde haft
en evne til at behandle 5 m3 lige si godt som det dobbelte. Han kan dog ikke vide, hvilken
forskel det havde gjort. Han kan ikke vide, hvorfor man ville have 10 m3 i timen, og
hvorfor man her kun har givet det halve. Han kan ikke vide, hvorfor ikke alle ventilerer
med samme m3 i timen. Der er nogen, der ventilerer med 5 m3 i timen, mens andre
ventilerer med 10 m3 i timen. Han kan ikke vide, hvad der er det korrekte. Adspurgt, om
han kan udelukke, at ventilationen har betydet noget for spiringen, har skensmanden
forklaret, at hvis man siger ventilation, m& man ogsa nevne containerens evne til at




INNHOLD

NORDISKE DOMME

ventilere med luft. Princippet er, at der skal ventileres hele tiden for at bevare temperaturen
i kassen. Hvis man har en anordning, der gor, at der ikke vendileres hele tiden, kan det ga
skidt — athangig af luftfugtigheden pé den luftmangde, der er indtaget. Hvis der ikke
ventileres, som der skal, sikres der ikke en 100 % ventilation. Han siger ikke, at man skal
det, men det er sidan, normale kelecontainere korer. Energibesparing kommer med en
pris, og oftest gar det godt.

Han tror ikke, at hvidlegene fejlede noget, da de blev stuvet. Containeren fejlede ikke
noget — den har gjort det, den skulle. Der er ingen fejl pa containerens QUEST-system.

Nir der i konnossementet er angivet et setpoint, er det ikke ensbetydende med den
temperatur, godset skal have, nir det leveres. Det er udtryk for, at kunden har krav pa, at
der bliver blest -3 grader ind i godset. Fluktuering er tilladt. Det forudsettes, at godset er
-3 grader ved stuvning.

MAERSK burde have valgt enten en standardcontainer eller en CA-container. Han er
overbevist om, at hvidleget ikke var spiret, hvis der havde varet brugt en CA-container,
som man bruger meget ved transport af bananer. Man kan i en CA-container styre blandt
andet CO2 og ilt. En CA-container korer uden stop, og det havde efter hans mening ogséa
veret bedre til denne transport ud fra den betragtning, at nir containeren ikke ventilerer
eller afrimer, stir kolemaskineriet muligvis stille i store dele af tiden uden supply air
indblesning pa grund af QUEST softwaren. I normalcontainere stilles termostaten pé -3
grader, og indblesningsluften vil vare snorlige pé -3 grader alene afbrudt af; at maskinen
ikke er tilsluttet strom og under afrimning. Ved at bruge QUEST softwaren sikrer man
ikke hvidleget en konstant ens temperatur, fordi man styrer pé return air sensoren og ikke
pa supply air sensoren. Nar der er forskel pa supply air og return air, og forskellen er sa
stor, sa starter kompressoren, indtil man nér et givent punkt. Derfor kan man se pa
dataudskrifterne, at der skydes over og under setpoint. Han fik under forberedelsen
download fra andre containere, der kerte med -3 grader — blandt andet fra Thermo King,
hvor grafen var snorlige — men i QUEST tillades det, at indblesningstemperaturen
varierer, inden kompressoren starter. Derfor gives der ind imellem lidt for varm og lidt for

kold luft.

I forhold til den selvudviklende varme havde en almindelig container varet bedre til at
bremse selvudviklingen, fordi kasserne hele tiden var blevet ventileret.

Han har lest, at Jining er en stor producent, og at hvidlggsindustrien er en stor industri.
Han kan ikke forestille sig, at det er anderledes, end Jining beskriver. Han har kun en mail
fra afskiber som dokumentation for godsets tilstand ved lastning.

Foreholdt et foto af den stuvede container inden afskibningen har skensmanden forklaret,
at temperaturen i en container, som er stuvet pa denne mide med kundens termometer, vil

blive pavirket, hvis der ikke ventileres, lige der hvor termometeret sidder.

Af datamaterialet fra koleloggeren den 9. november 2021 fremgér, at der forst blev tilfort
strom kl. 7.00, hvilket ses under «SupVlw, hvor der indtil kl. 7.00 er angivet «OFF». Det
er meget vanskeligt at dechifrere koleloggeren pa grund af algoritmen, fordi det dybest set
er en forretningshemmelighed, hvordan det fungerer.
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Foreholdt udskriften fra den eksterne temperaturmaler — «sladrehanken» — sammenholdt
med den grafiske kolelog fra MAERSK har skensmanden forklaret, at han ikke kan sige, at
«sladrehankens» temperaturer harmonerer med return air. Der er ikke andre sensorer foran
i containeren, der har med containeren at gere. Hvis setpoint er -3 grader, ligger
temperaturen ifglge «sladrehankens» graf hgjere. Han ved ikke, om den ligger for hgjt.
«Sladrehanken» er placeret 11,5 meter fra, hvor den kolde luft bleses ind, s& «sladrehanken»
pavirkes ogsé af, hvis der ikke kommer kold luft. Han ved ikke med sikkerhed, hvad
«Mean Kinetic Temperature» pa 1,7 grader dekker over, men han har selv fortolket det
som gennemsnitstemperaturen. Han har ingen mening om, hvorvidt det er hojt i forhold
til et setpoint pa -3 grader, fordi den er usadvanlig ventileret. Han ved ikke, hvad man vil
med den «sladrehank», for den har ikke kontake til det, der er indeni kasserne.
«Sladrehanken» sidder udvendigt pd kassen. Gennemsnitstemperaturen vil blive hojere end
indblesningstemperaturen. Hvor stor denne forskel er athanger af, hvor varmrt det fx har
veret udenfor, og hvor meget kompressoren har kort.

Han husker ikke sin mail fra den 9. juli 2023 til sagens daverende advokater. Foreholdt
indholdet har skensmanden forklaret, at han skrev mailen, fordi det er uigennemskueligt at
skulle dechifrere en energisparesoftware, hvor den tilgengelige information er sa begrenset.
Han valgte derfor at bede om at métte kontakte branchens spillere for at fi en snak om,
hvordan han skulle forstd det. Han var derfor glad for, at han matte fa en udtalelse fra
Carrier. Dean Bouch udtalte, at den eneste alarm, der var flagget, var en AL9S.

Han tror, at hvidlegenes spiring har noget at gere med mangelfuld ventilation. Han kan
have en mening om hvidlegenes tilstand, da de blev pakket i containeren, for det skal han

have en mening om. Han baserer sin vurdering pa, at Jining er en stor spiller og

eksporterer 80 % af verdens hvidlag. Det taler til logikken, at der kunne vare en situation,
hvor hverken hvidleg eller container fejlede noget. Han kan bedre dokumentere, at
containeren ikke fejlede noget, end at hvidleget ikke fejlede noget. Baseret pé sagens
oplysninger kan han ikke sige, om hvidlegene fejlede noget eller ¢j. Det kan godt vare, at
hvidlegene var begyndt at spire inden lastning.

Kunden har alene kebt setpoint, ventilation m.v. Det er ikke en garanti for, at varerne er -3
grader, ndr de bliver lesset. Nar MAERSK forpligter sig til -3 grader, sé forpligter
MAERSK ssig til at indblase -3 grader luft.

Det er meget muligt, at QUEST softwaren kun er aktiv og regulerer kompressoren, hvis
kelemaskinen fungerer, som den skal. QUEST vil under alle omstendigheder sikre, at der
bleses -3 grader ind. Overshooting og undershooting kan ikke undgis. P4 en normal
kelecontainer styrer supply air sensoren temperaturen. Han ved ikke, hvordan og hvorledes
temperaturforskellen skal vare, for QUEST treder i kraft. Han ved ifelge Carriers
specialist samt korrespondance, at QUEST treder i kraft, nar den kan treede i kraft. Det
ses ogsd, at under den samlede transit har kompressoren ikke kert i 38 % af tiden. QUEST
vil aldrig reducere de satte parametre.

Foreholdt udtalelse af 31. januar 2024 fra Dean Bouch har skensmanden forklaret, at han
ikke kan kommentere pa det. Han har fet at vide af Dean Bouch, at QUEST har veret pa
og af uvildige, at dette er forklaringen p4, at supply air kerer op og ned og overshooter og
undershooter. Han kan ikke se, hvorndr QUEST er pa og ikke er pa.
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Det er sandsynligt, at hvidlegene forst er begyndt at spire under sgtransporten, fordi
hvidlegene var spiret, da de ankom til Danmark. Det kan han se p4 billederne i
besigtigelsesrapporten, og si konkluderer han, at de er begyndt at spire under transporten.
Det kan godt vere, at de ogsd kunne vare begyndt at spire for transporten, men den viden
har han ikke. Hvis de var spiret for transporten, ville de efter hans mening have set meget,
meget anderledes ud. Han tror ikke, at de var begyndt at spire for transporten, men det
kan han ikke bevise.

Foreholdt svar SS1 i skenserkleringen og adspurgt, om man kan drage den konklusion, at
det havde varet bedre at sztte ventilationen pa 5 m3 i timen frem for 10 m3 i timen
gennem Asien med hgje temperaturer og hgj fugtighed udenfor, har skensmanden svaret
bekreftende. Han kan ikke svare pa, om det var held i uheld, at ventilationen var sat pa

5 m3 i timen frem for 10 m3 i timen. Det er bedre med lavere luftudskiftning i fugtigt/

varmt klima.

Anders Hoyer har forklaret, at han er uddannet transportokonom. Han er surveyor. Han
har brugt meget tid pa transport af fedevarer, herunder kele- og frostgods.

Han kan henholde sig til besigtigelsesrapporten.

Foreholdt MAERSK's grafiske kolelog har vidnet forklaret, at det er forkert, nir det
fremgar, at der ikke var strom pa kelemaskinen i den forste del af transportperioden. Dette
blev han forst bekendt med, efter at han havde udarbejdet rapporten. Man kan ikke tage
nojagtige data ud af en graf, nir grafen viser et forlob over sé lang tid. Han kan derfor ikke
drage nogen konklusion ud over, at temperaturen pi bade indblesningsluft og returluft har
veret meget op og ned. Han synes ikke, det ser godt ud. Setpoint pé -3 grader har ikke
veret overholdt. Der er alt for store udsving.

Som det fremgér af punke 8.3, var han og BIGO enige om, at hvidlogene skulle afsettes
hurtigt og til bedst mulig pris for at forsege at begrense skadesomfanget.

Nir der i surveyrapporten stir «Peter Poulsen», er det oplysninger, der kommer direkte fra
ham. Nar der ikke er anfert noget, er det, fordi atherte er enig.

Foreholdt punkt 8.4 har vidnet forklaret, at emballering og palletering var mere end
tilstrekkelig. Normalt laesses kartonerne lost i containeren. Dette vil have indflydelse pa
luften under varerne. Nar varerne er pé paller, gives der plads til airflow gennem containeren.

Foreholdt surveyrapportens fotos har vidnet forklaret, at han har haft godset i heenderne.
Der var ikke noget, der tydede p4, at luften ikke har kunnet cirkulere pé grund af
pakningen. Der er ventilerede kartoner, og nar godset er to méaneder undervejs og hele
tiden er under tryk, er der plads til, at luften kan ventilere igennem kartonerne. Hvis man

begrenser airflowet ind til selve varerne, kan der opsté rad.

Foreholdt et foto af den stuvede container inden afskibningen har vidnet forklaret, at han
tror, han modtog billedet efter rapportens udarbejdelse. Det ses her, at varerne er laesset pa
paller, og at der er masser af luft under varerne. Der er heller ikke lastet for hojt. Man kan
se, at der er pasat en «sladrehank».
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Foreholdt punkt 8.6, 2. afsnit vedrgrende returluften har vidnet forklaret, at supply air er
en maling, nir luft bleses ind i containeren. Nar luften kommer retur til fordamperen, kan
man se, at temperaturen har varet oppe pd +7 grader, fordi produktet har genereret varme
undervejs, som medferer, at temperaturen stiger. Nar produktet udvikler varme, stiger
temperaturen, og dette er drsagen til udsvinget pa -1,5 — +7 grader. Ifolge MAERSK's
grafiske kolelog svinger temperaturen alt for meget, selvom kelemaskinen er med start/
stop. Nir returluften er s hgj, vil start/stop medfere, at den starter, nir temperaturen er alt
for hej, og sa bleser den koldere luft ind og stopper, indtil den igen maler, at temperaturen
er for hej, hvor den si starter igen. Continous run vil give en meget mere ensartet graf
uden de store udsving.

Han har inddraget Jinings «sladrehank», og den bidrager til billedet af, at temperaturen har
veret for hgj. «Sladrehanken» og tilhgrende graf viser, at -3 grader slet ikke er opnéet i
perioden fra lesningen til aflesningen. Temperaturen har slet ikke varet nede pé setpoint
-3 grader. Grafen skulle have ligget mellem -2,5 — 3,5 grader. Der kan vere opture under
afrimningen. «Mean Kinetic Temperature» pd 1,7 grader er gennemsnitstemperaturen.
«Sladrehanken» sidder i modsatte ende af supply air og return air.

Nar et levende produkt far en bestemt temperatur, vil det udvikle sig og fx begynde at spire.

Foreholdt skadesopgerelsen har vidnet forklaret, at de priser, der fremgar, virker rimelige
sagen taget i betragtning. Der skulle handles her og nu. Han er imponeret over, at der blev
solgt sd meget, og at man fik sa meget skonomisk ud af det. Man har helt sikkert gjort
nogle tiltag for at begranse tabet. Det blev overvejet at foretage bjergningssalg, men det

var ikke en mulighed — for hvem star her og nu og vil aftage omkring 24 tons hvidleg med

synlige tegn pé beskadigelse. Om beskadigede kolevarer er nemme at selge, athenger af
varen, skaden m.v. Han mener ikke, at dette kunne vare gjort bedre.

Han ved ikke, hvordan de beskadigede varer har veret udbudt til salg, og hvor mange der
har veret kontake til. Han ved ikke, hvad man rent faktisk har gjort ud over, at man har
taget kontake til alle de navnte for at fi varerne afsat.

Afsenders instruks er angivet i konnossementet. Afsender ved, hvordan produktet skal
opbevares og handteres, si det lever op til kvalitetskravene, nar produktet kommer frem.
At bede om en ventilation pd 10 m3 i timen er bevidst. Hvis man keber et setpoint pd -3
grader, og supply air er -3 grader, md den faktiske temperatur i containeren ikke vare
meget anderledes, serligt ikke ved transport over sé store afstande og i s lang tid. Da skal
temperaturen nzrme sig -3 grader. Det kan svinge, hvis temperaturen udenfor er hgj, eller
hvis der ikke er airflow nok. Som udgangspunke skal den holde temperaturen pé godset.
Ventilationen betyder meget for frugt og grent, fordi varen — som ikke er «dod» —
stadigvaek skal «ande» og vere undergivet betingelser, hvor lufttilforslen medforer, at der
kan trekkes nering ud af luften. Hvis ventilationen er for lav, kan det medfore, at
produktet «kvales».

De biologiske processer kan i sig selv starte den eksotermiske reaktion. Hvis temperaturen
ikke bliver styret, kan produktet udvikle sig, serligt hvis det ikke fir nering. I det tilfelde
vil produktet do mere og mere hen og udvikle en stress-faktor, som gor, at det begynder at
spire. Hvis ikke temperaturen holdes pa det angivne, er risikoen for spiring hgjere.
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Det fremgér af fotos til surveyrapporten meget tydeligt, at der er spiring i gang, og at
temperaturerne er alt, alt for hgje. Han teenker, at det har relation til transporten. Det er
beskrevet, hvordan godset er blevet oplagret fra hosten og frem. Derfor ma det vare
resultatet af en forkert temperatur under transport, der har medfort spiringen. Dette
baserer han pé afsenders oplysninger. Han har ikke andre oplysninger. Han ved ogsé, at
varemodtager fir omkring 20 containere hvert ar og kun i et tilfzlde tidligere har veret
ude for problemer med temperaturen undervejs. Foreholdt mail af 18. januar 2022 fra
Roger Luo har vidnet forklaret, at han ikke har indhentet oplysninger fra andre.

I sin rapport har han udtalt sig om temperaturen pa supply air og return air, men ikke om
temperaturen i containeren. Der kan i selve containeren vere en hgjere temperatur pa
grund af varerne i sig selv, hvis disse afgiver varme og fugt. S selvom der leveres supply air
pd -3 grader, sa behover temperaturen ikke i selve containeren at vare -3 grader, men over
tid skal temperaturen vere -3 grader. Kelemaskinen skal have en kapacitet, si den kan
forsyne med sa kold luft, at temperaturen kan blive -3 grader. Han har ikke kunne fa
udleveret data herom. Afrimning giver temperaturstigninger.

Peter Poulsen har forklaret, at han driver BIGO, som er en stor akter inden for frugt og
gront med moderselskabet Poulsen & Finsen A/S.

Kina har en aftale med EU om at eksportere til EU med toldpreference. Man far tildelt et
vist antal tons til import og sparer sd 9 kr. pr. kilo. Licensen er begrenset til et ar ad
gangen. Hvis man ikke har licens, skal man betale de 9 kr. + told. Licensen for disse
beskadigede varer kunne ikke genbruges.

Jining er en kinesisk hvidlegseksporter. Jining har eksisteret i mange ar og har eksporteret
til nermest hele verden. Jining er en rigtig stor akter.

Han har lest surveyrapporten, og den er retvisende.

BIGO fir fra Jining leveret 2—4 containere i kvartalet. BIGO har handlet med Jining i
omkring 10 ar. Han oplever ikke tit skader pa varerne. Hvidlagene var forste klasses
kvalitet, og de matte ikke vare spiret.

Han fik mailen af 18. januar 2022 fra Roger Luo, idet han bad ham om at redeggre for,
hvordan temperaturen havde varet. Han ringede til Roger Luo og bad om oplysningerne.
Han har ingen grund til at betvivle Roger Luos svar. Han har kendt Roger Luo i mange ir,
og hvorfor skulle han skrive noget forkert. Han ville indremme, hvis der var sket noget
andet.

Foreholdt surveyrapportens punke 8.1, 2. afsnit, de 4 sidste linjer, har vidnet forklaret, at
han ved dette, fordi det er kutyme. Det ved man bare. Hvidlogene bliver hestet i maj/juni

og lagt til torre, og nir de er torre nok, kommer de pa frost pd -3 grader.

Foreholdt instruksen i konnossementet har han forklaret, at han tjekker temperaturen, nir

hvidlggene ankommer.
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Det er vigtigt, at hvidleg pakkes med mulighed for ventilation. Det har man gjort i de
sidste mange, mange ér. Jining har styr pd, at de bruger de rigtige kasser, og at der
ventileres ordentligt.

Han var formendlig til stede, da containeren ankom og blev pakket ud. Hvis der er et
problem, ringes der til ham. Varerne ser sidan ud, nar de ankommer. Det ser korrekt ud i
forhold til lastningen. «Sladrehanken» pdmonteres af eksportoren, sa der er dokumentation,
hvis der opstir problemer med temperaturen. Han har ikke set en sddan grafisk udskrift fra
«sladrehanken», hvor temperaturerne ligger pa plusgrader. Kurven plejer at ligge pa -2 il -3
grader, eller -1 grad, hvis maskinen har veret stoppet. Men aldrig over 0 grader.

Da de modtog hvidlegene den 14. januar 2022, skar han leg over og tog stikprever. Her
kunne han se, at hvidlagene var begyndt at spire og siledes var vakket fra dvale. Spiring i
de hvidleg, hvor der endnu ikke var synlige spiringer, ville komme senere, fordi hvidlegene
ikke var pa minusgrader. Man forventer, at hvidleg kan holde en vis periode, men er
hvidlegene — forinden de kommer til forretningerne — vaekket af dvalen, holder de ikke
den periode, man forventer, og sa fir BIGO at vide, at de skal hente varerne. Dette kan
medfere, at BIGO bliver boykottet. P4 fotos af de spirede hvidleg kan man se et
termometer. Det var BIGO, der foretog disse mélinger lige efter ankomsten. Det gor de,
hvis de kan se, at temperaturen har veret over det tilladte. Hvis hvidlagene vaekkes fra
dvalen, afsetter de selv varme og vil begynde at gro. Malingerne blev lavet med et
stiktermometer for at male indvendigt i hvidlegene med henblik pé at se, om de er
begyndt at gro igen og satte spirer.

Egentlig skulle det hele have varet destrueret, men forsikringsselskabet bad dem om at
szlge bedst muligt. Det er kun gadehandlere, der vil kebe sidan noget. De etablerede
dagligvarekeder vil ikke have det. De kiggede noget igennem og sagde til kunderne, at de
skulle vare klar over, at der kunne vare defekte hvidleg. De gennemsa ikke alle kasserne —

det kunne de ikke.
Hyvis hvidlegene ikke var spiret, ville de vere blevet solgt til kostpris + 15 %.

Hyvis hvidlegene skulle kores til destruktion, skulle de have betalt 1 kr. kilo. De bad
kunderne om at sige til BIGO, hvad de ville give. Man kan ikke szlge sidan noget til fast
pris. BIGO har faktureret salget. Det blev solgt, si godt det kunne lade sig gore, men slet
ikke til markedspris. Det var sveert at slge disse hvidleg. 80 % szlges normalt af
dagligvarekeder. Han kender ingen, der ville have kunnet selge til en bedre pris. Der er

ikke noget marked for sidanne varer.

De bruger standardcontainere. Han mener, det er standard at kere start/stop.

Som angivet i surveyrapporten var det pa daverende tidspunkt ca. 2 dr, siden der sidst var
temperaturskade ved leveringen. De har to leveranderer i Kina. De bruger det kinesiske
statstederi Cosco og MAERSK. Han tror, at det i sin tid var Cosco, der var involveret i en
temperaturskade, men han er ikke sikker.
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Steen Aunstrup Nielsen har forklaret, at han har varet ansat hos MAERSK siden 1980'erne
og har arbejdet med kolecontainere de sidste 20 4r. Hans baggrund er mere handelsbaseret

end teknisk.
Han har ikke varet involveret i den konkrete transport.

En kelecontainer bestar af en kelefunktion, en kelemaskine og en isoleret kasse bagpa.
Kolecontaineren er enten en 20 fods container eller 40 fods container. Kolemaskinen har
to faner, som blaser luft ned i en evaporator, hvorefter luften bliver trukket under i bunden
til derenden og op til toppen og tilbage. Luften pd kelevarer males i bunden og pa
frostvarer i toppen. Der er et roranlag, som foretager afrimning. Sensorerne til méling af
temperatur sidder i bunden og i toppen.

Temperaturen er den vesentligste del af det, containeren skal levere i forhold til setpoint.
Athengig af varerne, der skal transporteres, skal der ogsé vare ventilation. Det gelder, hvis
der er tale om friske varer, der genererer varme og gasser, som skal affugtes. En kelecontainer
vitker optimalt, hvis ingen frisk luft kommer ind. Hvis kunden ensker affugtning il 65 %,
indsattes det ikke i dokumenterne, fordi MAERSK ikke kan garantere dette.

Hyvis luften udenfor er varm, er det en fordel ikke at tage s meget luft ind. For friske
produkter — bananer, avocado m.v. — anbefales det at sztte ventilationen si lavt som

muligt. Der skal dog stadigvek vere ilt, som lasten skal bruge for at «overleve».

En kelecontainer skal afrimes. Intervallet athenger af temperaturen. Containerens sensor
vurderer automatisk, hvornar der skal afrimes. Afrimningen varer kun si lang tid, som det
er pakrevet. Containeren afrimer kun, indtil isen er fjernet. Herefter starter kolemaskineri-
et igen. Under afrimningen er der slukket for afkelingen. Hvis en container afrimer med
kortere intervaller end hver 24-48 timer, kan det vare udtryk for, at lasten er varmere end
temperaturen i containeren, eller at der kommer varm luft ind udefra, eller at varerne
indeholder en del luftfugtighed eller vand, som blases rundt i systemet med airflow i
containeren. Dette vil kreeve hyppigere afrimning, og luften i fordampersystemet vil vare
mangelfuldt over tid. En container er sat til kun at kunne afrime maksimalt 4 gange i
degnet. En afrimningsperiode vil typisk vare 20-30 minutter.

Varm luft udefra, for varm last pd lastetidspunkeet i forhold til kelecontainerens
temperatur eller meget fugtig last, vil kreeve mange hyppige afrimninger over mange dage

eller over mange uger.

Afskiberen ma gerne pésaztte en «sladrehank». Det er modtageren, der skal tage den ud af
containeren. De eksterne dataloggere er kundens egne. De sattes typisk i det omride, der

er mest kritisk i forhold til temperaturer eller luftfugtighed, dvs. typisk i derenden, hvor

der er det mindste airflow og den sterste eksponering for temperaturudsving. Derene er
det omrade, der er mindst isoleret. Ved derenden vil der derfor blive malt de varmeste
temperaturer. Den eksterne datalogger settes siledes i den anden ende i forhold til der,
hvor der males supply air og return air. Dette kan medfere, at man ikke er helt enige om,
hvad der sket inden i containeren.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

QUEST software bruges til temperaturkontrol. Det overordnede formal er at lede og
fordele temperaturen inden i containeren. QUEST skal sorge for temperaturdistribution i
form af en perfekt afrimning og affugtning, og samtidig vil QUEST ogsi medfere en
energibesvarelse, dog kun, hvis alle andre parametre er 100 % i orden. QUEST har veret
brugt i MAERSK's containere siden 2007, og det aktiveres i alle afskibninger, varmere end
-4,9 grader, men kun hvis visse specifikke parametre er i orden, og QUEST er slaet dil. I
mere end 90 % af MAERSK's containere er QUEST installeret. QUEST bruges til alle
afskibninger, der er varmere end -4,9 grader. Men fordi QUEST er der, er det ikke sikkert,
at det bliver aktiveret. MAERSK har ca. 380.000 kelecontainere, hvoraf ca. 90 % er
opdateret med QUEST. MAERSK har ca. 1,5 mio. afskibninger om aret med
kelecontainere. QUEST kunne potentielt blive aktivereret i halvdelen af disse ca. 1,5 mio.
afskibninger. QUEST er blevet til efter enske om optimering af maden, man keler pa. Da
MAERSK startede med QUEST i 2007, var der mange, der kiggede med fra siden. Alle
andre producenter af kolecontainerne har produceret samme type software med en anden
algoritme, men on/off med samme systemer, selvom man bruger forskellige algoritmer for
at styre det. Softwaret er kendt i industrien, og alle bruger det, men programmeringen af
softwaren er ikke nedvendigvis den samme. Som afskiber i Kina kunne man velge MAERSK
med QUEST eller et andet rederi med et lignende software, men med et andet navn.

Man kan ikke umiddelbart ved anvendelse af QUEST se, hvis noget gr i selvsving. Hvis
en container skal opdateres med QUEST, korer den med en algoricme, som QUEST har
indbygget. QUEST er tilgeengeligt, hvis de rigtige parametre er til stede, men QUEST kan
ikke i sig selv crashe undervejs.

MAERSK har et samarbejde med Carrier, som er og de sidste 20-40 ér har varet
leverander til MAERSK af kelecontainere. Carrier er typisk anden prioritet i forhold til

MAERSK's indkgb. Han ved, at der blev anmodet om kontake til en Carrier-representant,
fordi skensmanden gnskede at vide mere om det benyt tede software. Der var en kontake
mellem MAERSK og Dean Bouch pa Teams, hvor Dean Bouch blev bedt om upright at
svare skensmanden pa skensmandens spergsmal. Skensmanden havde bedt om noget
teknisk assistance. MAERSK vidste ikke pa daverende tidspunkt, hvad skensmanden
onskede, men kontakten blev alene etableret for at hjzlpe skonsmanden. Vidnet har
hverken for eller efter haft kontake til Dean Bouch. Vidnet blev inviteret til dette Teams
mede, men han husker ikke, om han rent faktisk deltog. Han husker heller ikke, hvad
medet gik ud pa. Dean Bouch blev kontaktet af MAERSK's indkebsafdeling, som bad
ham om at deltage i et Teams mede, sa han kunne blive informeret om, at nogen egnskede
hans ekspertise.

Nir de keber containere fra Carrier, foregir det mellem MAERSK og Carrier gennem
MAERSK's indkgbsafdeling. Vidnet kender ikke Dean Bouch, og han ved ikke, hvor
kendt Dean Bouch er i systemet. Han ved, at Dean Bouch har ansvaret for Mellemasten
og Det Indiske Ocean. Indkebsafdelingen har haft kontakt til andre end Dean Bouch.

Man kan ikke forvente, at kvaliteten efter et par maneders sejlads er bedre, end da varerne
blev lesset. Host, torring, nedkeling og nedpakning er afgerende for produktets kvalitet
ved levering. Containeren kan ikke helbrede noget. Forberedelserne til afskibningen
betyder alt i forhold til, hvad man kan forvente, nir man dbner containeren pa
destinationen.
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MAERSK's kunder bliver vejledt om type af container. Typisk leveres en standardcontainer.
En kunde ville specifikt kunne bede om en CA-container. MAERSK radgiver deres kunder

om, hvad man mener, der er bedst for det produkt, de skal afsende. MAERSK har pligt til
at fortelle kunden, hvis der ikke er grund til at bruge en vis containertype.

Der sker fejl, s& gods bliver beskadiget i MAERSK's varetegt. De har containere, som kan
fa et breakdown, man kan glemme at sztte en container til strom osv.

Carrier var indtil for ér tilbage den storste producent i verden af kelecontainere. MAERSK
Container Industri og en japansk virksomhed, Daikin, er i dag forende i forhold til
produktion af standardcontainere. Han vil skyde pa, at der i Carrier er 20.000-30.000
medarbejdere.

Parternes synspunkter

(80)  Tokio Marine har i det vaesentlige procederet i overensstemmelse med pastandsdokumentet:

B INDLEDNING

Sagens kerne er, om Maersk er erstatningsansvarlig for et parti frosne hvidleg, som
blev temperaturskadet under sotransport fra Kina til Danmark. Hovedsporgsmalet
er, om Maersk har afloftet presumptionsansvaret efter selovens § 275, jf. § 274.

Maersk har entydigt bevisbyrden for, at hvidlegenes spiring ikke kan henfores til
Maersks forhold. Maersk har ikke loftet sin bevisbyrde.

Tvartimod understotter sagens beviser, at Maersk er ansvarlig for skaden ved ikke at
sorge for transporttemperatur og ventilation som angivet i konnossementet. Dertil
kommer, at skaden muligvis skyldes valget af kolecontainer, som Maersk ligeledes

var ansvarlig for.
4.

Maersk har fremsat nogle spekulative betragtninger om andre potentielle drsager til
hvidlegenes spiring. Disse betragtninger er i det hele udokumenterede. Maersk skal
derfor erstatte TME:s tab.
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Maersk er ansvarlig for skaden (spiringen af hvidlegene) efter selovens §§ 274 og
275, idet:

Skaden opstod i Maersks ansvarsperiode, jf. selovens § 274 (jf. nermere
nedenfor afsnit 1 med underafsnit);

Maersk har ikke godtgjort, at skaden ikke kan henfores til forhold, som
Maersk barer ansvaret for, jf. selovens § 275 (jf. nermere nedenfor afsnit
2 med underafsnit), og

Maersk er ansvarlig for skadens opstien (jf. nermere nedenfor afsnit 3
med underafsnit).

TME gor dertil gzldende, at:

Der er rsagssammenhzng mellem skaden og forhold, som Maersk er
ansvarlig for i medfor af presumptionsansvaret (jf. neermere nedenfor

afsnit 4)

TME har dokumenteret sit tab og iagttaget sin tabsbegrensningspligt
(jf. nermere nedenfor afsnit 5); og

De fremlagte udtalelser fra Dean Bouch (Carrier) ber ikke tilleg ges
bevisverdi, og det samme gelder skonserkleringerne i det omfang,
erklaeringerne bygger pd Dean Bouchs udtalelser (jf. nermere nedenfor

afsnit 6).

TME fastholder sagsfremstillingen, bevisligheder og anbringender gjort geldende

under skriftvekslingen. Det er ikke udtryk for et frafald af anbringender, hvis noget
ikke er omralt i pastandsdokumentet, og sagsfremstillingen er bevidst udeladt.

SKADEN OPSTOD I MAERSKS ANSVARSPERIODE, JE SOLOVENS § 274
Sagens oplysninger viser, at skaden opstod i Maersks ansvarsperiode

8.

Producenten/afskiberen af hvidlogene var kinesiske Jining, som er en af Kinas
forende eksportorer af frugt og grent. Jining har haft et lengere samhandelsforhold
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med BIGO (importeren). Jining md anses for en professionel akter med stor
erfaring indenfor opbevaring, pakning og lastning af frosne grentsagsprodukter.
Dette underbygges af, at Jining selv placerede en temperaturmaler i containeren
forud for transporten med henblik pd at kunne kontrollere transporttemperaturen

Peter Poulsen fra BIGO (importeren) forklarede i forbindelse med survey-forretnin-
gen, at der normalvis ikke var problemer med spiring i hvidleg fra Jining, og at
Jinings temperaturmaler i en senere forsendelse havde vist tilfredsstillende veerdier.

10.

Jining har oplyst, at hvidlegene blev opbevaret og hindteret beherigt forud for
afskibningen, og at hvidlegene kun meget kortvarigt blev hidndteret ved
temperaturer over -3 °C. Ifolge skensmanden vil en kortvarig hindtering ikke
medfere spiring. Hvidlpgene var pakket i ventilerede belgepapkartoner, som blev
palleret. Emballeringen var tilstreekkelig under normale transportforhold.

11.

Det fremgér af Jinings oplysninger om hvidlegenes behandling, at hvidlogene efter
emballering blev opbevaret pa kel frem til lastningen i kelecontaineren. Da
lastningen fandt sted den 8. november 2024, var udenderstemperaturerne i gvrigt
meget lav, og der ses saledes ikke at vare grundlag for en antagelse om, at
udendgrstemperaturerne pa lastetidspunktet kan have pavirket godsets temperatur.
Skensmanden har vurderet, at hvis hvidlegene var pa korrekt temperatur og
luftfugtighed ved lastning, vil et stop af kelemaskinen pi mindre end 24 timer
nzppe forirsage spiring. Selv hvis hvidlegene kortvarigt var blevet opbevaret eller
transporteret ved en hejere temperatur, ville dette altsa ikke have pavirket godset.
Endelig bemarkes, at da kelecontaineren stod opbevaret hos Maersk inden afsejling,
var udendgrstemperaturerne heller ikke sa heje, at de kan antages at have haft
betydning, da kelecontaineren pé dette tidspunkt var i gang. For god ordens skyld
bemrkes, at opbevaringen i terminalen utvivlsomt er i Maersks ansvarsperiode og
derfor Maersks ansvar under alle omstendigheder.

12.

Pi dette grundlag ma det anses for bevist, at godset ved overgivelsen til Maersk

havde den foreskrevne temperatur og var ubeskadiget.

13.

Det bekraftes af skensmanden, at hvidlegenes spiring sandsynligvis forst skete
under sotransporten. At der var tale om temperaturskade blev ogsa bekraftet af
surveyoren, Anders Hoyer, som efter modtagelsen af containeren konkluderede, at:
«(...) skaderne / fremspiring pa hvidlogene skyldes forkert transporttemperatur
(...)». Se i gvrigt afsnit 3.1 om de faktiske forhold under sotransporten.
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14.

Det mi pé denne baggrund legges til grund, at skaden opstod i Maersks
ansvarsperiode, idet spiringen af hvidlpgene skete som folge af transportforholdene
(temperatur og/eller ventilation), jf. selovens § 274.

Maersks indsigelse om, at skaden ikke opstod i Maersks ansvarsperiode, er
udokumenteret

15.

Maersk har bestridt, at Jinings oplysninger om hvidlegenes behandling mv. kan
legges til grund og anforer, at hvidlegenes spiring ma skyldes, «(...) kvaliteten af
hvidlegene og forholdene omkring hindteringen af hvidlegene forud for
afskibningeny.

16.

Maersk har ikke fremlagt nogen beviser eller papeget faktiske forhold, der
understotter, at hvidlegene var af darlig kvalitet eller ikke var handteret korrekt
forud for overgivelsen til Maersk. Se afsnit 2.2 og 2.3 om bevisbyrde.

17.

Maersk transporterede endvidere ikke hvidlegene i overensstemmelse med
konnossementet, som bl.a. foreskrev ventilation p& 10 m3/time, jf. nermere afsnit
3.1. At ventilationen var mindre end foreskrevet af Jinning mé antages at have haft
betydning for hvidlegenes spiring. Hvidlogenes spiring og alt for heje temperaturer
kunne konstateres umid delbart ved levering, og sammenholdt med de i afsnir 1.1

navnte oplysninger, mi der pd baggrund af konnossementers bevisfunktion gelde

en formodning for, at spiringen er en transportskade opstdet i Maersk ansvarsperiode.
Se tilsvarende retspraksis FED 2018.25 V.

MAERSK HAR IKKE GODTGJORT, AT SKADEN IKKE KAN HENFORES TIL
FORHOLD, SOM MAERSK ER ANSVARLIG FOR, JE SOLOVENS § 275

Generelt om ansvarsstandarden efter solovens § 275 og bevisbyrden for at aflofte
prasumptionsansvaret

18.

Selovens § 275 fastslar, at hvis der opstar en skade pa gods under sgtransport,
pahviler det transporteren at bevise (godrgore), at skaden ikke skyldes forhold hos
transporteren. Hvis ikke transportoren kan bevise dette, f.eks. fordi det ikke kan
fastslas, hvad skadesarsagen var, jf. afsnit 2.2, ifalder transporteren erstatningsansvar.
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19.

Ordlyden af selovens § 275, praksis og litteraturen fastslar entydigt, at det pahviler
Maersk at godtgere, at Maersk ikke er ansvarlig for den opstaede skade, hvis Maersk
skal undga at blive omfattet af presumptionsansvaret.

20.

Anvendelsen af ordet godrgore i solovens § 275 indeberer, «(...) at det ma kreves noe
mer enn sannsynlighetsovervekt for at transporteren skal gi fri for ansvar. En slik
regel vil vaere rimelig ut fra den betraktning at lasteeieren har liten eller ingen
mulighet til 4 kontrollere transporteren eller andre transporteren svarer for». Der
m4 séledes stilles betydelige krav til bevisernes styrke, hvis Maersk skal anses for at
have lpftet sin bevisbyrde for ansvarsfrihed.

Maersk er ansvarlig, selvom den pracise skadesirsag ikke kan fastslis

21.

Preesumptionsansvaret efter solovens § 275 indeberer, at Maersk ogséd kan holdes
ansvarlig, selvom den preacise arsag til skaden ikke kan fastslas. Bestemmelsen
afspejler den omsorgspligt, som pahviler Maersk efter selovens § 262.

22.

Selv hvis Maersks udlaegning af skenserkleringerne legges til grund, medferer det
ikke ansvarsfrihed for Maersk.

23.

I en norsk voldgiftskendelse er transporterens mulighed for at friggre sig fra ansvar
uden at pavise den konkrete skadesirsag udtryke sddan, at: «Selv om det ikke lykkes

4 godrgjore den konkrete skadedrsak, kan rederiet likevel tenkes & kunne fore et

exculpasjonsbevis ved at det péviser at tilberlig aktsomhet er utvist i forhold til alle
mulige skadedrsaker. Men bevisbyrden bliver klarligvis meget krevende i det siste
tilfellet».

24.

Skenserkleringerne beskeftiger sig alene med enkelte delproblemstillinger i forhold
til mulige skadesdrsager, mens mange muligt relevante forhold er ubelyste.

25.
Maersk skal saledes anses for at have handlet ansvarspadragende uanset om fejlen,

der har forarsaget hvidlogenes spiring skal tilskrives (ikke udtemmende): 1) mangler
ved indstillingen af kolecontaineren, 2) mangler ved containerens temperaturmalinger,
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3) mangler ved QUESTsoftwaren, 4) mangler ved selve containeren, 5) Maersks
placering af containeren pa skibet og/eller 6) manglende tilsyn etc.

26.

Uanset lesningen af skonserkleringerne har Maersk derfor ikke loftet sin bevisbyrde
gennem skenserkleringerne.

Maersk skal kunne fore bevis for sine pdstande om, at skadens opstien ikke skyldes
Maersks forhold. Maersk har ikke loftet denne bevisbyrde

27.

Maersk pastar, at temperaturen i kolecontaineren var korrekt, og at «(...) det er uden
videre klart, at hvidlegene godt kan have (fortsat med at) spire under sotransporten,
men ikke pé grund af forkert indstilling af kolecontaineren, men som folge af
kvaliteten af hvidlegene og forholdene omkring hindteringen af hvidlegene forud
for afskibningen».

28.

Maersk kan imidlertid ikke gives medhold alene fordi der potentielt kan tenkes en
anden eller medvirkende arsag til skadens opstien end noget, der kan henfores til
Maersks forhold (hvad TME bestrider er tilfeldet). Maersk skal i givet fald kunne
fore bevis herfor, jf. herved premisserne i UfR 2017.3651 SH om det manglende
bevis for en mulig medvirkende arsag til temperaturskade pd et parti frostrejer. Se
tilsvarende ND 1994.94, ND 1996.212, ND 2004.70 og FED 2018.25 V.
Tilsvarende anferes det i den juridiske litteratur (om konnossementer), at ved

containertransport «(...) ma transporteren normalt have lov til at fore bevis for, at
godset eventuelt var beskadiget, for containeren blev leveret til transporteren (...)».

29.

TME bemerker i forlengelse af ovenstiende, at Maersks synspunkter minder om et
«inherent vicer-forsvar efter Haag-reglernes artikel 4, stk. 2, litra (m), hvorefter
transportoren ikke ifalder ansvar, hvis skaden skyldes godsets iboende egenskaber
(hvidlegenes kvalitet). Maersk har i hvert fald tidligere henvist til, at Haag-reglerne
finder anvendelse i medfor af Maersks forretningsbetingelser. Det for praktiske
formal identiske katalog over ansvarsfrihedsgrunde i Haag-Visby-reglerne er

medtaget i materialesamlingen.

30.

Den britiske hgjesteret har i en nyere afggrelse forholdc sig til bevisbyrden for
sidanne forsvar. I afggrelsen fastslas i premis 29, at det pahviler transporteren at
pavise, at 1) en af Haag-reglernes ansvarsfrihedsgrunde finder anvendelse, og at 2)
denne bevisbyrde gelder si langt, at transporteren skal bevise, at «the damage could
not be avoided by the exercise of reasonable care». Specifike i forhold til «<inherent
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vice» ansvarsfritagelsen er anvendelsesomradet forholdsvis snevert og kraever vegtige
beviser fra transporterens side.

31.

Maersk skal altsa bevise, at skaden faktisk er opstaet «(...) som folge af kvaliteten af
hvidlegene og forholdene omkring hdndteringen af hvidlegene forud for
afskibningen», og at spiringen var sket uanset hvad, Maersk havde gjort under
transporten. Der ma endvidere stilles krav om, at Maersks beviser er sterkere end
almindelig sandsynlighedsovervagt, jf. afsnit 2.1. Maersks spekulationer og
pastande om skadesarsager er siledes ikke nok til at aflefte praesumptionsansvaret.

32.

Maersks spekulationer og pastande om skadesdrsag(erne) er i det hele udokumenterede
og strider mod sagens beviser i gvrigt, jf. afsnit 1. Maersk har derfor ikke loftet sin
bevisbyrde.

MAERSK ER ANSVARLIG FOR SKADENS OPSTAEN

33.

Uagtet at Maersk ifalder ansvar allerede pd baggrund af bevisbyrdereglerne, jf. afsnit
2, er der flere holdepunkter for, at skaden (spiringen af hvidlegene) opstod som
folge af omstendigheder (transporttemperatur og/eller manglende ventilation), der
skal henfores til Maersks forhold.

1.1 3.1 Maersk har ikke levet op til sine forpligtelser efter konnossementet

34.

Konnossementet angiver tydeligt, at containeren indeholdt hvidleg. Maersk
leverede containeren og var bekendt med, at containeren indeholdt fordarvelige

varer, hvilket understotter Maersks ansvar i forhold til at drage omsorg for godset.

Det mé i den forbindelse anses for skerpende, at Jining havde givet specifikke

instruktioner om temperatur, luftfugtighed og ventilation i konnossementet, som
Maersk ikke overholdt.

35.

Efter konnossementet skulle kelecontaineren indstilles til ventilation pd 10 m?/time,
hvilket Maersk ikke gjorde. Maersk har fejlagtigt udlagt skenserkleringen sidan, at
det efter skensmandens opfattelse ikke havde nogen betydning. Der er ikke
grundlag for den udlegning af skenserkleringen, og ventilationen ma antages at

have haft betydning for hvidlegenes spiring.
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36.

Ifelge konnossementet skulle godset transporteres ved -3°C. Det er siledes misvisende,
nir Maersk har udlagt sine forpligtelser sidan, at Maersk blot skulle indstille
kelemaskinen til en temperatur pa -3°C. Maersk skulle bade sikre, at kelemaskinen
fungerede korrekt, og lobende fore tilsyn, herunder ved at sikre, at den aftalte
temperatur faktisk var opndet, jf. ogsd ovenfor om omsorgspligten. Maersk har ikke
levet op til sine forpligtelser i forhold til hverken ventilation, jf. ovenfor, eller reel
transporttemperatur, idet Jinings kolelogger viser, at den faktiske transporttemperatur
var for hgj.

1.2 Maersk har ikke dokumenteret, at kolecontaineren og kolemaskinen fingerede
korrekt, og Maersks valg af en QUES T kolecontainer ma komme Maersk til skade

37.

De af Maersk fremlagte kolelogger dokumenterer efter TMEs opfattelse ikke, at
kelemaskinen fungerede korrekt. Materialet underbygger heller ikke Maersks
spekulationer om, at hvidlagene havde en forkert temperatur ved lastningen, eller at
de var stuvet forkert i containeren. Maersks indsigelser relateret til udenders-
temperaturer under sotransporten og placeringen af containeren m.v. kan heller ikke
tillegges betydning. Maersk har heller ikke opfyldt TMEs opfordring (1) herom.

38.

Uanset datakilden er der mélt store temperatursvingninger. Skensmanden papeger
ogsd, at temperaturerne malt i varepartiet <harmonerer ikke med temperaturerne
malt af kelemaskinens Return Air Temperature Sensor». Dette kunne indikere flere
mulige fejlkilder ved kelecontaineren, f.eks. fejl i containerens méleudstyr eller i
QUEST-softwaren. Se i relation til de bevisbyrdemassige implikationer heraf afsnit
2.2 0g 2.3.

39.

P4 baggrund af oplysningerne fra Jining mé det legges til grund, at hvidlegene var
handteret og opbevaret korrekt inden lastningen af containeren, jf. afsnit 1.1. Det
kan derfor som udgangspunkt ogsa leegges til grund, at temperaturstigningen (og
dermed skaden) ikke skyldes selve godset.

40.

Det mi i tilleg til ovenstdende tillegges betydning, at Maersk efter konnossementet

skulle stille en «refrigerated container til ridighed, og at Maersk med dette

udgangspunke havde valgfrihed til at valge den nermere container.
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41.

En standard kelecontainer uden QUEST-softwaren ville «have tilfert godset en
konstant og jevn forsyningsluft pa -3.0°C». Maersk valgte imidlertid en container,
hvor lufttilferslen mv. blev styret af Questsoftwaren (pa baggrund af temperatur-
forskelle). Rationalet bag QUEST-udstyrede kolecontainere er ubestridt, at rederiet
opndr et reduceret stramforbrug, hvilket «fra gkonomiske og miljemassige
perspektiver, kan vare serdeles interessante fakeorer (...)». Omvendt er det ogsa
klart, at sidan container «(...) adskiller sig veesentlig fra en standard kelemaskine».

42.

Brugen af en QUEST-kelecontainer indebar dermed selvsagt en skonomisk fordel
for Maersk, fordi den afkelede mindre end almindelige kelecontainere, men alt
andet lige ogsd en iboende storre risiko for at noget kunne g galt sammenlignet
med en standard kelecontainer. Skensmanden konkluderede ogsa, at brugen af en
CA-kelecontainer (en tredje type) «ville have forhindret hvidlegene i at ga i
spiringy.

43.

Hvad den precise drsag til den heje transporttemperatur var, kan ikke tillegges
bevismessig skadevirkning for TME, jf. afsnit 2.

4. DER ER ARSAGSSAMMENHAENG MELLEM SKADEN OG FORHOLD,
MAERSK ER ANSVARLIG FOR I MEDFOR AF PRESUMPTIONSANSVARET

44.

Maersk har gjort geeldende, at der ikke er drsagssammenhzng mellem kolecontainerens

og kelemaskinens funktionsevne, idet der ifolge Maersk ikke er dokumenteret fejl

eller forsammelser fra Maersks side, som kan antages at have fort til skaden pé
hvidlegene. Rationalet er tilsyneladende, at hvidlegenes spiring skyldes andre
forhold.

45.

Spergsmalet om arsagssammenhang er reelt udtryk for samme vurdering som
sporgsmalet om, hvorvidt skaden er opstaet i Maersks ansvarsperiode, jf. selovens

§ 274. TME ger derfor geldende, at der er drsagssammenhang af de grunde, der er
anfort i afsnit 1 ovenfor.

5. TME HAR DOKUMENTERET SIT TAB OG IAGTTAGET SIN TABSBE-
GRENSNINGSPLIGT
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46.

Maersk har gjort geldende, at TME ikke har dokumenteret sit tab og iagttagelsen af
tabsbegrensningspligten. TME bestrider Maersks synspunkt [E1;60-61, jf.
85-8655.

47.

Efter anmeldelsen af skaden hos Maersk, udstedte Maersk den 17. januar 2022
folgende instruks om behandling af beskadiget gods: «We request that you ensure
that losses are kept at a minimum, through unpacking, sorting, etc. Salvageable
goods should be sold at best price and nonsalvegeable goods should be destroyed».

48.

Den af Maersk foreskrevne fremgangsmade er blevet fulgt: Hvidlegene blev sorteret
med et betydeligt tidsforbrug, hvorefter den salgbare del af hvidlegene blev solgt pa
bedst mulig vis. De resterende hvidleg blev destrueret.

49.

Den nermere opgprelse af tabet pa varepartiet, herunder en oversigt over salgene af
de brugbare hvidleg, er vedlagt den surveyrapport, som Maersk fik tilsendt. Som
det fremgar af opgerelsen, er den baseret pé kostprisen tillagt leveringsomkostninger
og told og fratrukket de salg, det lykkedes at lave. Beregningen forholder sig videre
til den serlige importlicens. Fakturaerne for indkeb af hvidleg er fremlagt i sagen.

Spergsmalet vil dertil blive belyst under vidneforklaringerne.
50.

Maersks indsigelser om tabet er ubegrundede og ukonkrete, og indsigelserne strider
mod de instrukser, Maersk selv udstak. Indsigelserne kan derfor ikke tillegges vagt i
lyset af, at det i sager som denne er szdvanligt, at tabsopgerelsen tager udgangspunke i
fakturaverdien, jf. f.eks. UfR 2017.3651 SH. I sagen tiltridte Se- og Handelsretten
i en sag om temperaturskader pa et parti frostrejer en tabsopgerelse opgjort pa
samme méde som i denne sag. Tilsvarende opfattelse genfindes i den juridiske
litteratur, herunder med omtale af anden praksis. Videre er det almindeligt
accepteret, at tabsbegrensningspligten iagttages gennem salg af det mangelfulde
gods i det omfang, det er muligt, jf. UfR 2017.3651 SH og UfR 1995.993 SH

modsetningsvis. Tabsbegrensnings pligten gelder kun rimelige bestrabelser.
51.

TME har siledes dokumenteret sit tab sivel som iagttagelse af tabsbegransnings-

pligten gennem den fremlagte opgerelse. Belgbet i opgerelsen svarer til den

udbetalte forsikringssum og dermed péstanden i denne sag.
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52.

TME rejste sit krav overfor Maersk ved brev af 28. februar 2022, hvorfor TME er
berettiget til at kraeve renter fra den 30. marts 2022.

6. DE FREMLAGTE UDTALELSER FRA DEAN BOUCH (CARRIER) BOR
IKKE TILLEGGES BEVISVARDI, OG DET SAMME GALDER SKONS-
ERKLARINGERNE I DET OMFANG, ERKLAERINGERNE BYGGER PA DEAN
BOUCHS UDTALELSER

53.

Skensmanden gnskede under skensforretningen at konsultere en ekspert i
Carrier-kelecontainere, som viste sig at vere Dean Bouch. Dean Bouch er Technical
Sales Manager EMEA hos Carrier.

54.

Parterne indvilligede heri trods betenkeligheder fra navnlig TMEs side. Dean
Bouch afgav pa denne baggrund to udtalelser.

55.

TMEs accepterede kontakten til Dean Bouch pa den baggrund, at skensmanden
skulle kunne f3 yderligere oplysninger af faktuel karakter herigennem. Udtalelserne
kan derfor indgd i det omfang, de ligger inden for dette omride (faktuelle
oplysninger, som skensmanden vurderede relevante), men TME har ikke accepteret,
at Dean Bouchs egne skonsmassige vurderinger leegges til grund i sagen.

56.

TME:s betenkeligheder skyldes, at Dean Bouch har en betydelig egeninteresse i

sagen, idet Maersk selv har beskrevet, at «Quest har varet benyttet af Maersk siden
2007 for ALLE afskibninger varmere end -4,9 C. Maersk har siledes transporteret
100.000 vis af kelecontainere med dette software».

57.

Dean Bouchs udtalelser indeholder flere skonsmassige vurderinger, som ender med
en konkret konklusion om, at «the supply air temperature to chosen set point of
-3°C has been achieved steadily and throughout the date range». Disse vurderinger
ber ikke tillegges bevisverdi.

58.

Det er i tilleg til ovenstaende kommet frem under skriftvekslingen, at Dean Bouch
og Maersk har veret i direkee kontakt udenom TME, og uden at dette har varet
oplyst eller tiltradt af TME. Den direkte kontakt mellem Maersk og Dean Bouch er
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klart udenfor rammerne af parternes aftale om inddragelse af og henvendelse til
Dean Bouch. Kontakten er endvidere uforenelig med almindelige procesretlige
principper om neutralitet, kontradiktion og inhabilitet, som ogsd gelder under
skonsforretninger. TME henviser herved til afggrelserne UfR 2007.2312 @, jf. UfR
2011.2470 @, UfR 2019.342 V modstningsvis og UfR 2021.102 Q, jf. UR
2021.4536 H, samt den juridiske litteratur.

59.

P4 denne baggrund vil det veere retssikkerhedsmassigt betzenkeligt at tillegge Dean
Bouchs udtalelser bevisveerdi, og det samme gor sig geldende for skenserklaeringerne i
det omfang, skenserkleringerne bygger pd Dean Bouchs udtalelser. TME henviser
til sine tidligere skrifter for en uddybende gennemgang af TMEs synspunkcter.

(81) MAERSK har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med pastandsdokumentet:
2 SAGSFREMSTILLING OG ANBRINGENDER
Indledning

2.

Maersk paberiber sig samtlige kendsgerninger, som fremgar af sagens retsboger,
processkrifter, bilag og skenserklaringer.

Nerverende sag omhandler, hvorvidt Maersk er ansvarlig for en péstaet skade pa et
parti hvidleg, som blev transporteret i kolecontainer pa et af Maersks skibe fra Kina
til Danmark. Den péstiede skade og det heraf folgende tab vedrerer, at hvidlogene
begyndte at spire.

4.

Maersk gor overordnet geldende, at Maersk ikke er ansvarlig for skaden pa
hvidlegspartiet (godset), og at Maersk ved det gennemforte syn og sken og den
fremlagte dokumentation i evrigt har godtgjort, at skaden pa hvidlegspartiet ikke
— hverken helt eller delvist — er forarsaget af fejl eller forsemmelse udvist af Maersk

eller nogen, som Maersk er ansvarlig for.

Maersk gor geldende, at skensrapporterne ikke peger pé fejl eller for semmelser fra
Maersks side, som ma antages at have fort til skaden pé hvidlegene. Skensrapporterne
understotter siledes ikke, at der er drsagssammenhang mellem kolecontainerens

funktion eller Maersks hindtering af godset i gvrigt og skaden pa hvidlegene.

6.

NORDISKE DOMME
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Tokio Marine har desuden ikke sikret sig bevis for kvaliteten eller opbevaringen af

hvidlegspartiet, forud for lastningen i kelecontaineren, og overgivelse af denne til
Maersk med henblik pé transport til Danmark.

7.
Maersk har overholdt den indgaede aftale og det udstedte konnossement ved at
sikre, at hvidlegspartiet blev opbevaret og transporteret under den forudsatte

temperatur og luftfugtighed.

Konnossement nr. 268014173

Maersk patog sig at udfere transport af forsendelsen af hvidlog med skib fra
Qingdao i Kina til Arhus i henhold til et konnossement med nr. 268014173. Der er
enighed mellem parterne om, at konnossementet er udstedt den 9. november 2021,
hvilket er samme dag som MAERSK modtog godset.
9.
Folgende fremgar af konnossementet:

«1 Container Said to Contain 5220 CARTONS

GARLC

TEMP: -3'C

VENT:10CBM/H

HUMI:65%

N/M

MNBU0457963 ML-CN2741925 40 REEF 9'6 5220 CARTONS

24293,000 KGS 50.0000

CBM

Temperature: —3.0 C

SHIPPER'S LOAD, STOW, WEIGHT AND COUNT

Goods shipped in refrigerated container(s) set at shipper's requested carriage
temperature
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FREIGHT COLLECT
CY/CY»
10.

Det fremgir siledes af konnossementet, at godset skulle transporteres i en
kelecontainer, som skulle szttes til afskibers (befragters), dvs. Jining Greenway
Foodstufts Company («Jining»), enskede temperatur med setpoint pa — 3.0 C. Der
fremgar endvidere, at godset skulle transporteres med Humi:65% (Humidity) og
VENT:10CBM/H (Ventilation).

11.

Det fremgér endvidere af konnossementet — «SHIPPER'S LOAD, STOW,
WEIGHT AND COUNTY» — at det var aftalt, at det var Jining som afskiber — og
ikke Maersk som transporter (bortfragter) — der lastede godset i containeren.

12.

Endvidere fremgir folgende af konnossementet: «CY/CY5». Forkortelsen star for
«Container Yard to Container Yard», hvorved forstis, at Maersks ansvar for godset
starter, ndr godset indleveres til den aftalte lastehavn samt opherer ved levering af
godset pa den aftalte lossehavn.

13.

Endelig skal det bemarkes, at det af konnossementet ogsi fremgar, at Maersks
almindelige forretningsbetingelser finder anvendelse mellem parterne og pa

transporten. Folgende fremgar blandt andet af Maersks forretningsbetingelser:

5. Carrier's Responsibility: Ocean Transport

5.1 Where the Carriage is Ocean Transport, the Carrier undertakes to perform
and/or in his own name to procure performance of the Carriage from the Port
of Loading to the Port of Discharge. The liability of the Carrier for loss of or
damage to the Goods occurring between the time of acceptance by the Carrier
of custody of the Goods at the Port of Loading and the time of the Carrier
tendering the Goods for delivery at the Port of Discharge shall be determined
in accordance with Articles 1-8 of the Hague Rules save as is otherwise
provided in these Terms and Conditions. These articles of the Hague Rules shall
apply as a matter of contract.

(...)

Tidslinje for transporten

14.
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Ifolge det oplyste fra Tokio Marine, indgik BIGO Grentimport I/S («<BI GO»)
omkring den 8. november 2021 en aftale med den kinesiske forhandler Jining om
keb af et parti hvidleg. Efter det oplyste skulle Jining herefter have indgéet aftale
med Maersk, om transport af varepartiet fra Qingdao, Kina, til Aarhus. For god
ordens skyld bemzarkes det, at aftalen om keb af hvidlegene reelt som minimum ma
have veret indgéet for eller omkring den 4. november 2021. I Ekstrakten side 153
er medtaget Maersks «Shipment Binder» vedrorende transporten, hvoraf det
fremgar, at bookingen blev bekreftet den 4. november 2021.

15.

Tokio Marine er efter det oplyste forsikringsgiver i henhold til en transportforsikrings-
aftale tegnet af BIGO.

16.

Det er uklart og i alle tilfelde udokumenteret, dels hvilken kvalitet og forfatning
hvidlegspartiet var i, da det blev stuvet i containeren, dels hvordan hvidlegspartiet
har veret opbevaret forud for og under transporten til lastehavnen, hvilket ma
komme Tokio Marine processuelt til skade, herunder i szrdeleshed i forhold til
Maersks mulighed for at lofte bevisbyrden i relation til selovens §§ 274 og 275.

17.

Tokio Marine har i den forbindelse henvist til, at Jining skulle have oplyst, at
hvidlegene var blevet opbevaret og hindteret beherigt forud for afskibningen, og at
hvidlegene kun meget kortvarigt var blevet handteret ved temperaturer over -3 C,
jf. mail fra afskiberen.

18.

Afskiberens oplysninger fremstar imidlertid udokumenterede, idet bemerkes, at det
eneste, som Tokio Marine reelt baserer sit synspunkt og anbringende p4, er den
pigeldende mail fra afskiberen, som man neppe ville kunne forvente andet svar fra.

19.

Det fremgir i gvrigt ogsé af mailen fra afskiberen, at «All of Chinese garlic have
been stored into the cold warehouse under temperature minus 3 from end of

August.» Det folger siledes af mailen, at hvidlegspartiet har varet opbevaret hos

afskiberen siden i hvert fald slutningen af august 2021, men det fremstar fortsat
uoplyst, hvornar hvidlegene er hostet, samt hvorledes disse har varet opbevaret
forud for opbevaringen hos afskiberen.

20.

Den 6. november 2021 leverede MAERSK den tomme container til Jining. Som
det fremgar af konnossementet, var Jining ansvarlig for at laste godset i containeren.
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21.
Den 8. november 2021 blev godset lastet i containeren af og hos Jining.
22.

Den 9. november 2021 indleverede Jining containeren til den aftalte containerhavn
i Qingdao, hvorefter godset forst pé dette tidspunkt kom i Maersks varetagt.
Maersk udstedte samme dag konnossementet.

23.

Den 17. november 2021 blev containeren lesset pd M/V Mathilde MAERSK i
Qingdao.

24.

Den 29. november 2021 blev containeren omlaesset til M/V Madrid MAERSK i
Ningbo.

25.

Containeren ankom herefter til Aarhus den 12. januar 2022, og blev leveret til
BIGO i Odense den 14. januar 2022.

Kolecontaineren generelt
26.

Som felge af sagens karakter skal kort redeggres for, hvordan en kelecontainer
fungerer, herunder hvordan dataloggeren over temperaturmalingerne skal leses.

27.

P3 «forsiden» af en kolecontainer er selve kolemaskinen, som skal szttes til strom. Her
findes to keleventilatorer i enden, som grundleggende cirkulerer den kolde luft
rundt i containeren. Luften «presses ned» fra ventilatorerne og vil blive fort ud og
lobe langs gulvet. Dette er supply air. Temperaturen pa supply air miles, der hvor
den indblzses (markeret nederst med red cirkel). Luften vil herefter cirkulere retur
langs loftet. Temperaturen pé return air males gverst i kolemaskinen, nir den
kommer retur til kalemaskinen (gverste rode cirkel). Return air vil altid vaere en
smule hgjere end supply air. Dette skyldes, at luften «fjerner varmen» fra godset
under cirkulationen. Nér luften er kommet retur, bliver den igen nedkelet af
kelemaskinen, og luften presses ud i cirkulation igen:

... (foto udeladt)

Billede: https://www.cne-line.com/cargo/reefer/fleet



https://www.cnc-line.com/cargo/reefer/fleet

INNHOLD

NORDISKE DOMME

28.

Det kan dog ogsé vere nedvendigt, at der sker en vis udskiftning af luf ten i
containeren for blandt andet at komme af med den kulilte m.v., som bl.a. udledes
af grontsager (herunder hvidleg). Dette sker gennem ventilationen, som traekker
«ny luft» ind udefra. Kelemaskinen skal herefter bade nedkele den nye luft samt
sikre den rette luftfugtighed (humidity) i forhold til det aftalte.

29.

Nir kelecontaineren samtidig har fastsat et setpoint pa under +10.0 C, vil der
under denne lgbende nedkeling af luften (herunder den nytilforte luft), danne sig
et lag is pa fordamperen i kelemaskinen i forbindelse med nedkelingsprocessen. Det
er nedvendigt, at maskinen fir fjernet isen, si maskinen ikke «stopper til». Dette
sker ved, at kelemaskinen begynder at «defroste» eller afrime. Der teendes i en kort
periode for nogle varmelegemer i selve kelemaskinen, der smelter isen, som derfra
lgber som vand ud i bunden af maskinen. Det er bdde nedvendigt og helt naturligt,
at kelemaskinen har disse afrimningsperioder. Dette har dog ikke indvirkning pa
selve temperaturen i containeren.

30.

Temperaturmélingerne pd return air kan blive pavirket under afrimningsperioderne.
Dette skyldes, at varmen fra varmelegemerne stiger op og dermed pévirker

temperaturmdlingerne pa return air. Dette vil pd temperaturmalingerne kunne ses

som sma udsving, hvor temperaturen kortvarigt ser ud til at stige til trods for, at
temperaturen i selve containeren altsd hele tiden er den samme.

31.

Endelig bemarkes, at Maersks kolecontainere gennem mange ar har veret udstyret
med et QUEST styringssystem, jf. nedenfor.

Temperaturen under transporten
32.

MAERSK patog sig, som anfgrt ovenfor, at transportere godset i en kelecontainer
ved en temperatur pi — 3.0 C, Humidity: 65 % og VENT:10CBM/H, jf.
konnossementet.

33.

Tokio Marine har fremlagt en besigtigelsesrapport, udarbejdet af Dan Inspektion
A/S, hvoraf det fremgar, at kelemaskinen pi kelecontaineren ikke var tendt i
perioden fra omkring den 8. november 2021 til omkring den 6. december 2021.
Tokio Marine har endvidere gjort geldende, at kelemaskinen ikke skulle have kelet
korrekt i perioden herefter og frem til leveringen af godset i januar 2022. Ingen af
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delene er imidlertid korreke, hvilket Maersk ogsé har redegjort nazrmere for i sine
processkrifter.

34.

Det hander séledes, at der opstér fejl i Maersks eksterne systemer, hvorefter data
ikke gemmes korrekt. Dette er, hvad der er sket i nerverende sag. Koleloggeren, pd
side 16 i besigtigelsesrapporten, er saledes ikke udtryk for, at kelemaskinen forst er
tendt fra omkring 6. december 2021, men tvertimod blot udtryk for, at der er
opstdet en fejl i de eksterne dataaflesningssystemer.

35.

Maersk benytter sig siledes af satellitsignal, som sender data fra skibet til Maersks
dataplatform inden det sendes til kunden (gratis). Da satellitforbindelsen var
mangelfuld pa den forste halvdel af transporten fra Kina til Danmark, blev der ikke
sendt temperaturdata til platformen i denne periode. Alle data blev imidlertid logget
i controlleren pd kelecontaineren siledes, at det fulde datasat fra start til slut af
transporten er intake.

36.

Maersk har efterfolgende rekvireret den originale kelelogger fra deres interne
systemer, hvor de korrekte data fremgér. Kolelogger for den i sagen omhandlede
container (MNBU0457963), for perioden 7. november 2022 — 14. januar 2022,
er medtaget i ekstrakeen.

37.

Endvidere er medtaget kolelogger for kelecontaineren for den relevante periode i
ekstrakten.

38.
Det folger af koleloggeren, hvilket understottes af de ovrige koleloggere, at

temperaturen som aftalt var fastsat til et setpoint pd — 3.0 C, og at dette setpoint
blev holdt under hele transporten.

39.

Det fremgir videre, at temperaturen omkring den 7./8. november 2021 males til

mellem ca. + 10 og 25 C. Dette skyldes, at containeren pa dette tidspunke ikke er

tendt (containeren maler fortsat temperaturen). I denne tidsperiode er containeren
i Jinings varetaegt.
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40.

Den 9. november 2021 ses et tydeligt fald i temperaturen. Dette skyldes, at
kelemaskinen tendes. P4 denne dato bliver containeren leveret til Qingdao
containerhavn og kommer i Maersks varetegt. Det tager en kelemaskine ca. 20-30
minutter at f& supply air ned pd en temperatur pa — 3 C. Temperaturen stabiliserer
sig kort efter, hvorefter supply air under hele rejsen ses at vare i fuld overensstemmelse
med det fastsatte setpoint pi — 3 C.

41.

Ogsa return air ligger inden for det forventelige omrade. De «udsvingy i return air,
som fremgar af bilaget, er udtryk for de ovenfor omtalte «afrimningsperioder». Det
er vigtigt igen at understrege, at der dermed ikke er tale om, at temperaturen reelt
stiger i containeren, men derimod blot at temperaturmélingen er blevet «forstyrret»
af varmelegemerne i kolemaskinen under afrimningsperioderne. Udsvingene er
fakeisk udtryk for, at kelecontaineren har virket hele korrekt og efter hensigten, da
afrimningsperioderne er helt nedvendige, for at kelemaskinen ikke bryder sammen.

42.

Det bemarkes, at der har varet en del afrimningsperioder under transporten. Dette
skyldes bade det lave setpoint og de hgje udenderstemperaturer, som containeren har
veeret udsat for. Transporten af containeren er sket igennem farvande forbi Singapore
m.v., hvor der bade er serdeles hoje lufttemperaturer sivel som luftfugtighed. Da det
som bekendt er nedvendigt med udskiftning af luften lobende (via ventilation), har
maskinen siledes skulle nedkele og affugte den varme fugtige luft. Af den arsag vil der

ogsa vare mange afrimningsperioder, da maskinen i denne proces vil danne mere is.
43.
Der ses i ovrigt ogsd et lille udsving i temperaturen den 29. november

2021. Dette skyldes, at containeren pa denne dato blev omlesset til M/V Madrid

MAERSK, jf. ovenfor. Arsagen til denne «stigning» i temperaturen er, at

containeren i dette korte tidsrum er uden strom. Dette pavirker dog ikke
temperaturen i selve containeren. Derimod vil der i denne periode (nar den er uden
strom) trenge luft udefra ind i kelemaskinrummet, da det ikke — i modstning til
selve containeren — er isoleret. Dette pavirker siledes selve temperaturmalingerne,
men ikke temperaturen i selve containeren med godset.

44.

Jining havde angiveligt ogsé anbragt en kelelog i godset. Temperaturmalingerne
herfra er dog reelt ubrugelige, som folge af blandt andet den navnte kolelogs
placering i kelecontaineren. Der kan i denne sammenhzng ligeledes henvises til
skonsmandens besvarelse af de stillede spergsmal, i forhold til temperaturen i
kelecontaineren under transporten.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Skonsrapporterne
45.

Skensmanden Tom Steen Petersen har afgivet skansrapport af 19. februar 2024 og
supplerende skonsrapport af 14. marts 2024.

46.

Skensmanden bekrafter, at kolemaskinen som aftalt i konnossementet «har leveret
supply air iht. til det valgte set point —3.0C, samt affugtning af luften iht. det valgte
set point RH 65%.», jf. skensmandens besvarelse af sporgsmal 7b.

47.

I forbindelse med besvarelsen af sporgsmal 7b tilfojer skensmanden, jf. ligeledes
skensmandens besvarelse af spargsmal 2, at «Ventilationen har veret indstillet til
5m3/timen og ikke til 10m3/timen, som stipuleret i konnossementet.»

48.

Forholdet omkring indstillingen af ventilationen har imidlertid ikke haft betydning
for, hvordan kelemaskinen har fungeret, dvs. om kelemaskinen har kunnet levere
en temperatur pa — 3 C og en luftfugtighed pa 65%, jf. skensmandens besvarelse af
det supplerende sporgsmal 1, hvor skensmanden anfgrer, at «Om der blev ventileret
med 5 m3 eller 10 m3 i timen, ville ikke i grundleggende forstand have pévirket

méden, hvorpa kelemaskinen fungerer.»

49.

En indstilling af ventilationen til 5 m3/timen i stedet for 10 m3/timen pévirker
siledes IKKE kolemaskinens funktionsevne, idet bemarkes, at der ved 5 m3/timen
fortsat udskiftes luft i containeren svarende til 1-2 gange pr. time.

50.

Skensrapporterne understotter i det hele, at Maersk har leveret det, der var aftalt
med leveranderen, idet afvigelsen i indstillingen af ventilationen ikke har haft
betydning for kelemaskinens og dermed kelecontainerens funktion.

51.

Heller ikke det forhold, at kelecontaineren var udstyret med et QUEST
styringssystem, kan antages at have haft betydning for kelemaskinens funktion.
Skensmanden oplyser blot, i forbindelse med besvarelse af det supplerende
sporgsmal 2, at kelecontaineren ville have fungeret pa en anden — men ikke bedre
eller mere optimal — méde, safremt kelecontaineren ikke havde varet udstyret med

et QUEST styringssystem.
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52.

QUEST har veret benyttet af Maersk siden 2007 for ALLE afskibninger varmere
end -4,9 C. Maersk har siledes transporteret 100.000 vis af kolecontainere med
dette software. Oprindeligt var QUEST softwaren nyt for den moderne
kelecontainerverden — og havde en relativ stor energibesparelse i forhold til andre
lignende produkter. I de mellemliggende 17 &r har branchen generelt forbedret
energiforbruget for kolecontainere. Og de fleste bruger samme metode som
QUEST, nemlig kompressor on/off og optimeret brug af fan-speed low/high. Den
benyttede kolecontainer var siledes fuldstendig som andre sammenlignelige
kelecontainere fra andre rederier — og kelemetoden den selvsamme som benyttes af
andre rederier.

53.

I denne forbindelse kan ligeledes henvises til udtalelserne og oplysningerne fra Dean
Bouch, der er ekspert pa omradet.

54.

Endvidere kan henvises til artiklen medtaget i Ekstrakten side 145 — 152 og
Materialesamlingen side 165 — 172.

55.

Der er saledes intet beleg for at hevde, at Maersks valg af styringssystem har haft
nogen som helst betydning for kelecontainerens funktionsevne sammenlignet med
andre systemer.

56.

Dean Bouch blev kontaktet af — og efter onske fra — skensmanden Tom Steen

Petersen.

57.

Tokio Marine har i skriftvekslingen besveret sig over, at Dean Bouch, efter

kontakten fra Tom Steen Petersen, kontaktede Maersk med henblik pd at fa
bekraftet skensmandens oplysninger om baggrund og grundlag for kontakten,
herunder i serdeleshed skensmandens oplysninger om, at parterne var enige om, at
skonsmanden kunne kontakte Dean Busch, som er ansat i virksomheden Carrier.

58.

Forholdet er imidlertid alene det, at Dean Bouch — efter at skensmanden Tom
Steen Petersen, efter eget onske og efter aftale med parterne, havde henvendt sig til
Carrier med anmodning om en redeggrelse for nogle tekniske forhold vedrgrende
kelecontainere og disses styresystemer — rettede henvendelse til Maersk med
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anmodning om en bekreftelse af skensmandens oplysninger, saledes at Carrier
kunne besvare skensmandens henvendelse. Dette bekreftede Maersk. Der var
herudover ikke kontakt mellem Carrier og Maersk i anledning af skensmandens
henvendelse.

59.

Dean Bouchs redeggrelser skal naturligvis tillegges fuld bevisvardi. Dean Bouch er
en forende ekspert pi omridet, og det var pa skensmandens gnske og initiativ, at
Dean Bouch blev inddraget i sagen. Maersk har ingen indflydelse haft pa Dean
Bouchs besvarelse af skensmandens henvendelse. Det modsatte er ikke kun
udokumenteret, men direkte absurd.

60.

Arsagen til den mulige pabegyndte spiring af hvidlogene, ma efter Maersks

opfattelse enten skyldes, at hvidlggene allerede var for gamle ved afsendelsen, eller
at de tidligere har varet forkert opbevaret af afskiberen eller tidligere led i
omsaztningskeden, (f.eks. at de tidligere har varet opbevaret og/eller transporteret
ved for hgje temperaturer).

61.

Det gores siledes geldende, at det enten er afskiberens hindtering af godset eller
godsets kvalitet, der er skyld i skaderne i form af den pibegyndte spiring. Der er
under alle omstendigheder tale om forhold, der er opstéet forud for, at Maersk
overhovedet fik godset i sin varetegt. Disse forhold hverken skal eller kan Maersk
holdes ansvarlig for. Skaderne skyldes ikke nogen handlinger eller undladelser fra
Maersks side eller fra nogen, som MAERSK svarer for, hvilket skonserkleringerne
klart understotter. Herved har Maersk loftet sin bevisbyrde, og det kan i den
forbindelse ikke komme Maersk processuelt til skade, at Tokio Marine ikke har
sikret sig bevis for hvidlegenes kvalitet eller opbevaring forud for transporten.

62.

Det gores i tilleg hertil geeldende, at Tokio Marine ikke har dokumenteret sit pastiede
tab, idet bemarkes, at Tokio Marine ikke har fremlagt dokumentation (fakturaer) for

de péstiede videresalgspriser for hvidlegspartiet, ligesom Tokio Marine heller ikke har
dokumenteret, at partiet ikke kunne have veret solgt til en hgjere pris.

Afsluttende bemarkninger
63.
P4 baggrund af det ovenfor anferte fastholdes det, at Maersk ikke kan holdes

ansvarlig for den pabegyndte spiring af hvidlegspartiet, idet Maersk fuldt ud har
levet op til det, der var aftalt omkring transporten af hvidlggene.
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64.

Maersk har ved det gennemforte syn og sken, samt de fremlagte bilag og sagens
omstendigheder i gvrigt, loftet bevisbyrden for, at hvidlegenes spiring ikke skyldes
fejl eller forsemmelser hos Maersk eller nogen, som Maersk svarer for, jf. selovens

§§ 274 og 275.
65.

Det kan ikke komme Maersk processuelt til skade, at Tokio Marine ikke har sikret
sig bevis for hvidlegenes kvalitet eller opbevaring forud for transporten.

66.

Det fastholdes endvidere, at Tokio Marine ikke har dokumenteret det pastiede tab,
som der sgges erstatning for, ligesom Tokio Marine ikke har dokumenteret at have
iagttaget sin tabsbegrensningspligt.

Rettens begrundelse og resultat

(82)

Det folger af selovens § 275, stk. 1, jf. § 274, at MAERSK er ansvarlig for tab, hvis godset
bliver beskadiget eller gar tabt, mens det er i MAERSK's varetegt, medmindre MAERSK
godtger, at fejl eller forsommelse af MAERSK selv eller nogen, denne svarer for, ikke har
forarsaget eller medvirket til tabet.

Indledningsvis er det siledes Tokio Marine, der skal bevise, at varepartiet med hvidleg er
blevet beskadiget, mens det var i MAERSK's varetegt. Kun hvis dette bevis er fort, skal
MAERSK - for at blive fri for ansvar — godtgere, at skaden ikke skyldes MAERSK's
forssmmelse.

Det kan efter bevisforelsen legges til grund, at MAERSK leverede en tom container til
Jining den 6. november 2021, og at Jining lessede kasserne med hvidleg i containeren pa
et ukendt tidspunkt den 8. november 2021. Det kan desuden legges til grund, at Jining
indleverede den lessede container pa havnen i Qingdao pa et ukendt tidspunkt den 9.
november 2021, og at containeren herefter var i MAERSK's varetagt.

Af udskrift fra keleloggen fremgir, at temperaturen i containeren i perioden fra den 6.
november 2021 og frem til den 9. november 2021, kl. 7.00, hovedsageligt var vasentligt
over setpoint pd -3 grader. Den 9. november 2021, kl. 7.00, blev der tilfort containeren
strom, hvorefter supply air hurtigt lagde sig i et temperaturbalte pd hovedsageligt omkring
de -3 grader, bortset fra i tidsrummet fra kl. 10.00-14.00, hvor stremmen blev frakoblet.
Uden nzrmere oplysning herom — men efter sedvanligt menster — kan dette skyldes, at
containeren blev flyttet pa havnearealet.

Efter Steen Aunstrup Nielsens forklaring kan en kelecontainer maksimalt afrime 4 gange i
degnet. Hvis blandt andet lasten har veret for varm eller meget fugtig pé lastetidspunktet i
forhold til kelecontainerens temperatur, vil det kreeve mange hyppige afrimninger. Det
fremgar af keleloggen, at kelemaskinen den 9. november 2021 foretog afrimning 3 gange 4
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en varighed pa op til 30 minutter, og at kelemaskinen den 10. november 2021 foretog
afrimning 4 gange 4 en varighed pé op til 38 minutter. Dette afrimningsmenster
understotter, at temperaturen i containeren kan vare blevet foreget pa grund af forhold
ved lasten.

Hertil kommer, at Tokio Marine ikke har fremlagt dokumentation for hvidlggenes tilstand,
for disse blev overdraget i MAERSK's varetzegt. Der kan ikke legges afgorende vegt pd
indholdet af mailen af 18. januar 2022 fra Jining om behandlingen af hvidlegspartiet
inden afskibningen, fordi det ikke fremgar precist, hvad Jining er blevet spurgt om, og
hvilke forudsetninger svaret baserer sig pa. Desuden er oplysningerne udokumenterede.
Det bemerkes, at temperaturerne i Jining den 8. november 2021 og den 9. november
2021 ifelge vejrdata fra Jining 14 pad mellem -0,30 og -16 grader, men at keleloggen ikke
desto mindre viser supply air og return air temperaturer helt op til +17 grader.
«Sladrehankens» starttemperatur pa over +9,2 grader den 8. november 2021 understatter,
at hvidlegene for afskibningen har varet undergivet temperaturer noget over setpoint pa -3
grader.

Der kan heller ikke leegges veegt pd Peter Poulsens temperaturmalinger, som angiveligt er
foretaget ved modtagelsen af varepartiet den 14. januar 2022 uden narmere oplysninger
om tidspunktet og de nermere omstendigheder. Dette skal ses i lyset af, at keleloggen
giver grundlag for at antage, at MAERSK's varetagtsperiode opherte den 14. januar 2022,
ca. kl. 7.00, hvor kelecontaineren blev slukket.

Tokio Marine har derfor ikke fort det forngdne bevis for, at hvidlegene blev beskadiget i
MAERSK's varetzgtsperiode, hvorfor MAERSK frifindes.

Sagsomkostningerne er efter sagens veerdi, forleb og udfald fastsat til dekning af
advokatudgift med 75.000 kr. samt udgiften til syn og sken med 48.750 kr. (eksklusive
moms), i alt 123.750 kr. MAERSK er momsregistreret.

Ombkostninger til rets- og berammelsesafgift med 9.500 kr., forelobigt atholdte udgifter til

syn og sken 27.187,50 kr. (inklusive moms) samt udgifter til athjemling og vidneforsel
med 43.166 kr. skal endeligt betales af Tokio Marine Europe S.A.

Thi kendes for ret:

MAERSK A/S frifindes.

Tokio Marine Europe S.A. skal til MAERSK A/S betale sagsomkostninger med 123.750 kr.

Belobet skal betales inden 14 dage.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.

NORDISKE DOMME
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2025-2 Oslo tingrett

Oslo tingrett

2025-02-05

ND-2025-2

(2) Erstatningsrett. Tilbakelevering av oljerigg. Borerigg.

Et oljerederi, SFL Hercules, tok ut seksmal mot fire Seadrill-selskaper
med krav om erstatning for utbedringskostnader i forbindelse med
tilbakelevering av oljeriggen «West Hercules». Den aktuelle oljeriggen
hadde siden 2008 vert utleid til selskapene pé et bareboat-certeparti,
som hadde bruke riggen til boreoppdrag i utlandet og pa norsk sokkel.
SFL hevdet at riggen var blitt levert tilbake i mangelfull stand i strid
med kontraktens redelivery-standard herunder krav om at riggen

skulle vare «ready to drill», i operasjonell stand, ikke skadet/slitt utover
«ordinary wear and tear» og vedlikeholdt i samsvar med god vedlikeholds-
praksis og Head Charter-krav. Retten avviste anforselen fra Seadrill om
at inngdelsen av en tilleggsavtale i 2021 etablerte en ny leveringsdato og
la til grunn at «Delivery Date» var 10. oktober 2008. Retten kom videre
til at delivery-kravene skulle vurderes ved tilbakeleveringen og fant at
SFL hadde dokumentert mangler og kostnader tilstrekkelig gjennom
rapporter, fakturaer/PO og sakkyndige vurderinger.

Oslo tingrett 5. februar 2025, TOSL-2023-27336
(23-027336TVI-TOSL/07).Anket til Borgarting lagmannsrett.

SFL Hercules Ltd. (advokat Trond Eirik Sollund) mot Seadrill Limited,
Seadrill Offshore AS, Seadrill Rig Holding Company Limited og
Seadrill Treasury UK Limited (for disse: advokat Henrik Hagberg og
advokat Kristine Winsnes Hyldmo Bjornvik).

Retten: tingrettsdommer Steinar Backe samt meddommerne Arnfinn
Ivar Nergaard og Rene Hendrikus Antonius Woertman.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening.]

NORDISKE DOMME
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1. Kort om saken og dens behandling

1.1. Anlegg av seksmal

(1) Ved stevning 17. februar 2023 tok SFL Hercules Led. ut sgksmal mot de fire Seadrill-
selskapene Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill Rig Holding Company Limited
og Seadrill Treasury UK Limited, med krav om erstatning for utbedringskostnader i
forbindelse med tilbakelevering av boreriggen West Hercules.

(2)  De fire Seadrill-selskapene innga tilsvar 2. mai 2023 og pastod seg frifunnet.
1.2. Fagkyndige meddommere

(3)  Etter begjering fra Seadrill, besluttet retten den 26. februar 2024 at det skulle oppnevnes
fagkyndige meddommere. Etter omforente forslag fra partene, ble teknisk konsulent Rene
Woertman og professor Arnfinn Nergaard oppnevnt som fagkyndige meddommere.

1.3. Saksforberedelse — rettsmekling

(4)  Forste planmete i saken ble avholdt 11. mai 2023, og deretter ble det avholdt planmeter
den 6. januar 2024 og 12. mars 2024.

(5)  Det ble avholdt retesmekling over tre dager, den 28. mai til 30. mai 2024 uten at det ble
oppnadd enighet i saken. Nytt planmgte som forberedelse til hovedforhandlingen ble
avholdt 25. juni 2024.

(6)  Den 9. august 2024 avsa retten kjennelse om bevistilgang.
1.4. Hovedforhandlingen

(7)  Hovedforhandling ble avholdt fra 27. august 2024 til og med 25. oktober 2024. Det ble
gjennomfort 4-dagers uke, med rettsfri hele uke 41. Hovedforhandlingen ble tolket pa
engelsk til Seadrills partsrepresentant.

Prosessfullmektig pa SFLs side var advokat Trond E. Sollund, advokat Sigurd Holter Torp
og advokat Ole Grepp, fra advokatfirmaet Schjedt. Som partsrepresentant for SFL mette

Chief Financial Officer (CFO) Aksel C. Olesen. I tillegg var konsulent Sveinung Lofthus

til stede under hele hovedforhandlingen.

Prosessfullmektig for Seadrill var advokat Henrik Hagberg, advokat Kristine Hyldmo
Bjornvik, advokat Anders Eine Royneberg, advokat Sofie Mzland Tykvenko og advokat
Susanne Stray-Pedersen, fra advokatfirmaet Thommessen. Som partsrepresentant for
Seadrill motte Vice President — Operations & Special Projects of Seadrill Americas Inc,
Erin Cummings. I tillegg var Technical Leader Frode Meltveit til stede under hele
hovedforhandlingen.

Dokumentasjonen i saken er omfattende. Det faktiske utdraget utgjor flere ti-talls tusen
sider. Dette bestér av bl.a. inspeksjonsrapporter, med bilder og rapporter av riggens
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tilstand, dokumentasjon for utbedringer, arbeidsoperasjoner, fakturaer mm. I tillegg er det
fremlagt flere sakkyndige rapporter fra begge sider, samt at det var omfattende vitneforsel i
saken. Det er ikke mulig for retten & gjengi samtlige bevis i dommen, og de gjengis i den
grad retten har funnet de sentrale for den vurderingen retten har gjort. Det bemerkes at
rettens bevisvurdering er foretatt av samlet vurdering av bevisene i saken. At enkelte bevis
ikke er omtalt i dommen, betyr ikke at de ikke er vurdert.

2. Sakens parter

(11)

(15)

Ship Finance International (SFL) Corporation Ltd. er morselskapet i SFL-gruppen.
Selskapet eier og kontrollerer en portefolje av skip og rigger til en samlet verdi av ca.
4,3 milliarder USD. Riggen (West Hercules) er en av riggene i selskapets portefelje.

Seadrill-gruppen eier og opererer en rekke borerigger og boreskip.

Seadrill Offshore AS (org nr. 929 350 685) er et norsk datterselskap av Seadrill Limited og
er befrakteren i kontrakten med SFL.

Seadrill Limited er morselskapet i Seadrill-gruppen. Seadrill Limited stilte som garantist
under den opprinnelige bareboat avtalen som ble inngdtt for riggen. I 2018 kom ytterligere
to Seadrill-selskaper til som garantister; Seadrill Rig Holding Company Limited og Seadrill
Treasury UK Limited.

Saksgker vil i det folgende bli omtalt som SFL, og saksgkte som Seadrill.

3. Sentrale begreper og akterer i saken

(16)

(17)

Nedenfor folger en liste over sentrale begreper og akterer som har vart gjennomgaende
under bevisforselen og som blir omtalt i dommen.

Bareboat charter: leieavtale hvor chartereren leier et fartgy uten mannskap og tar fulle
ansvar for drift, vedlikehold, og forsikringer. Avtalen gir chartereren omfattende kontroll
og juridisk ansvar for farteyet, og betraktes ofte som en form for finansiell leasing. Eieren
betaler kun kapitalkostnadene. Disse prinsippene gjelder ogsa for bareboat-befraktning av
en borerigg. Charterer i denne tvisten er Seadrill.

Bareboat Charter 2008: Opprinnelige leievatale mellom SFL og Seadrill inngatt i oktober
2008. Ogsd benevnt som Head Charter 2008. Avtalen innebar en kjopsforspliktelse av
riggen for Seadrill etter 15 ar.

Chapter 11-prosess: frivillige restruktureringsprosesser under domstolstilsyn i USA.
Prosessen gjor det mulig for et selskap & viderefore sin daglige virksomhet samtidig som
selskapet beskyttes mot rettslige og okonomiske krav fra tiden for Chapter 11-prosessen ble
iverksatt. Formalet er & fa selskapet tilbake i en sunn gkonomisk stilling.

Novation and Amendment Agreement 2018: Ny avtale om finansiell leasing etter
restrukturering som erstactet tidligere avtaler. Ogséd betegnet som Head Charter 2018.
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West Hercules Charter Arrangements Amendement Agreement: Tilleggsavtalen inngdtt 2. august
2021. Seadrills kjopsforpliktelse falt bort.

Capital Spares Purchase Agreement: Inngatt 31. oktober 2022. Gjelder kjop av tillegsutstyr
fra Seadrill som ikke skulle folge med ved tilbakeleveringen, og som SFL skulle kjope for
totalt USD 8 millioner.

Redelivery and Coordination Agreement: Tilbakeleveringsavtalen inngict 31. oktober 2022,
og som har bestemmelser om tilbakeleveringen, herunder utsyr som ikke var klart for
tilbakelevering.

Odfell Drilling: Ny operater pé riggen etter tilbakelevering, og var prosjektmanager og
utforte arbeidet med SPS 2023.

SPS: Special Periodic Survey — klassefornyelse. Denne skal sikre at riggen kan drive trygg
og sikker drift i 5 nye &r. Riggen tas da ut av operasjon for & gjennomfere inspeksjon og
verifikasjon. West Hercules var gjennom SPS i 2013, 2018 og 2023.

Havindustritilsynet (Havtil): Tidligere Petroleumstilsynet (PET) har myndighetsansvar for
sikkerhet, beredskap og arbeidsmilje i petroleumsvirksomheten i Norge.

Samsvarsuttalelse (SUT), ogsa kjent som AoC (Aknowledgedment of Compliance): Borerigger
som skal operere pa norsk sokkel ma ha en samsvarsuttalelse fra Havindustristilsynet.

West Hercules fikk utstede SUT 21. desember 2012. SUT utstedes med tillic til at
petroleumsvirksomhet kan gjennomferes med en borerigg i samsvar med regelverket. Alle
kjente sikkerhetskritiske avvik skal vare rettet opp, og innretningen ma ha fict maritime
sertifikater fra respektiv flaggstat.

Det Norske Veritas (DNV): Et uavhengig internasjonalt klassifikasjonsselskap som pa vegne
av sine kunder foretar klassing av borerigger, for 4 vurdere om riggen er i trdd med
klasseregelverket og andre flaggstats- og kyststatsregelverk.

Punchliste: Liste over oppgaver som ma fullfores eller rettes opp for et prosjekt kan anses
som ferdigstilt / klar for operasjon/ overlevering. Listen inkluderer vanligvis mangler,
uferdige arbeider og behov for justeringer.

Condition of Class (CC): Papekning av forhold ved utstyr hvor det gis en tidsfrist for &
utbedre, men hvor riggen i mellomtiden kan operere. Eventuelt med noen restriksjoner.
Slettes nar forholdet er utbedret og kontrollert. Hvis forholdet ikke utbedres innen fristen,

vil ikke riggen anses & oppfylle klassekravene.

OEM (Original equipment manufacturer): Originalleverander av riggutstyr.

Skipavika Havneterminal: Havneomrade i Mongstad havnebasseng hvor det utfores
serviceoppdrag pa rigger.
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Hanoytangen: Industriomride ved Askey, Bergen, hvor det tilbys tjenester knyttet til
vedlikehold, reparasjon og oppgradering av offshore-installasjoner. Har Nord-Europas
storste torrdokkanlegg.

Semco Maritime: Ingeniorselskap- og konstruksjonsselskap pa Hangytangen som utforte
mye av SPS-arbeidet.

Future Energy: Selskap engasjert av Seadrill for & foreta inspeksjon og utbedring av
elektriske systemer for tilbakelevering.

Archer: Selskap engasjert av Seadrill for 4 foreta inspeksjon og utbedring av bl.a.
kabelgjennomferinger (MCT) og kartlegging av eksplosjonssikkert utstyr (EX-utstyr).

ADC Energy (ADC): Ble engasjert av Seadrill for & inspisere riggen under overfarten fra
Canada til Norge oktober/november 2022. ADC avga sin inspeksjonsrapport 20. desember
2022.

HMH: Produsent av boreutstyr.

Westcon: Engasjert av SFL for 4 utfore arbeid med EX-inspeksjon, registrering og

reparasjon.

Inspectio: Inspeksjonsverktoy for inspeksjoner pa riggen. Bl.a. brukt av Westcon.
Rapportene omtales som Inspectio-rapporter.

Condition assessment: Tilstandsvurdering av riggen som gjores forut for SPS, for & avklare

hva som m4 utbedres.

GAP-analyse: Metode for & sammenligne systemets névarende prestasjoner eller status med
onsket prestasjoner eller mal, herunder regelverkskrav. Den identifiserer forskjellene (eller
«gapene») mellom hvor et system er i dag, og hvor det skal vare.

4. Framstilling av saken — kort historikk

(43)

Sakens tvistegjenstand er boreriggen West Hercules, som er en halvt nedsenkbar ultra
dypvanns harsh environment borerigg. Den ble bygget ved verft i Korea, og ferdigstilt i
2008. Flaggstaten er Panama, og den har klassesertifikater fra Det norske Veritas (DNV).
Riggen er eid av SFL og har siden 2008 vert udeid til Seadrill-gruppen, som har benyttet
riggen til boreoppdrag pa bide utenlandsk og norsk sokkel.

Den opprinnelige leieavtalen var et bareboat charter inngdtt som en finansiell leasingavtale
7. oktober 2008. I henhold til det opprinnelige Head Charter hadde Seadrill en absolutt
forplikeelse til & kjope riggen fra SFL pa datoen som falt 15 ar etter levering av riggen fra
verftet. SFL finansierte riggen gjennom daglig hyre mottatt fra Seadrill, mens Seadrill
opererte riggen som om den var deres egen. Kjopsforpliktelsen var i charteret art. 46.2.
priset til USD 135 millioner. I art. 43 inneholder charteret bestemmelser om at Seadrill
plikeet & vedlikeholde riggen:
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«as she was at the Delivery Date (subject to subsequent, normal wear and tear not
affecting class)».

Som fplge av et kraftig fall i oljeprisene i 2014, fikk Seadrill finansielle utfordringer.
Seadrill begjerte konkursbeskyttelse (Chapter-11) i Texas i 2017, og det ble i denne
forbindelse inngtt et nytt Head Charter av 15. juni 2018 (Novation and Amendement
Agreement), som erstattet tidligere avtaler, og som fortsatt var en finansiell leasingavtale
med en kjopsforpliktelse av riggen. Avtalen inneholdt noe nye betingelser, bl.a. at hyren ble
redusert og kjopsforpliktelsen ble prissatt til USD 138 millioner.

Seadrill macte imidlertid gjennom en ny Chapter-11 prosess i 2021. Som ledd i denne i
prosessen hadde Seadrill valget mellom & avvise eller viderefore Head Charter 2018.
Seadrill valgte 4 viderefore Head Charter 2018, bl.a. som folge av at Seadrill hadde
kontrakt pa boreoppdrag for Equinor i Canada. SFL og Seadrill inngikk deretter en
tilleggsavtale, Amendement Agreement den 2. august 2021, som ble godkjent av
konkursdomstolen i Texas den 27. august 2021. Avtalen har under saken vert omtalt som
Tilleggsavtalen og/eller endringsavtalen. Retten vil i den videre redegjorelsen omtale
avtalen som Tilleggsavtalen.

Tilleggsavtalen innebar en grunnleggende endring av certepartiforholdets karakter og vilkdr
sammenlignet med det som hadde vart gjeldende i perioden fra 2008 til 2021. Frem til 2021
var Seadrill forplikeet til & kjope riggen ved utlopet av leieperioden. Under tilleggsavtalen var
derimot SFL forpliktet til 4 ta tilbake riggen pa ordiner mate ved utlgpet av leieperiode.
Endringen innebar at certepartiforholdet gikk fra 4 vare en finansiell leasingavtale til & veere
en operasjonell leasingavtale der SFL patok seg rollen som en ordiner eier under et
bareboat-certeparti, og kjopsforpliktelsen pa USD 138 millioner ble frafalt.

I Tilleggsavtalen av 2021 ble det avtalt at leieforholdet av riggen skulle opphere ved utlop
av Seadrills boreavtale med Equinor i Canada. Deretter skulle Riggen forflyttes til Norge
og legges til kai ved Skipavika Havneterminal, som senere ble endret til Hangytangen.

Tilleggsavtalen oppstilte visse vilkér for riggens tilstand ved tilbakeleveringen. Retten vil

komme nzrmere tilbake til dette nedenfor.

I perioden etter inngaelsen av tilleggsavtalen var det dialog mellom partene om
tilbakeleveringen og riggens tilstand, og det ble den 31. oktober 2022 inngatt en
Redelivery and Coordination Agreement (Tilbakeleveringsavtalen). I folge avtalen skulle
riggen tilbakeleveres til SFL 14 dager etter ankomst Haneytangen. Riggen ble ankret opp
ved Hangytangen 8. desember, og tilbakeleveringsdatoen var 22. desember 2022.

Riggen skulle viren 2023 gjennom en Special Periodic Survey (SPS), som er klassefornyelse
av riggen. En slik SPS gjennomfores hvert 5 ér, og riggen gjennomgar da en omfattende
kontroll for effektiv og trygg drift for 5 nye ar, som innebzrer funksjonstesting og
verifikasjon av klassekrav. Hovedhensikten med en SPS er ikke 4 foreta omfattende
reparasjoner, men 4 kontrollere at den kan driftes i 5 nye ar. Av tilleggsavtalen folger det at
SFL hadde ansvaret for 4 gjennomfere og bekoste SPS’n, mens Seadrill hadde ansvaret for
4 planlegge scope (arbeidsomfang) og budsjett. Arbeidet med denne SPS’n ble ledet av SFL
mens prosjektmanager var Odfjell Drilling, som skulle overta som operater av riggen, og
ble utfert ved Semco Maritimes verft pA Hangytangen ved Bergen.
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SFL anforer at riggen var i en mye dérligere tilstand ved tilbakeleveringen enn det var

avtalt at den skulle vere, slik at det miétte gjores omfattende utbedringsarbeider, utover hva

som skulle gjores ved en standard SPS. Det er for retten dokumentert at i juni 2024, var
palopte totale kostnader USD 100,2 millioner. Kravet mot Seadrill ved hovedforhandlingens
slutt utgjorde NOK 588.005.481. SFL anforer at de krever Seadrill for utbedringskostnader,
og at kostnadene til selve SPS’n er holdt utenfor.

5. Oversikt over krav og péastander

5.1. Pastander

(52)  SFL la ned i stevning, sluttinnlegg og ved hovedforhandlingens slutt, ned folgende

pastand:

Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill Rig Holding Company Limited
og Seadrill Treasury UK Limited demmes, én for alle og alle for én, til innen to
uker fra dommens forkynnelse & betale til SFL Hercules Ltd. et belop fastsatt

etter rettens skjonn med tillegg av lovens forsinkelsesrente fra forfall til betaling

skjer.

Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill Rig Holding Company Limited
og Seadrill Treasury UK Limited demmes, én for alle og alle for én, til innen to
uker fra dommens forkynnelse 4 betale til SFL Hercules Ltd. sakens kostnader.

(53)  Seadrill la ned pastand om full frifinnelse i tilsvar og sluttinnlegg. Ved hovedforhandlingens

slutt, nedla Seadrill folgende pastand:

Prinsipalt:

Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill Rig Holding Company Limited
og Seadrill Treasury UK Limited frifinnes mot 4 betale SFL Hercules Limited
NOK 13 584 206,21 med tillegg av lovens rente fra forfall og til betaling skjer.

SFL Hercules Ltd. demmes til 4 erstatte Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited,
Seadrill Rig Holding Company Limited og Seadrill Treasury UK Limiteds
sakskostnader.

Subsidiert:

1.

Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill Rig Holding Company Limited
og Seadrill Treasury UK Limited frifinnes mot & betale SFL Hercules Limited
NOK 16 892 206,2 med tillegg av lovens rente fra forfall og til betaling skjer.

SFL Hercules Ltd. demmes til 4 tilbakelevere de tidligere leverte 8 stk. pennant
lines og 2 stk. MUX-kabler til Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill
Rig Holding Company Limited and Seadrill Treasury UK.
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3. SFL Hercules Ltd. demmes til 4 erstatte Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited,
Seadrill Rig Holding Company Limited og Seadrill Treasury UK Limiteds
sakskostnader.

5.2. Pistandsgrunnlag

(54)

Anfprslene i saken er omfattende. Retten vil her gi en overordnet oversikt over
pastandsgrunnlagene. Det er 68 enkeltkrav i saken, og retten vil omtale nzrmere partenes
serskilte anforsler til enkeltkravene under behandlingen av disse nedenfor.

5.2.1. Pistandsgrunnlag SFL

(55)

Avtaleforholdet mellom partene oppstiller krav til Riggens tilstand ved tilbakelevering.
SFEL anforer at Riggen og en rekke utstyrskomponenter og systemer var i en langt darligere
tilstand enn det de skulle vare i henhold til avtalen. Manglene var vesentlige og
mangeartede, og knyttet seg blant annet til store deler av boreutstyret, som er essensielt
utstyr for at Riggen skal kunne operere sikkert og utfore det arbeid den er konstruert for.
Tilstanden pa elektriske systemer oppfylte verken krav i avtalen eller forskrifter og utgjorde
en alvorlig sikkerhetsrisiko. Det ble ogs avdekket betydelige mangler ved annet utstyr som
er essensielt for Riggens operasjon, herunder bl.a. knyttet til ankervinsjer, ledehjul for
ankerkjettinger («fairleads»), HVAC-anlegget og dreibare propeller («thrustere») mm.

Riggens mangelfulle tilstand ved tilbakeleveringen skyldes blant annet mangelfulle
vedlikehold over tid. En forklaring pa nedprioritering av vedlikeholdet kan vare at Seadrill
hadde betydelige skonomiske utfordringer. De okonomiske utfordringene viser seg bl.a.
ved at Seadrill sgkte konkursbeskyttelse (Chapter 11) to ganger mens de opererte Riggen,
bidde i1 2017 og i 2021. SFL trenger imidlertid ikke péavise hvorfor Riggen hadde en
mangelfull tilstand ved tilbakeleveringen. Det avgjorende er den mangelfulle tilstanden i
seg selv, som ikke tilfredsstiller avtaleverkets krav.

SFLs krav i saken er basert pa at Riggen ikke ble tilbakelevert i kontraktsmessig stand. SFL
har hatt sveert betydelige kostnader forbundet med & sette Riggen i kontrakesmessig stand.
Disse kostnadene kreves erstattet av Seadrill, med et belop fastsatt etter rettens skjenn, med
tillegg av forsinkelsesrenter fra forfall til betaling skjer.

Kravene til Riggens tilstand ved tilbakeleveringen folger av Head Charter 2018,

Tilleggsavtalen av 2. august 2021 og Tilbakeleveringsavtalen av 31. oktober 2022.

Tilbakeleveringsavtalen sammenfatter dette i fire krav til Riggens tilstand. De fire vilkirene
er kumulative og mé ses i sammenheng. SFL anferer at Riggen ved tilbakeleveringen pa en
rekke punkter var i brudd med et eller flere av de fire vilkérene.

Det forste vilkiret er at Riggen ved tilbakeleveringen skulle vare «ready to drill». Kravet
om «ready to drill» og «operational state» ma blant annet forstas slik at Riggen var i en slik
tilstand at den under operasjon og ved tilbakeleveringen oppfylte gjeldende regelverkskrav.
Riggen var for eksempel ikke «ready to drill» dersom det var mangler ved utstyr som
representerte en sikkerhetsrisiko. Den ville heller ikke vaere «ready to drill» hvis for
eksempel boreutstyr eller kraner var s nedslitt at det kunne inntre alvorlige hendelser.
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Hvorvidt Seadrill rent faktisk har operert riggen til tross for en slik mangelfull tilstand, er
uten betydning for hvorvidt Riggen var «ready to drill».

Riggen skulle heller ikke vere slitt eller ha skader utover «<normal wear and tear». Riggens
tilstand ved tilbakeleveringen skal méiles mot Riggens tilstand da den var ny ved leveringen
i oktober 2008. Vilkaret inneberer at Riggen ved tilbakeleveringen ikke skal vare skadet
eller slitt utover normalt slit og elde, eller ha skader som pévirker klasse.
Videre skulle Riggen ha en tilstand ved tilbakeleveringen som viser at den har vert
vedlikeholdt i henhold til god vedlikeholdspraksis, og eller i samsvar med the Head
Charter 2018.
SFL anforer at Riggen var i en langt darligere forfatning enn det avtaleverket stiller krav om.
Kravsgruppene kan deles inn i felgende hovedgrupper:
*  Mangler ved borepakkene/drilling
Mangel ved elektriske systemer
Mangler ved marine systemer og boligkvarteret

Manglende etterlevelse av regelverksendringer

Andre kostnader

5.2.2. Seadrills pistandsgrunnlag

(64)

Flesteparten av SFLs krav mot Seadrill ble frafalt ved punkt B.10 i Tilleggsavtalen. Dette
betyr at Seadrills eksponering under Tilleggsavtalen er begrenset til forhold som oppstod
etter Tilleggsavtalens ikrafttredelse. SFL har derfor ikke grunnlag i kontrakeen for
flesteparten av sine krav.

Riggen ble i praksis levert til Seadrill under et nytt kortvarig bareboat-certeparti ved
Tilleggsavtalens ikrafttredelse. Dette innebaerer at riggens tilstand ved tilbakelevering i
desember 2022 skal sammenholdes med tilstanden da Tilleggsavtalen tradte i kraft

27. august 2021, og ikke riggens tilstand da Head Charter 2008 ble inngitt. En annen
forstdelse vil blant annet innebere at ordlyden «all claims of Owner against the Seadrill
Group arising from, under or related to ... the Rig» ikke vil f4 noen innholdsmessig

betydning.

I tillegg til ordlyden i punket B.10, stottes Seadrills forstaelse av bestemmelsens virkning av
den kommersielle konteksten som Tilleggsavtalen ble forhandlet og inngétt i. Seadrill viser
serlig til den da pagiende Chapter 11-prosessen, hvor Seadrills banker og kreditorer métte
godkjenne Tilleggsavtalen for den ble sendt til konkursdomstolen i Texas for formell
godkjennelse. Dokumentene som ble inngitt til konkursdomstolen, og Seadrills tidsnzre
dokumenter og korrespondanse, stotter ogsi Seadrills forstielse av virkningen av punkt B.10.
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Uavhengig av virkningen av Tilleggsavtalen punkt B.10, tilfredsstilte riggen de krav som
folger av Tilleggsavtalen da riggen ble tilbakelevert 22. desember 2022. Det er derfor ikke
grunnlag for SFLs krav mot Seadrill.

Riggen var «ready to drill» da den ble tlbakelevert til SFL. Dette uttrykket, som er
narmere beskrevet i Head Charter klausul 2008 48.4.3, gjelder riggens operative tilstand.
Umiddelbart for tilbakelevering hadde riggen fullfort en vellykket borekampanje for
Equinor i Canada. Hadde det ikke veert for tilbakeleveringen i Norge og 2023 SPS, ville
riggen ha vert klar til & fortsette boringen i Canada eller andre steder. Riggen ble
tilbakelevert med avtalt utstyr og reservedeler om bord og med alle lister, logger, planer,
driftsmanualer og tegninger i Seadrills besittelse, og dermed «ready to drill». Seadrills syn
er at vilkdret «in an operational state where it is able to work» innebzrer at riggen skal vere

i samme tilstand som kreves for & vere «ready to drill», om ikke lavere.

Riggen ble tilbakelevert til SFL i samsvar med vilkarene i Head Charter 2018. Alminnelig slit
og elde for en flytende boreplattform avhenger av en rekke faktorer, herunder den opprinnelige
byggekvaliteten, generell forringelse pa grunn av alder, bruk og begrensninger i designlevetid
for riggen og utstyr, certepartiforholdets lengde, og miljeet riggen opererer i. Ved
tilbakelevering var det tre utestdende «Conditions of Class», og Seadrill tok ansvar for disse.

Klausul 48 i Head Charter 2018 gjelder ikke for tilbakeleveringen av riggen under
Endringsavtalen. Klausulen regulerer «Cross-default and termination» og virkningene av
«Termination Events». Head Charter 2018 ble aldri hevet, og klausul 48 kommer derfor
ikke til anvendelse.

Seadrill har vedlikeholdr riggen i samsvar med sitt omfattende vedlikeholdssystem.
Vedlikeholdssystemet dekker bade forebyggende og korrektivt vedlikehold, og tilsvarer

vedlikeholdssystemene som alle store, internasjonale boreentreprenerer har.

I henhold til punket B.4 i Tilleggsavtalen var Seadrill ansvarlig for «preparing for the
upcoming special survey in 2023, including preparation of scope of work and budget for
actual SPS». Som forklart i avsnitt 3.3 nedenfor, skulle SFL bzre kostnadene ved 2023
SPS. Seadrill oppfylte sin forpliktelse til & forberede 2023 SPS. Dermed er det ikke
grunnlag for SFLs krav mot Seadrill for manglende forberedelse til 2023 SPS.

SFL har sé langt ikke sannsynliggjort slik arsakssammenheng, for eksempel ved 4 vise at de
spesifikke anforte avvikene ikke skyldes alminnelig slit og elde.

SFL ma ogsé bevise drsakssammenheng mellom de spesifikke, individuelle kontrakts-
bruddene og de pastitte gkonomiske tapene. De fleste innkjopsordrene («PO-er») og
fakturaene som SFL har fremlagt til stotte for sine krav, er si generiske og uspesifiserte at
det er umulig & knytte kostnadene til de péstatte kontrakesbruddene. Videre virker flere av
SFLs krav fortsatt & vare basert pd estimater, uten stotte i dokumentasjon i form av tilbud,
PO-er eller fakturaer. Det er for ovrig fremdeles en del krav hvor det er uklart om SFL
fakeisk har padrate seg de kostnadene som SFL krever dekket av Seadrill. SFL har ogsd
medtatt store kostnader i sine krav som ikke relaterer seg til de péstatte kontrakesbruddene,
inkludert overdrevne kostnader og kostnader til oppgraderinger og modifikasjoner. Dette
er kostnader som SFL skal bere i henhold til punke B.4 i Tilleggsavtalen.
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Punkt B.4 i Tilleggsavtalen fastsldr at SFL skal bare kostnadene ved 2023 SPS. Dette
inneberer at SFL ikke kan kreve at Seadorill skal dekke kostnader som de uansett ville ha
padratt seg som en del av 2023 SPS. Dette folger ogsa av alminnelig norsk erstatningsrett.
Arbeidsomfanget under en SPS vil inkludere bide en klassedel og en vedlikeholdsdel.
Kostnadsoverskridelser er vanlige, siden arbeidsomfanget nzrmest nedvendigvis vil oke
etter hvert som detaljerte inspeksjoner av riggen og utstyr gjennomferes. Arbeidsomfanget
vil normalt ogsa gke under selve SPS, ettersom uforutsette reparasjonsbehov oppstar eller
avdekkes, som gjerne resulterer i ytterligere gkninger i klasse- og vedlikeholdskostnadene.
SFL kan ikke kreve noen kostnader knyttet til klasse- eller vedlikeholdsdelen av 2023 SPS
av Seadrill.

6. Sentrale perioder i hendelsesforlapet etter inngaelse av tilleggsavtalen

(76)

I dillegg til den korte overordnede historikken som er gitt ovenfor, finner retten grunn til &
gd nzrmere inn pi enkelte hendelser i tiden fra inngéelsen av Tilleggsavtalen i august 2021
og frem til varen 2023, som har betydning for rettens kravsvurdering.

6.1. Etter inngdelse av Tilleggsavtalen august 2021.

(77)

(78)

Sveinung Lofthus ble engasjert av SFL for 4 forberede tilbakeleveringen fra SFL sin side og
for & ha dialogen med Seadrill, herunder for & kunne planlegge for den kommende SPS.

Det folger av tilleggsavtalen art. 4 at Seadrill skulle sette opp et SPS budsjett, eksklusiv
oppgraderinger for foreldede systemer. Ved e-post av 29. juli 2021 fra Matt Lyne i Seadrill
til Aksel Olesen i SFL, sendte Seadrill over estimerte kostnader for den kommende SPS.
Kostnadene ble anslatt til USD 34 millioner. Ute av drift-perioden (landligget) ble anslatt
til 46 dager.

Den 28. september 2021 oversendte Seadrill v/ Mikael Green til Lofthus en e-post med
presentasjon for SPS, inkludert estimerte kostnader. Kostnadene ble av Seadrill estimert til
USD 29,9 millioner. Dette var brutt ned i to deler, pre-scope med condition assessment,
pa USD 5,3 millioner og selve SPS pa USD 24,7 millioner,

Det var en god del dialog mellom partene om SPS, bide pa mail og metevirksomhet.

Seadrill utarbeidet en ny presentasjon den 26. oktober 2021, hvor kostnadene fortsatt var
estimert til USD 29,9 millioner. Den 16. november 2021 oversendte Mikael Green i
Seadrill en ny presentasjon til Lofthus. Det fremgér av presentasjonen at Seadrill tok sikte
pd 4 starte arbeidet 1. januar 2022.

I forbindelse med at Odfjell muligens skulle overta som operater for riggen gnsket de &
gjennomfere en inspeksjon av riggen. Denne inspeksjonen ble gjennomfert i september
2021, og Odfjell avga en verifikasjonsrapport 7. oktober 2021.

I sammendraget i rapporten side 7, uttales det:

«Interviews, document review and spot check revealed that RS in 2018 was
executed based on minimum requirements. It should be assumed that RS in 2023
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will require major overhaul of the drilling equipment and piping system, both
marine and drilling. Modification related to obsolete systems must also be

expected».

Ogsd Odfjells vitner under hovedforhandlingen forklarte at deres oppfatning var at SPS i
2018 kun hadde gjort det mest nedvendige for 4 fi riggen gjennom klassefornyelsen den
gang. Manager i Odfjell drilling, Christopher Opstvedt, som ledet Odfjells inspeksjon,
omtalte det som en «Rema 1000 SPS». Han forklarte at da de gikk om bord sé de at riggen
var veldig slitt, og at den si mer slitt ut enn det man kunne forvente etter en SPS bare tre
ar tidligere. Han forklarte at mannskapet fra Seadrill opplyste at riggen hadde vert i veldig
darlig stand da den kom fra Kina i 2012, og at de hadde gjort det de kunne med de
midlene de hadde til radighet.

Verifikasjonsrapporten ble oversendt Seadrill 22. november 2021, ved brev fra Lofthus, og
Lofthus ba om Seadrills feedback til funnene i rapporten. Den 20. desember 2021 sendte
Mikael Green en e-post til Lofthus hvor han opplyste at de jobbet med rapporten.

I januar 2022 14 riggen til land i Skipavika for 4 klargjeres for oppdrag i Canada. SFL
onsket da & fi underleveranderer om bord for & kartlegge tilstanden og planlegge SPS i
2023. Lofthus forklarte at de onsket innsyn i det arbeidsscopet Seadrill skulle gjore i
Skipavika, men dette fikk de ikke innsyn i, jf. bl.a. e-post fra Mikael Green 19. januar
2022.

Odfjell ensket 27 personer om bord, men Seadrill motsatte seg dette, og ensket heller ikke
at disse skulle forstyrre pagiende planlagt aktivitet, og antallet ble kraftig redusert, jf.
e-post fra Mikael Green i Seadrill til Lofthus 3. februar 2022. Odfjell inspiserte boreutstyr,
og avga en ytterligere verifikasjonsrapport 29. mars 2022. Ved et Management Agreement
11. mai 2022 mellom SFL og Odfjell, overtok Odfjell Drilling som manager av riggen, nar
den ble tilbakelevert.

SFL og Odfjell hadde dialog i etterkant av dette, for 4 planlegge SPS, og det ble bl.a. avtalt
at SPS skulle gjennomferes ved Semcos verft pA Hangytangen, jf. mail fra Stein Harald
Nielsen i Odfjell til Lofthus 5. juli 2022. Odfjell presenterte en kostnadsplan i august
2022, og kostnadene til SPS var der anslatt til USD 38,7 millioner.

Lofthus forklarte at det sommeren 2022 oppstod en bekymring hos SFL om hvordan

riggens tilstand ville vere ved tilbakeleveringen. Det er for retten fremlagt en del

korrespondanse om dette.

I brev fra SFL av 24. juni 2022 til Seadrill, uttrykte SFL bekymring for om riggen ville bli
tilbakelevert i henhold til vilkdrene i Head Charter og Tilleggsavtalen av august 2021. I
brevet gjennomgikk SFL tilbakeleveringsvilkarene, og skrev bl.a.:

«Pursuant to section 4 in the August 2021 Amendment the Rig shall be redelivered

in a:

«ready to drill state in accordance with the Head Charter and in a manner that is
consistent with good industrial maintenance practice».
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There are several provisions in the Head Charter that are relevant for Seadrill's
redelivery obligations, and the aim of this letter is not to go into all the details.
However, a key provision is found in the Head Charter clause 48.4.2, which states
that the Rig upon redelivery shall be:

«in the same structure, state and condition as that in which she was deemed
delivered under Clause 36 above and (if relevant) as modified as per Clause
44.4 and otherwise, fair wear and tear not affecting class or any other licenses/
certificates excepted, it being understood and agreed, however, that for the
purpose of Clause 15 and this Clause 48 the Unit shall — regardless of her actual
physical condition at the time of delivery hereunder — be deemed as per the
Delivery Date to have complied with the Construction Contract, class
requirements without condition/recommendation] ... ]»

SFL uttalte ogsé at det var uklart hvilket utsyr som ville bli tilbakelevert med riggen, og at
det var bekymring rundt forberedelser til SPS.

I brev av 1. juli 2022, svarte Seadrill v/ Marcel Wieggers at riggen vill bli levert:
in accordance with section 4 of the August 2021 Amendment, i.e. in a:

«ready to drill state in accordance with the Head Charter and in a manner that is
consistent with good industrial maintenance practice.»

Det er videre fremlagt flere brev fra denne perioden, herunder fra 3. og 4. august 2022,
hvor Seadrill forsikret at de:

«are focusing all our efforts on working to ensure the redelivery of the West
Hercules in accordance with our contractual obligations to you».

Partene fortsatte diskusjonen rundt tilbakeleveringen og av satlig interesse er en e-post

Wieggers i Seadrill sendte Lofthus den 7. august 2022. I e-posten fremsetter Wieggers et
forslag for tilbakelevering. I e-posten skriver Wieggers bl.a.:

«On the basis that 1-4 above are provided to SFL, the rig will otherwise be handed
over 'as-is". For example, and by way of reference to a couple of items raised in
SFEL's correspondence, the rig will be delivered with:

e 2 ea mux cables of 9180ft and 1 ea of 3940ft and other items as-is.

*  The R5 anchor chain (which is superior compared to the originally
delivered R4 chain) as is».

(95)  Seadrill forslo her at riggen ble overlevert «as is», bl.a. i bytte mot capital spares. Dette ble
avslate av SFL.
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6.2. Inngaelsen av Tilbakeleveringsavtalen

(96)

99)

Tilbakeleveringsavtalen ble inngétt i oktober 2022, for 4 regulere flere forhold som hadde
veert diskutert mellom partene. Dette gjaldt bl.a. utstyr som ikke ville vaere klart ved
tilbakelevering og hvilket utstyr som skulle folge med, samt hvilke kjente utstyrsavvik fra
den originale byggespesifikasjonen som SFL var villig til 4 akseptere uten at Seadrill trengte
& utbedre eller kompensere for. I tillegg ble det avtalt at det skulle gjennomfores
inspeksjoner forut for og etter tilbakeleveringen.

I avtalens pkt. 4.4. ble det avtalt et inspeksjonsprogram for tilbakeleveringen.

Seadrill engasjerte Aberdeen Drilling Consultans (ADC), til 4 inspisere riggen. ADC hadde
tidligere inspisert riggen i 2020, og det er for retten fremlagt en rapport datert 26. oktober
2020. Det er videre fremlagt en e-post fra ADC av 17. november 2022, hvor det fremgér
at flere av forholdene papekt i 2020, ikke var utbedret i 2022. Av totalt 39 papekte
non-conformances, var 23 fortsatt dpne.

ADC avga sin inspeksjonsrapport 20. desember 2022. Det er pa det rene at denne ikke ble
delt med SFL, og den ble forst fremlagt i tilsvaret i mai 2023. Det er ukjent for retten
hvorfor dette ikke ble gjort, og det har heller ikke vert noen redegjorelse under
hovedforhandlingen fra Seadrill pa hvorfor denne ikke ble delt.

(100) Av rapportens sammendrag innledningsvis, fremgir det at ADCs mandat var & inspisere

riggen i henhold til vilkirene avtalt i tilbakeleveringsavtalen, og rapporten gjengir folgende
vilkar:
1. Ina«ready to drill» state and in an operational state where it is able to work

Damaged or worn beyond ordinary wear and tear or have damage that affect
class; and/or

Not maintained in accordance with good maintenance practices, prudent
offshore drilling unit operating standards and established manuals and practices

adopted by the Seadrill.

HMH ble engasjert av SFL/Odfjell for 4 gjore inspeksjoner av sitt boreutstyr pa overfarten
fra Canada til Norge hesten 2022. Som folge av denne visuelle rapporten ble det
utarbeidet rapporter, med betegnelse RA56. Retten vil komme nermere tilbake til disse
nedenfor under de enkelte krav.

P4 oppdrag fra SFL, foretok Odfjell en «redelivery inspection» om bord pa riggen i transit
fra Canada til Norge, i perioden 11. november til 8. desember 2022, og avga en «redelivery
inspection report» den 13. desember 2022, vedlagt en punchliste med totalt 258 punch

items. Denne ble oversendt Seadrill samme dag.

Partene hadde kontinuerlig dialog om punchlisten og tilbakeleveringen og den 22.
desember 2022 undertegnet Wieggers og Aksel Olesen en tilbakeleveringsprotokoll.
Vedlagt protokollen var en punchliste. Det fremgér av tilbakeleveringsprotokollen at
partene ikke var enige om alle forholdene i punchlisten.
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(104)

(106)

I etterkant av dette fortsatte dialogen mellom partene, og i brev av 23. desember 2022
skrev Aksel Olesen i SFL at SFLs syn var at Seadrill ikke hadde oppfylt sine kontrakes-
forpliktelser frem mot tilbakeleveringen. Det ble anfert at Seadrill ikke hadde planlagt
tilstrekkelig den kommende SPS, og at SFL hadde padratt seg kostnader til Odfjell pga.
dette. SFL tok videre opp i brevet flere forhold de mente var mangelfulle, og at riggen
egentlig ikke var klar for tilbakelevering den 22. desember. Seadrill v/ Wieggers svarte
samme dag at de ville vurdere brevet nzrmere, men bestred at riggen ikke var kontrakts-

messig.

Den 1 februar 2023 sendte Frode Meltveit i Seadrill en e-post til Chris Mills hvor det ble
opplyst at punch items 11 (Ex-utstyr og Ex-register), 13 (heat trace), 14 (MCT), 17
(antenneplan), 18 (nodbrytere) og 198 (passiv brannbeskyttelse) var ferdige. I sin
forklaring for retten forklarte Meltveit at han ikke gjorde noen egne undersokelser om
dette stemte, men at han forholdt seg til det teamet han fikk informasjon fra. Etter rettens
syn kunne ikke Meltveit gi noen god forklaring pa hvor han fikk denne informasjonen fra,
og han ble under forklaringen usikker pa om disse punchene faktisk var avsluttet.

Den 2. februar 2023 sendte SFL spksmalsvarsel til Seadrill. Dette ble besvart 11. februar
2023.

7. Rettens vurdering

7.1. Vurdering av avtalegrunnlaget mellom partene

7.1.1. Avtalene

(107)

(108)

De fire sentrale avtalene i saken er det opprinnelige Bareboat-charteret fra 2008, Head
Charter fra 2018, Tilleggsavtalen av 2021, og Tilbakeleveringsavtalen av 31. oktober 2022.

Det opprinnelige Bareboat-charteret ble inngitt 7. oktober 2008, og innebar en
leasingperiode pd 15 4r, med en kjopsforpliktelse (art. 46) for Seadrill, i oktober 2023. 1
bareboat-standarden, som var en del av avtalen, pke. 14 er leveringsdato angitt ¢l oktober
2008. Seadrill betalte daglig hyre til SFL, som de forste tre drene var USD 404.500 per
dag, og deretter gradvis redusering til, USD 135.000 per dag de tre siste arene.

Seadrill opererte riggen i Kina for Husky Oil China Ltd. fra 2008-2012, pa norsk og
britisk sokkel fra 2012. I deler av 2016 og 2017 1a riggen i opplag.

I forbindelse med Seadrills restruktureringsprosess i 2017-2018, ble Head Charter 2018
inngatt mellom SFL og Seadrill. Avtalen var fortsatt en finansiell leasingavtale, med en
kjopsforpliktelse, hvor kjopsdato ble satt til 6. desember 2024. I Head Charter 2018 var
leveringsdato fortsatt angitt til oktober 2008 i bareboat-standarden pkt. 14. I avtalens
artikkel 32.1.26, fremgér folgende:

«Delivery Date» means 10 October 2008>.

Hyren ble videre noe redusert fra det som var opprinnelige avtalt 2008.
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(112) Head Charter 2018 inneholder bestemmelser om vedlikehold av riggen. I art. 44.1. stod
det bl.a.:

«The Charterers undertake, at their own cost, to maintain the Unit, her machinery
and all equipment and spare parts in a condition as set out in Clause 10(a), and
further to maintain her as she was at the Delivery Date (subject to subsequent,
normal wear and tear not affecting class [...]) throughout the Charter Period in
accordance with (a) good maintenance practices, (b) prudent offshore drilling unit

operating standards, and (c) established manuals and practices currently adopted by

the Parent.»
(113) Ogiart. 10 a:

«Maintenance and Repairs — During the Charter Period, the Vessel shall be in the
full possession and the absolute disposal for all purposes of the Charterers and
under their complete control in every respect. The Charterer shall maintain the
Vessel, her machinery, boilers appurtenances and spare parts in a good state of
repair, in efficient operating condition and in accordance with good commercial
maintenance practice and at their own expense they shall at all times keep the
Vessel's Class fully up to date with the Classification Society indicated in Box 10
and maintain all other necessary certificates in force at all times.»

«New Class and Other Safety Requirements — In the event of any improvement,
structural changes or new equipment becoming necessary for the continued
operation of the Vessel, Clause 44 shall apply.»

(114) Videre folger det av art. 10 f, en forpliktelse om & bytte ut utstyr som er sa skadet eller slitt
at det ikke kan brukes.

(115) Art. 15 har bestemmelser om «redelivery» av riggen etter utlepet av charter perioden. I
utgangspunktet skulle riggen overtas av Seadrill, men bestemmelsen regulerer ogsa det
tilfelle at Seadrill av en eller annen grunn ikke klarer & overta riggen, sa skal den
tilbakeleveres til eier (SFL)

«in the same or as good structure, state, condition and class as that in which she was
delivered, fair wear and tear not affecting class excepted».

Head Charter 2018 har ogsd bestemmelser om tilbakelevering av riggen ved vesentlig
mislighold og heving av avtalen, i art. 48.2. flg. Der folger det av bl.a. art. 48.4.2. at
tilstanden ved tilbakelevering til SFL skal vere:

«In the same structure, state and condition as that in which she was deemed
delivered under Clause 36 above (and if relevant) as modified as per Clause 44.4
and otherwise fair wear and tear not affecting class or any other licences/certificates
excepted.
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(117) Av48.4.3.:

«on a «ready to drill» basis with all customary inventory required to continue
uninterrupted operations as an ultra deepwater semi-submersible drilling rig...»

(118) Av48.4.4.:

«with accommodation and common spaces for crew and officers, substantially in
the same condition as at the Delivery Date, normal wear and tear excepted, ...»

(119) Av 48.4.6. 0g 48.4.7.:
«with her class maintained without any condition or recommendation; and»
«free of average damage affecting the Unit's class.»

(120) Seadrill mener imidlertid at art. 48 ikke kommer til anvendelse i saken, men innholdet i
bestemmelsen gjenfinnes uansett i flere avtalebestemmelser.

(121) Tilleggsavtalen ble inngatt 2. august 2021, som felge av at Seadrill gjennomgikk en ny
Chapter 11 prosess. Sentrale endringer i avtalen var at SFL frafalt hyrekrav som hadde
bygget seg opp under Head Charter 2018 og at Seadrills kjopsforpliktelse bortfalt.
Kjopsforpliktelsen hadde en verdi pd 138 millioner dollar.

(122) Tilleggsavtalen ble inngatt slik at Seadrill kunne gjennomfore avtalte boreoppdrag for

Equinor i Canada, og denne varigheten folger av avtalens pkt. B 2.
(123) Tavtalens pkt. A 1, fremgir folgende om avtaleverket:

«Head-charter agreement originally dated 7 October 2008 (as amended, restated
and/or novated from time to time, latest by an amendment and restatement
agreement dated 15 June 2018 and an amendment agreement dated 16 June 2021)
(the «Head-Charter») made between SFL Hercules Ltd as owner (the «Owner»),
Seadrill Offshore AS as charterer (the «Charterer») and Seadrill Limited, Seadrill
Rig Holding Company Limited and Seadrill Treasury UK Limited as charter
guarantors (the «Original Charter Guarantors») in respect of the rig «West
Hercules» (the «Rigy)».

(124) Iavtalens pkt. B 4 er det videre bestemmelser om tilbakelevering av riggen, og dens
tilstand:

«The Rig shall be redelivered to the Owner in a ready to drill state in accordance
with the Head-Charter and in a manner that is consistent with good industrial
maintenance practice. Such delivery shall occur quayside at Skipavika Havneterminal,
Norway or such other place as may be agreed between the Owner and the Charterer.

The parties agree that the Rig shall be redelivered in accordance with the terms of
the Head-Charter and in an operational state where it is able to work, with SPS




INNHOLD

related investments budgeted for the term of the amended Head Charter (at the
Owner's costs, to be specified and pre-agreed by the Owner), but absent any
enhancement/obsolescence upgrades needed beyond the end of the Head Charter.

In addition to the Charter obligations regarding the Rig’s survey cycles, trading and
class certificates the Charterer shall be responsible for preparing for the upcoming
special survey in 2023, including preparation of scope of work and budget for
actual SPS».

(125) Tilleggsavtalen ble godkjent av konkursdomstolen i Houston 27. august 2021.

(126) I henhold til avtalen skulle Seadrill opprette et budsjett for den kommende SPS. I en post
fra Matt Lyne i Seadrill til Aksel Olesen i SFL den 29. juli 2021, estimerte Seadrill
SPS-kostnadene til USD 34 millioner.

Sveinung Lofthus ble engasjert av SFL for  bista i den videre prosessen med tilbakelevering
av riggen og forberedelsene til SFL, da SFL selv ikke hadde erfaring fra riggoperasjon.

Lofthus forklarte i retten at han opprettet kontakt med Seadrill hasten 2021, i forste
omgang med Mikael Gren. I september 2021 fikk Lofthus oversendt fra Gren en
presentasjon om den forestdende SPS, hvor kostnadene var estimert til USD 29,9,
eksklusivt utgatt utstyr. Kostnadene var brutt ned i to hovedbolker, hvorav en gjaldt
pre-SPS pa USD 5,3 millioner, og en for selve gjennomforingen pa USD 24,7 millioner.

Det siste sentrale avtaledokumentet mellom partene, er Tilbakeleveringsavtalen inngétt i
oktober 2022. Avtalen ble fremforhandlet for 4 regulere flere saker som hadde vert
diskutert mellom partene i en lengre perioder, herunder enkelte utstyrskomponenter som
ikke ville veere klare ved tidspunktet for tilbakeleveringen.

I Tilbakeleveringsavtalen pkt. 4.3. er tid og sted for tilbakeleveringen satt til Hangytangen,
og overlevering 14 kalenderdager etter ankomst dit.

Det ble videre i pkt. 4.4. avtalt en inspeksjon for tilbakeleveringen. I bestemmelsen er

hensikten med inspeksjonen beskrevet slik:

«The scope of the redelivery inspection program shall be to assess whether the
inspected equipment/items are found to be (i) in a «ready to drill» state and in an
operational state where it is able to work; (ii) damaged or worn beyond ordinary
wear and tear or have damage that affect class; and/or (iii) not maintained in
accordance with good maintenance practices, prudent offshore drilling unit
operating standards and established manuals and practices adopted by the Charterer
and/or (iv) otherwise in compliance with the Head Charter».

Seadrills hovedanfersel har vert at Tilleggsavtalen i 2021 innebar at det ble inngate et nytt
certeparti, og at riggen ma anses 4 ha blitt levert pa nytt i 2021. Videre er det anfert at alle
forhold som utgjorde manglende vedlikehold eller noen annen form for mislighold under
Head Charter 2018 bortfalt ved ikrafttredelsen av tilleggsavtalen 27. august 2021. Det
anfores at dette er i trid bide med hvordan avtalen mé forstis og kjennelsen fra US
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Bankruptcy Court. Dette innebarer at riggens tilstand ved tilbakeleveringen i desember
2022 ma madles opp mot tilstanden i august 2021, og ikke opp mot tidspunktet for
levering under det opprinnelige Head Charter fra 2008.

7.1.2. Tidspunktet for vurdering av riggens tilstand

(133)

Retten bemerker innledningsvis at etter bevisforselen i saken ma det legges til grunn at
dette argumentet forst ble fremmet i tilsvaret 2. mai 2023, et halvt ar etter tilbakeleveringen,
og etter at partene fra hosten 2021 til desember 2022 hadde vert i dialog om den praktiske
gjennomforingen av tilbakeleveringen. I dialogen mellom partene forut for og etter tilbake-
leveringen, herunder i svar pd sgksmalsvarsel 11. februar 2023, er ikke denne anferselen
nevnt. I prosesskriv av 15. desember 2023 fra Seadrill, ble dette for forste gang introdusert
som en «strek i sanden». Fra prosesskrivet hitsettes:

«Selv om riggens tilstand ikke ble diskutert spesifikt, var det viktig for Seadrill at
Endringsavtalen representerte en klar strek i sanden i certepartiforholdet. Dette
fordi Seadrill métte sikre seg mot potensielle, fremtidige krav fra SFL knyttet til
perioden forut for Endringsavtalens ikrafttredelse. Seadrill sorget derfor for at
Endringsavtalen i punkt B.10 bestemte at SFL oppga alle eventuelle krav; at
Endringsavtalen «fully and finally satisfy all claims of Owner against the Seadrill
Group arising from, under or related to the Head Charter or the Rigy. Etter
Seadrills syn betydde dette at SFL aksepterte tilstanden til riggen ved Endringsavtalens
ikrafttredelse, og at hvis det skulle oppstd krav mot Seadrill, métte de relatere seg til

nye forhold etter ikrafttredelsen av Endringsavtalen. A inngi Endringsavtalen

representerte derfor liten risiko for Seadrill».

Sporsmalet om hvilket tidspunkt som er relevant for tilstandsvurderingen, avhenger av
hvordan begrepene «Delivery date», «redelivery», og «as when recieved», skal forstés i de
ulike avtalene, jf. bl.a. tilleggsavtalen Pkt. 10 (iii) f og pke. 15.

Etter bevisforselen kan det legges til grunn at i avtaleverket knyttet til West Hercules, si
har «delivery date» hele tiden vert uendret, benevnt med oktober 2008, slik det var angitt i
det opprinnelige charteret fra 2008. I Head Charter 2018 fremgér dette bide av standard
bareboat charter pkt. 14 og avtalens 32.1.26 hvor felgende stér:

«Delivery Date» means 10 October 20085.

Tilleggsavtalen har et kapittel med nye definisjoner, og det er ikke der nevnt noe om ny
leveringsdato. Tvert imot viser Tilleggsavtalen til at riggen skal tilbakeleveres i trad med

vilkarene i Head Charter, jf, Tilleggsavtalen pkt. 4.

Etter rettens syn fremstar en naturlig forstielse av avtaletittelen til Tilleggsavtalen som en
modifisering av Head Charter 2018. Den fulle avtaletittelen er AAMENDMENT TO
THE WEST HERCULES CHARTER ARRANGEMENTS». Det er mest naturlig &
forsta dette som en avtale som endrer eller legger til bestemmelser i de opprinnelige
charteravtalene — ikke en fullstendig erstatning av tidligere avtale. Denne oppfatningen
understattes av at Head Charter 2018 som erstattet tidligere avtaler uttrykkelig hadde
«erstatning» som del av sin tittel («Novation and Amendment Agreement — West Hercules
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Charter»). Det forutsettes ogsd at tilleggsavtalen skal har forrang ved konflikt med «any
provisions of the related contracts and/or documents making up the West Hercules
Charter Arrangements», se punkt E5. Dette tilsier at disse avtalene fortsatt gjelder. I
motsatt fall ville ikke denne bestemmelsen gitt noen mening.

Noen ny angivelse av dato for «delivery date» og liknende, er ikke 4 finne i noen av avtalene.
Etter rettens syn taler dette for at det aldri har vert noen intensjon om & endre dette.

Bevisfarselen i saken har vaert omfattende, men verken vitner eller dokumenter har kunnet
bekrefte Seadrills anfersel om at riggen fikk ny leveringsdato i 2021. Heller ikke Seadrills
egne vitner virket & ha hatt denne oppfatningen.

Det er for retten bl.a. fremlagt en e-post sendt fra Seadrills advokat Mads Haavardsholm i
Thommesen den 25. april 2022 til Kristine Hasle i Wiersholm, i forbindelse med
forhandlinger om et nytt certeparti viren 2022. I e-posten har Haavardsholm vedlagt Head
Charter og Tilleggsavtalen, hvor det fortsatt stir under definisjoner i art. 32 at «Delivery
Date means 10 October 2008». I e-posten skriver Haavardsholm falgende:

«Please find attached and marked-up version of The Hercules Head Charter and the
Amendment Agreement. The documents have been updated to reflect the terms of
the amendment agreement from August last year, the Seadrill facility agreement as
well as logical changes»

Det fremstér ut fra dette at det fortsatt var forstéelsen hos Seadrill at leveringsdatoen ikke
var endret, og at det som ble oversendt var de gjeldende avtalevilkirene.

Heller ikke under Odfjells inspeksjon av riggen i oktober 2021, eller ved oversendelse av
Odfjells rapport til Seadrill, gjenfinnes det noe om at riggens tilstand i 2021 var
utgangspunkeet for tilstandsvurdering. Etter rettens syn ville det vart naturlig & diskutere
dette med Odfjell, all den tid de skulle vurderer riggen med tanke pa tilbakelevering.

Det er ogsa for retten fremlagt korrespondanse mellom SFL og Seadrill fra juni/juli 2022,
hvor SFL uttrykte bekymring om riggen ville bli tilbakelevert i avtalt tilstand. Heller ikke i
denne korrespondansen er det spor av at riggens tilstand skulle vurderes opp mot
tilstanden i 2021, og at forhold forut for dette tidspunktet ikke var relevant.

Heller ikke i Tilbakeleveringsavtalen fra oktober 2022 er det nevnt noe om en ny
leveringsdato og at riggen skulle vurderes mot tilstanden i 2021. Etter rettens syn ville det
veert naturlig at dette ble nevnt der, dersom partene hadde denne oppfatningen, da dette
ville hatt stor betydning for vurdering av riggens tilstand ved tilbakeleveringen. Tvert imot
er det bl.a. i Tilbakeleveringsavtalen pke. 4.2. vist til at noe utstyr kan bli tilbakelevert i en
annen tilstand enn det som folger av Head Charter 2018.

Teknisk leder for Seadrill, Frode Meltveit, som var en del av riggledelsen pé land og som
var involvert i arbeidet med tilbakeleveringen, forklarte at han ikke hadde hert noe om at

riggens tilstand skulle vurderes opp mot tilstanden i 2021 eller at det gjennom

Tilleggsavtalen var etablert noen ny leveringsdato. Han forklarte at hans mandat var &
levere tilbake riggen i si god stand som mulig.
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(146) Det samme ble ogsé forklart av VO Operations for Seadrill, Marcel Wieggers. Han hadde
ogsd undertegnet Tilleggsavtalen, da riktignok etter at den var utferdiget. Han forklarte at
hans oppdrag var 4 levere riggen i «proper manner» og «ready to drill». Det hadde aldri
vart noe tema at det var satt ny leveringsdato i 2021.

Béide Meltveit og Wieggers forklarte at de ansa Odfjells verifikasjonsrapport fra 2021 som
relevant for hva som matte utbedres, og denne inneholdt en rekke forhold som relaterte seg
til manglende vedlikehold forut for 2021. At verken Wieggers ellers Meltveit skal ha blicc
orientert fra sine egne overordnede i Seadrill at det var riggens tilstand i 2021 som var
relevant, fremstdr sveert underlig da dette ville hatt stor betydning for hvordan Seadrill
skulle forholde seg til dialogen med SFL. Etter rettens syn viser dette at Seadrill aldri kan
ha forstatt avtalen slik.

Det ble heller ikke foretatt noen gjennomgang av riggen i 2021, noe som etter rettens syn
ville vaert helt nedvendig om dette tidspunktet skulle veere utgangspunktet for & vurdere
riggens tilstand ved tilbakeleveringen, slik at SFL hadde blitt klar over riggens tilstand pa
dette tidspunktet.

Det har heller ikke for retten vert noen bevisforing om dette, og i liten grad belyst av
Seadrill under hovedforhandlingen. Seadrills gjennomgang av de enkelte krav har ikke vert
serlig knyttet opp mot tilstanden i 2021. Dette er kun nevnt for et fatall av kravene, og det
er dermed ikke gitt noe tilstrekkelig grunnlag for retten til 4 kunne vurdere dette. Noe som
ville veert nodvendig dersom anforselen skulle kunne fore frem. Etter rettens syn taler dette
ogsa for at Tilleggsavtalen aldri har vart ment slik. I sa fall matte det ha vart mulig for
Seadrill 4 fore noe bevis om dette under hovedforhandlingen.

Oppsummert er det rettens syn at Seadrills anfersel om at riggen ble levert pa nytt i 2021
og at riggens tilstand ma vurderes mot dette tidspunkeet, ikke har noe stotte verken i
avtalenes ordlyd, partenes opptreden etter avtaleinnggelsen, i bevisene fort under
hovedforhandling, herunder Seadrills egne vitner, eller noen annen dokumentasjon i saken.

Anforselen ble forst fremsart i tilsvaret, noe som fremstar unaturlig sent sett hent il at det
hadde vert uenighet mellom partene da i ner et halvt &r. Det var omfattende dialog, bide
muntlig og skriftlig mellom partene fra Tilleggsavtalen ble inngtt til seksmal ble varslet,
og det har for retten blitt fremlagt en rekke mailer og brev mellom partene knyttet il
riggens tilstand. Ingen av disse sier noe om at Seadrills forstielse var at riggens tilstand
skulle vurderes opp mot tilstanden i 2021. Etter rettens syn ville det ha vart helt sentralt
for Seadrill & pipeke dette i dialogen med SFL, da det mé anses som et helt fundamentalt
og avgjorende kontraktsvilkar, med stor betydning for hvilke krav som da kunne fremmes.

At dette heller ikke er nevnt i Seadrills svar pd seksmélsvarsel, underbygger at dette ikke

har vert intensjonen.

De fire tilbakeleveringsvilkarene har en gjensidig sammenheng gjennom avtalene av 2008,
2018 0g 2021, og er pi ingen mite i konflikt med hverandre, men bygger pa hverandre.

En ny leveringsdato i august 2021, ville representert en konflikt med disse vilkarene og et

helt nyte skifte i avtaleforholdet. Dette fordi det f.eks. ville vare meningslost 4 oppstille et
krav om at riggen matte oppfylle klassekrav ved tilbakeleveringen, dersom den ikke gjorde
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dette i august 2021. Dersom mangler ved f.eks. utstyr ikke oppfylte klassekrav i 2021, ville
heller ikke Seadrill hatt noen forplikeelse til & rette opp dette ved tilbakeleveringen, dersom
Seadrills avtaleforstaelse legges til grunn. Bestemmelsen blir da nzermest innholdsles.

Etter rettens syn matte det da i kontrakten ha blitt presisert nermere hvordan
tilbakeleveringsvilkarene ville pavirkes av dette. Bl.a. hvis riggen ikke var i henhold til
klassekravene, som f.eks. mangler ved nedbelysning, eller om ankervinsjene pa dette
tidspunkeet var si skadet at de ikke var «ready to drill, eller det var mangel ved
ex-integriteten. Kontrakten inneholder ingen bestemmelser om hvordan dette skulle
vurderes i forhold til vilkirene pé tidspunktet for tilbakeleveringen. En ny leveringsdato
ville reist flere sporsmal i forhold til hvordan riggen skulle vurderes, bade i 2021 og ved
tilbakeleveringen. At dette ikke er omtalt i det hele tatt i Tilleggsavtalen, tilsier etter rettens
syn at dette aldri har vert noe tema. I tillegg vises det til at Seadrill gjorde en vedlikeholds-
jobb frem til tilbakeleveringen, om enn begrenset, som pa noen omrider apenbart gjaldt
forhold som hadde oppstatt for august 2021.

Retten er enig med SFL i at anferselen fremstar oppkonstruert i forbindelse med
rettstvisten.

Seadrill har ogsd anfert at kravene som SFL har fremmet, med noen f& unntak, ble oppgitt
ved inngéelse av Tilleggsavtalen i 2021. Dette er begrunnet i at det av klausul B. 10 uttales at:

«Upon occurrence of the Effective Date ... this Amendment Agreement shall amend
the original Head Charter and related documentation, and the effectiveness of the
Amendment Agreement shall fully and finally satisfy all claims of Owner against the
Seadrill Group arising from, under or related to the Head Charter or the Rig (other
than any unpaid Modified Charter Hire (as defined in the Interim Funding
Agreement) owing to the Owner thereunder and that existed prior to the Effective
Date, which shall be paid on the next applicable withdrawal date following the
Effective Date».

Seadrill anferer at begrepet «claims» slik det er bruke i klausul B.10 omfatter alle krav
under certepartiet og/eller relatert til riggen som eksisterte pa tidspunktet for ikrafttredelsen
av Amendment Agremeent, si vel ubetingede som betingede, forfalte og uforfalte mv.
Dette er videre begrunnet i at dette folger av Chapter 11 prosessen og forstielsen av
amerikansk rect, herunder bl.a. US Bankruptcy Code Section 101 (5). Det er ogsd vist til
at det samme fplger av den norske rekonstruksjonsloven § 55.

SFL pa sin side anforer at kravene relatert til tilbakeleveringen, forst oppstir ved selve
tilbakeleveringen, og at dette ikke kan ha blitt oppgitt ved inngaelse av Tilleggsavtalen i
2021.

Retten er enig i at det folger av bide den norske rekonstruksjonsloven § 55 og de

amerikanske reglene, at mislighold oppstatt forut for rekonstruksjonen ikke skal kunne

paberopes etter at rekonstruksjonen er foretatt, og at dette ogsa gjelder betingede krav.
Den deskriptive beskrivelsen Seadrill har foretatt av rekonstruksjonsreglene er det ingen
uenighet om.
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(160) Retten er imidlertid ikke enig i Seadrills forstdelse av begrepet «claims» om at kravene
relatert til tilbakeleveringen ble oppgitt ved restruktureringen i 2021. Anferselen har ingen
stotte i reteskildene Seadrill har vist til. Definisjonen av «claim» som Seadrill har vist til sier
ingenting om hva som ligger i begrepet, utover at det omfatter krav som eksisterte pa
tidspunkeet for rekonstruksjonen, ogsd betingede krav.

Etter rettens syn er det ingen naturlig forstdelse av «claims» i Tilleggsavtalen B.10, at dette
medferte at krav som folge av riggens mangelfulle tilstand ved tilbakeleveringen ble
oppgitt. Tilbakeleveringsavtalen stilte krav til riggens tilstand ved tilbakeleveringen, og
dersom muligheten til & forfolge krav knyttet til dette ble oppgitt, gir det etter rettens syn
ingen mening i & ha bestemmelser om dette. Kravene i tilleggsavtalen ma anses som en

resultatforpliktelse Seadrill var ansvarlig for & oppfylle ved tilbakeleveringen. Arsaken til

manglene er i utgangspunktet uten betydning for vurderingen. Etter rettens syn vil en
natutlig forstdelse av dette vare at kravene forst oppstér ved tilbakeleveringen, dersom
riggens tilstand da ikke er i henhold til kontrakten. Seadrill hadde full anledning til etter
inngaelsen av Tilleggsavtalen og frem til tilbakeleveringen & sette riggen i kontraktsrettslig
stand. SFL hadde ingen mulighet til & fremme mangelskrav etter Tilleggsavtalen forut for
tilbakeleveringstidspunktet. At en rekke av kravene er relatert til manglende vedlikehold
over flere dr, kan ikke endre pa dette. Dette blir forst et mangelskrav dersom de ikke er
utbedret pa tilbakeleveringstidspunktet. Etter rettens syn fremstdr det unaturlig 4 kalle
dette for betingede krav. Det foreligger ingen betingelse ved kravene. De oppstér forst
dersom kravene til riggens tilstand ikke er oppfylt ved den avtalte tilbakeleveringen.

Retten viser ogsa til at Seadrill gjorde et utbedringsarbeid pa riggen for tilbakeleveringen,
som var relatert til forhold som eksisterte forut for inngaelse av Tilbakeleveringsavtalen.
Hyvis krav knyttet til disse forholdene ble oppgitt ved Chapter 11-prosessen, gir det liten
mening i at Seadrill tydelig s seg forplikeet til et utbedringsarbeid.

Det som er relevant ved en rekonstruksjon, er & kunne f oversikt over de kravene som da
eksisterer, slik at kreditorene kan vurdere disse. De kravene som ble oppgitt av SFL var de
kravene som eksistert for Tilleggsavtalen, herunder manglende betaling av hyre. Retten kan
ikke se at det er sannsynliggjort pa noe vis at rekonstruksjonsreglene er til hinder for at det
inngs en ny avtale, som gir nye forpliktelser. Enhver avtale vil stort sett omfatte
forpliktelser, og da ogsd muligheten til 4 forfelge disse om de ikke oppfylles. Etter rettens
syn inneberer Tilleggsavtalen at Seadrill patok seg nye forpliktelser.

Uansett vil det ikke veere avgjerende for kontraktsforholdet mellom partene om Seadrill
ikke skulle hatt adgang til 4 inngd en slik avtale etter reglene Chapter-11 prosessen.
Tillegsavtalen mellom SFL og Seadrill blir ikke ugyldig av den grunn, og Seadkrill ville
fortsatt hatt en kontraktsforpliktelsen overfor SFL. Dette fremstar heller ikke & vare anfort.

Seadrills anfersel har heller ikke stotte i sakens beviser for gvrig, og det vises til det som er
redegjort for ovenfor om kontakten mellom partene frem til tilbakeleveringen. Det er
ingen vitner eller dokumentasjon som underbygger den forstielsen Seadrill na hevder. Om
Seadrills forstaelse skulle legges til grunn, ville det skapt en svert vanskelig bevissituasjon.
Da det ikke var noen full gjennomgang av riggen i 2021, ville det blitt nzermest umulig for
SFL 4 kunne vurdere om vilkarene for tilbakeleveringen var oppfylt. Seadrill ville da kunne
anfore at alle paberopte mangelfulle forhold eksisterte i 2021, og saledes ikke ga grunnlag
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for noe krav. Noe det ville bli svart vanskelig for SFL & imgtega. Etter rettens syn fremstir
dette helt meningslost, og det gir heller ingen mening 4 da ha vilkar i det hele tatt om
riggens tilstand ved tilbakeleveringen.

Ogsa inspeksjonene som SFL satte i gang via Odfjell hasten 2021, og hvor resultatene ble
delt med Seadrill, ville da heller ikke gitt szrlig mening. Seadrills anforsel ville ha skapt den
situasjonen at SFL ville ha vert tjent med 4 ikke avdekke noen feil ved riggens eller dens
utstyr, da de pa dette tidspunktet da méatte stamme fra forhold for august 2021. Jo flere
forhold SFL/Odfjell da papekte, ville gitt SFL storre kostnader. En gjennomgang av riggen
med et slikt formal fremstér sveert lite hensiktsmessig.

Retten er riktignok enig med Seadrill i at den kommersielle betydningen av inngéelsen av
Tilleggsavtalen fremstér lite hensiktsmessig dersom de samtidig péitok seg et mulig
mangelsansvar som kunne bli betydelig. Dette fremstar underlig, men det er ikke
avgjorende for vurdering av kontraktsforstéelsen. I folge Wieggers forklaring ble
tilleggsavtalen fremforhandlet av «the legal guys», og en forklaring kan vere at de fakeisk
ikke var klar over riggens tilstand.

Inngielsen av Tilleggsavtalen ma ogsé ses pa bakgrunn at Seadrill s& det som svert viktig at
de kunne péta seg oppdrag for Equinor og deres fremtidige forhold til Equinor, slik at
Seadrill hadde en apenbar egeninteresse i 4 drifte riggen videre.

I tillegg er Seadrill en profesjonell aktor, med lang historikk i bransjen. Dersom Seadrill
mente det de nd anforer om forstaelsen av Tilleggsavtalen, métte det forventes at de hadde
sorget for at dette ble klarere beskrevet i avtalen, serlig nar det ikke er noe annet som
underbygger den anforte forstaelsen. En slik forstdelse ville ogsa medfert en sarlig fordel i
Seadrills faver, ved at ner samtlige krav i saken ville vart oppgitt. Dersom en kontraktspart

skal gis en slik serlig fordel, mé dette fremgé klarere av kontrakten.

Retten er etter dette kommet til at Seadrills anfersel om at riggen mé vurderes opp mot
tilstanden i 2021 og at mangelskrav ble oppgitt ved restruktureringen, ikke kan fore frem.

. Vilkdirene for tilbakelevering

Etter det som er redegjort for under pke. 7.1.1 og 7.1.2. vil vilkérene for riggens tilstand
ved tilbakeforingen, reguleres av Tilbakeleveringsavtalen, Tilleggsavtalen og Head Charter
2018.

Tilbakeleveringsavtalen ma etter rettens syn anses som en videreforing av de tidligere
avtalene, og innebar den felles forstielsen partene hadde for tilbakeleveringen og hvordan
denne skulle gjennomfores. Det var ingen nye eller andre vilkar i Tilbakeleveringsavtalen,
og Seadrill kan ikke hores med at det som der ble avtalt ikke var uttrykk for partenes felles
forstaelse. I tilbakeleveringsavtalen pkt. 4-4 er det avtalt hvilke kriterier inspeksjons-
programmet for tilbakelevering skulle vurderes etter. Etter rettens syn henspiller disse
vilkdrene pé de vilkdrene som var avtalt mellom partene gjennom tilleggsavtalen. Det
fremstar meningslast at partene skulle vurdere tilbakeleveringen etter andre vilkar enn
partene var enig om, slik Seadrill anforer. Denne anforselen fra Seadrill har ingen stotte,
verken i dokumentbevis eller vitneforklaringer, og den er ikke underbygget.
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(173) Vilkarene for tilbakelevering var dermed folgende, jf. tilbakeleveringsavtalen pke. 4-4.

Riggen skulle vere «in a ready to drill» state and in an operational state where it
is able to work»;

Riggen skulle ikke vere «damaged or worn beyond ordinary wear and tear or
have damage that affect class»;

Riggen skulle veere «maintained in accordance with good maintenance
practices, prudent offshore drilling unit operating standards and established
manuals and practices adopted by the Charterer»; and/or

Riggen skulle vare «otherwise in compliance with the Head Charter».

7.1.3.1. Ready to drill state and in an operational state where it is able to work.

(174) En nermere angivelse av dette vilkéret finnes bl.a. i Head Charter 48.4.3. hvor det uttales at:
«on a ready to drill» basis with all customary inventory required to continue
uninterrupted operations as an ultra deepwater semi-submersible drilling rig with
an Oil Major».

(175) Etter rettens syn ligger det i dette at riggen ved tilbakeleveringen skulle vaere i en tilstand
hvor den kunne fortsette & gjore boreoperasjoner, dvs, at det métte vare mulig for SFL &
kunne inngd en ny borekontrakt.

Seadrill har anfort at «ready to drill» i Tilbakeleveringsavtalen kun knytter seg til utstyr om
bord pé riggen, og ikke riggen som sidan. Etter rettens syn er dette vanskelig 4 forene med

ordlyden i Tilleggsavtalen pkt. B4, hvor det stir:

«The Rig shall be redelivered to the Owner in a ready to drill state in accordance
with the Head-Charter».

(177) Tilleggsavtalen viser direkte til definisjonen av «ready to drill» i Head Charter, og en

natutlig forstdelse av & se avtalene i sammenheng er at riggen med dette skal vere klar for

operasjon.

Retten kan heller ikke se noen fornuftig mening i hvorfor dette skulle vare begrenset til
kun utstyret, og ikke selve riggen.

Selv om klausul 48 i Head Charter isolert gjelder ved heving av avtalen, mé henvisningen
fra Tilleggsavtalen til begrepet «ready to drill» i Head Cahrter, forstis pd samme mite.
Dersom det hadde vart meningen at definisjonen ikke skulle gjelde, fremstar henvisningen
uten innhold, og dette kan ikke ha vert meningen.

Etter rettens syn mé «ready to drill» bety at riggen og dens utstyr var i en slik tilstand at

utstyr kunne opereres, bade sikkert og effektivt, og var i trdd med gjeldende regelverkskrav.
DNVs standard DNV-RU-OU-300 krever at rigger til enhver tid skal oppfylle
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regelverkskravene, og vedlikeholdes sd dette overordnede kravet etterleves. Dersom dette
ikke er tilfelle, kan ikke riggen anses  vere «ready to drill».

7.1.3.2. Damaged or worn beyond ovdinary wear and tear or have damage that affect class.
(181) I Head Charter 2018 er dette beskrevet slik:

«redelivered to Owners in the same or as good structure, state, condition and class
as that in which she was delivered, fair wear and tear not affecting class excepted.»

(182) Ecter rettens syn ligger det i dette vilkdret at riggens tilstand ma vurderes opp mot hva som
er vanlig slitasje pa en dypvannsrigg som har veert i bruk i 15 ar. Dette inneberer at riggen
ikke kan vurderes som om den var helt ny, og at normal slitasje er akseptabelt.
Begrensningen er der riggen og eller dens utstyr er sa slitt at den ikke lenger oppfyller
klassekravene. I tillegg krever riggen jevnlig vedlikehold, og dette ma ogsa tas inn i
vurderingen av hva som er normal slitasje. Men i tillegg bemerker retten at da riggen ble
levert i 2008, var den ansett & vare klar for operasjon i fem ér.

Et sentralt argument i Seadrills anfersler er bl.a. hva som kan anses som normalt & finne av
slitasje pd en rigg etter 15 ar, og Seadrills sakkyndige brukte mye tid pa dette under sine

forklaringer. Retten er enig i at dette har betydning, men der klassekravene ikke er oppfylt,

vil slitasjen innebare et kontraktsbrudd, slik kontraktsbestemmelsen er utformet, selv om

det er vanlig a se slik slitasje.

Seadrill hadde en vedlikeholdsplikt i henhold til Bareboat charteret fra 2008, og ogsa
gjennom dere eget vedlikeholdssystem. Dersom vedlikeholdet forssmmes vil dette kunne

péfore riggen slitasje som pavirker klassekravene.

7.1.3.3. Maintained in accordance with good maintenance practices, prudent offshore drilling
unit operating standards and established manuals and practices adopted by the Charterer

(185) Dette vilkdret har vart omrtalt med noe ulik ordlyd i avtalene. I tilleggsavtalen er vilkaret
beskrevet som «good industrial maintenance practices», mens det i Head Charter er
beskrevet «good commercial practices».

Etter rettens syn kan dette forstds pd ulike mater, da kommersiell praksis i storre grad kan
vise til betydningen av & holde riggen i drift, da det er operasjonell virksomhet den har
inntjening pa. Det kan da fremstd hensiktsmessig & holde vedlikeholdet pa et minimum og
ikke ta riggen inn til land for sterre utbedringsarbeider.

Retten finner imidlertid ikke at partene har hatt noen ulik oppfatning av dette, og at
vilkaret ma bety slik at det menes normal vedlikeholdspraksis som en ansvarlig operater
ville ha utholdt, bl.a. i henhold til deres eget vedlikeholdssystem, og i henhold til OEMs
anbefalinger. I dette ligger det at Seadrill hadde et ansvar for & vedlikeholde riggen i
henhold til sine egne vedlikeholdsdirektiver.

7.1.3.4. Otherwise in compliance with the Head Charter
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(188)

Dette vilkéret viser i hovedsak til de ovrige vilkirene i Head Charter 2018, som slik retten
har redegjort for ovenfor fortsatt gjelder. Noen av bestemmelsene har selvstendig
betydning, som bl.a. 10f om riggens utstyr og apparater, 10a om nedvendige forbedringer,
samt serlig ogsd 44.1. hvor det folger at riggen skal vedlikeholdes i henhold til tilstanden
ved levering, «subject to normal wear and tear not affecting class».

Disse kravene er en del av Head Charter fra 2018 og er dermed ogsa inkludert i
Tilleggsavtalen av 2021. Dette betyr at de opprinnelige kravene fortsatt gjelder, men kan
ha blitt justert eller utdypet noe i Tilleggsavtalen. Henvisningen til Head Charter
understreker viktigheten av & oppfylle spesifikke krav for utstyr, forbedringer og sertifikater
for & sikre at riggen er i samsvar med nedvendige standarder ved tilbakelevering. Dette er
viktig for & opprettholde riggens operasjonelle status og overholde kontraktsforpliktelsene.

7.1.3.5. Samlet vurdering

(190)

(191)

Etter en samlet bevisforsel finner retten & kunne legge til grunn at avtalene mé forsts slik
at de ovennevnte tilbakeleveringsvilkarene alle ma vare oppfylt pa tidspunkeet for
tilbakelevering. Det var et vilkar at riggen uavbrutt skulle kunne fortsette operasjoner, noe
som inneberer at klassekrav og regelverkskrav mitte vaere oppfylt. Da Tilleggsavtalen ble
skrevet, var det ikke klart nér riggen ville bli tilbakelevert. Den kunne ha blitt tilbakelevert
tidlig hest 2022, som da ville vaert lenge for SPS i 2023, og det mitte da ha vert mulig for
SFL 4 sende riggen ut i operasjon. Noe som tilsier at riggen mitte veere i stand til dette.
Tidspunktet for mangelsvurderingen ma dermed bli tidspunktet for tilbakelevering.

Rettens vurdering er derfor at dersom riggens tilstand ikke oppfylte tilbakeleveringsvilkirene
ved tilbakelevering 22. desember 2022, innebar dette en mangelfull tilstand ved riggen.

7.2. Arsakssammenheng — dokumentasjon for krav og kostnader

7.2.1. Innledning

(192)

Spersmalet om édrsakssammenheng mé vurderes for hvert enkelt krav, og problemstillingen
er om SFL har sannsynliggjort at de kostnadene som er padratt kan spores tilbake til
manglende oppfyllelse av kontrakeen fra Seadrill.

Selv om dette vurderes konkret for hvert krav, finner retten grunn til 4 si noe om dette
innledningsvis, da problemstillingen for kravene pd dette omrédet er den samme for
samtlige krav, og dette er en sentral del av Seadrills anforsler.

Seadrill anferer at SFL ikke har sannsynliggjort at de kostnadene som kreves for utbedring
av riggen, skyldes kontraktsavvik fra Seadrill. Det er anfort at SFL har fremmet et
«global-krav», og gjort en ovenfra og ned beregning som ikke oppfyller beviskravene til

drsakssammenheng. Seadrill har bl.a. vist til heyesteretts avgjorelse i HR-2019-1225-A,
den sékalt HAB-dommen, som gjaldt krav om erstatning for plunder og heft i
entrepriseforhold.

7.2.2. Hva kan utledes av HAB-dommen?
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(195) HAB-dommen gjaldt en omfattende veientreprise, der det oppsto en rekke forstyrrelser
underveis i prosjektet. Veien ble ferdigstilt til avtalt tid, men entreprengren (HAB
Construction AS) krevde tilleggsvederlag for plunder og heft pa omkring 30 millioner
kroner. Dette ble bl.a. begrunnet med at byggherren var forsinket med sine grunnerverv, at
byggherren ikke tidsnok hadde bestilt arbeider fra andre (side)entreprenerer, og at bygg-
herren ogsa var ansvarlig for bade feil pa og endringer gjort i prosjekteringen. Entrepreneren
mente at disse forholdene forte til en rekke akkumulerte side-effekter ut over i prosjektet
ved at arbeidene matte gjennomferes mer oppstykket, i en annen rekkefolge og pé en
mindre adekvat méte enn planlagt. I en slik situasjon anforte entrepreneren — pa linje med
den nevnte «ovenfra og ned»-metodikken — at det verken var praktisk eller teoretisk mulig
4 tilbakefore konsekvensene til enkeltforhold, og at kravet métte beregnes under ett ut fra
den totale situasjonen.

Béde tingretten og lagmannsretten kom til at entreprengren var blitt pafert en rekke
byggherreskapte forstyrrelser. For selve utmélingen la lagmannsretten riktignok til grunn at
det matte tas utgangspunkt i «hvilke arbeidsoperasjoner som ble forstyrret og utsatt for
effektivitetstap som felge av de forhold byggherren er ansvarlig for, og sa beregne
kompensasjonen knyttet til disse forstyrrelsene (nedenfra og opp)». Men bevisene
entreprengren forte pa dette punkt, var likevel si begrenset at de skonomiske konsekvensene
ble fastsatt etter «en samlet vurderingy til 5 millioner kroner. 174 Byggherren, anket
avgjorelsen, og anferte — i trid med «nedenfra og opp-synet» — at det normalt ma bevises
hvilke merutgifter det enkelte byggherreforhold har ledet til, og at kompensasjon fastsatt
ved et samlet skjonn, slik lagmannsretten hadde gjort, innebar feil rettsanvendelse.

Hoyesterett var enig i at lagmannsrettens rettsanvendelse var feil, og opphevet

lagmannsrettens dom. Begrunnelsen var utelukkende knyttet til at den skjgnnsmessige
fastsettelsen av at tilleggsvederlaget var blitt foretatt uten konkrete bevis og «frikoblet» fra
de retslige utgangspunktene som lagmannsretten hadde formulert tidligere i dommen.

I dommen fastsatte Hoyesterett et utgangspunkt om at drsakssammenhengen «skal»
fastlegges i to trinn:

Forst mé det bevises at det foreligger forstyrrelser eller ineffektiv drift som folge
av byggherrens forhold. Dette omfatter & fore bevis for at det har inntradt
forhold under arbeidet som er byggherrens risiko, og hvilke konsekvenser dette
har medfert for entreprengren.

Deretter mé det sannsynliggjores en arsakssammenheng mellom disse
forholdene og entreprengrens merutgifter.

(199) Videre stilte Hoyesterett krav til beviskravet og uttalte i avsnitt 82 at entreprenzren.

«som utgangspunke ikke [...] basere bevisforselen alene pa generelle og overordnede
tilnzerminger [slik som differanseanalyser og erfaringstall]. Kravet ma underbygges
kvalitativt og kvantitativt etter de linjer jeg har redegjort for. At dette ikke
nedvendigvis er mulig & gjore fullt ut, betyr med andre ord ikke at det helt kan
unnlates».
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(200)

(201)

Hoyesterett aksepterte at utmalingen «i noen grad métte bygge pa et skjenn», men pipekte
at rommet for skjonn ville bli innsnevret.

Det er enighet om at HAB-dommen ikke etablerer ny rett, men inneberer en presisering
av kravene til sannsynliggjoring av drsakssammenheng.

7.2.3. Betydningen av HAB-dommen for tvisten

(202)

(203)

Etter rettens syn er det vesentlige forskjeller mellom bade saksforholdet i HAB-dommen og
tvisten mellom SFL og Seadrill, og dokumentasjonen for de anferte krav.

Fra et rettskildeperspektiv ma dommens rekkevidde forstas i lys av det konkrete faktum og
de rettslige spersmal som er droftet. Siden dommen spesifikt omhandler beviskrav for
plunder og heft innen entrepriseretten, er dens prejudikatsverdi i utgangspunktet begrenset
til lignende situasjoner. Selv om det finnes paralleller til erstatningsretten og andre
sivilrettslige omrader, krever en slik overforing forsiktighet, siden da faktum, rettsregler og
partenes forhold kan vare vesentlig annerledes.

I plunder- og heftspersmal er vurderingstemaet knyttet til komplekse prosjektstrukturer
med flere aktgrer og samvirkende faktorer, som kan fore til kumulative arsaksforhold. I
saken mellom SFL og Seadrill er situasjonen enklere, med ferre aktorer og en mer direkte
sammenheng mellom svikten som paberopes og de kostnadene som kreves dekket.

For det forste gjelder HAB-dommen et helt seregent kontraktsforhold, nemlig plunder og
heft i entrepriseforhold, som er noe annet enn mangelskravet fremmet av SFL. T et
entrepriseforhold vil entreprengren ha all kontroll med arbeid og fremdrift, og er den som
har full kontroll med hva som skjer pa byggeplassen. Byggherren har liten mulighet til 4
kontrollere entreprengrens arbeidsutforelse, og er i stor grad prisgitt hva entrepreneren kan
gi av opplysninger. I et slike tilfelle fremstir det dpenbart at det mé stilles noen krav il
bevis for hvilket arbeid som konkret kan tilskrives byggherrens forhold. I tillegg var det
forut for HAB-dommen avsagt en rekke underrettsavgjorelser hvor det var akseptert en
fremgangsméte hvor det ble tilkjent vederlag uten en serlig forankring i konkrete bevis.

Utgangspunktet i plunder og heft-tilfellene er noe annerledes enn ved den mangels-
vurderingen som retten skal i foreta i hervarende sak.

I entrepriseforhold skal byggherren uansett betale et vederlag for entreprenerens arbeid.
de tilfellene hvor entrepreneren krever hgyere vederlag enn avtalt, ma det fores bevis for
arsakssammenheng mellom forhold pa byggherrens side og merkostnader for entrepreneren.

Vederlagsjustering ved plunder og heft i entreprisekontrakter bygger pd partenes

forhéndsavtalte regulering av risiko og ansvar. Merkostnader er serskilt priset og inkludert
i kontraketsvilkirene. Dette skiller seg fra erstatningskrav som oppstar ved svikt. I SFL og
Seadrill sin tvist s er det ikke tale om regulert ekonomisk risiko, men om tap som felge av
handlinger eller forsemmelser utenfor det som er kontrakesfestet.

I hervarende sak gjelder tvisten mangelskrav knyttet til kontraktsmislighold. I
utgangspunkeet skulle ikke SFL hatt noen kostnader dersom riggen hadde vert i
kontraktsmessig stand. I tillegg hadde Seadrill operert riggen i 15 ar, og hadde saledes god
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kjennskap til dens tilstand. Tilstanden var dermed ikke noe Seadrill var totalt ukjent med.
De hadde ogsi mulighetene til 4 ha kostnadskontroll ved & utbedre mangler for
tilbakeleveringen. Det var omfattende korrespondanse mellom partene, og rapporter
utarbeidet av bl.a. Odfjell, som Seadrill ble gjort kjent med og siledes ble informert om
mangler ved riggen. Seadrill hadde ogsa sine egne inspeksjoner, som ved ADC.

Konkret i denne saken s mé SFL forst bevise at riggen hadde mangler ved tilbakelevering
og at manglene skyldes Seadrills handlinger eller unnlatelser, og deretter bevise at disse
manglene har medfort de spesifikke kostnadene som kreves erstattet. SFL ma videre
fremlegge tilstrekkelige bevis for at manglene faktisk skyldes Seadrills manglende
vedlikehold. Dette kan inkludere inspeksjonsrapporter, vedlikeholdslogger, og tekniske

vurderinger.

Riggen ble tilbakelevert selv om Seadorill visste at det var forhold som ikke var utbedret,
men som skulle ha vert det. De tok da en bevisst risiko ved 4 levere tilbake riggen i strid
med tilbakeleveringsvilkirene. Til stotte for dette viser retten til forklaring fra Marcelle
Wieggers, som forklarte at han til slutt ble sa oppgitt og irritert over SFLs stadig pdpekning
av mangelfulle forhold, at han til slutt tok avgjerelsen om 4 levere tilbake riggen med
visshet om at forhold ikke var utbedret, og at han da var inneforstatt med at det ville bli en
rettslig prosess. Videre vises det til at Seadrill fikk en rekke muligheter til & delta i
utbedringsarbeidene, og fikk oversendt punch/findings, men valgte 4 avvise dette. Det vises
bl.a. til at Wieggers i e-post 23. januar 2023, etter 4 ha fatt oversendt rapportert fra HMH,

svarte at:

«Decision to perform repairs is a decision by SFL and Odfjell, without involvement

of Seadrill».
SFL fortsatte & oversende funn til Seadrill, uten at det kom noe respons pi dette.

Seadrill overlot alt arbeidet til SFL, og Seadrill mé da ogsé beere risikoen for at de mistet
kostnadskontrollen pa prosjektet.

Et sentralt moment som skiller hervaerende sak fra HAB-dommen, er at HAB baserte sitt

krav pa helt generelle beregninger uten noen form for tilknytning til de konkrete

hendelsene eller prosjektet. I hervarende sak er det fremlagt over 15.000 sider med PO/
faktuarer pa ubedringsarbeider, og som er knyttet opp til inspeksjonsrapporter og
utbedringsrapporter, som dokumenterer en stor rekke mangler. Disse rapportene pa sin
side igjen er kvalitetssikret gjennom bruk av sakkyndige. Det er ingen kostnader som er
basert pa generelle beregninger. Alt er knyttet til konkret utbedringsarbeid som er utfort.
Det er riktignok noen beregninger som er knyttet til fremtidig utbedringsarbeid. Siden
disse kostnadene er mer usikre, har retten vart konservativ i utmélingen for disse. Dette vil
bli omtalt under de aktuelle kravene nedenfor, men det er relatert til svert fa krav.

Retten viser til at Hoyesterett i avsnitt 86 i HAB-dommen, ogsa har en nyansering av
utgangspunktene. Hoyesterett uttaler der:

«Men etter mitt syn kan det ikke generelt kreves at de eksakte gkonomiske
konsekvensene av hvert enkelt byggherreforhold ma pavises. Kravene til bevis mé ta
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heyde for at det kan vare vanskelig eller umulig 4 knytte alle merutgiftene til
enkelte byggherreforhold. Beviskravene kan ikke settes si hoyt at det i praksis blir
umulig eller urimelig tyngende for entrepreneren a fore bevis for plunder og heft.
Ved plunder og heft stir dessuten, som jeg har vert inne pé, ofte den samlede
effekten av byggherreforholdene pa entreprenerens produktivitet i forgrunnen».

(215) SFL ma derfor ikke nodvendigvis pavise de eksakte pkonomiske konsekvensene av hvert
enkelt vedlikeholdssvikt, men ma kunne vise at den samlede effekten av Seadrills
manglende vedlikehold har fert til okte kostnader

Videre papeker HAB-dommen at den endelige utmalingen av tilleggsvederlaget i noen
grad ma bygge pa et skjonn, men at dette skjennet mé forankres i konkrete bevis som
underbygger drsakssammenhengen. For SFL betyr dette at de ma kunne dokumentere de
gkonomiske merkostnadene som fglge av manglene ved riggen, og at disse tapene er en

direkte folge av Seadrills manglende vedlikehold.

Det at utbedringsarbeidene ble gjennomfert samtidig med en SPS, kan riktignok reise
noen sporsmél om hvilket arbeid som er knyttet konkret til utbedring og hva som er en
vanlig SPS-kostnad. SFL har for flere av kravene trukket fra skjgnnsmessig et belgp antatt
4 tilsvare normale SPS-kostnader til utbedring. Retten har en viss forstaelse for at Seadrill
kan ha funnet dette utfordrende 4 navigere i. Seadrill har bl.a. kritisert at fradraget er
begrunnet i tilsvarende SPS-budsjetter fra Odfjell, og at dette er en svart usikker faktor.

Situasjonen fra HAB-dommen er imidlertid ganske annerledes. Etter bevisforselen i retten,
finner retten 4 kunne legge til grunn at Seadrill har betydelig erfaring i & gjennomfere en
SPS, og at de saledes har god kompetanse i & vurdere hva som er normale kostnader. De
gjennomforte SPS i 2013 og 2018, og besitter dermed et sammenlikningsgrunnlag. Dette
er ikke delt med SFL eller retten, noe det med fordel kunne vart. Retten viser til at Seadrill
ogsd satte opp et budsjett for den kommende SPS, som var ca. USD 35 millioner. Det ma
legges til grunn at Seadrill baserte dette pé tidligere erfaring om hva en SPS koster. Odfjels
opprinnelige budsjett var noenlunde det samme som Seadrills, slik at Seadrills kritikk av at
dette brukes som faktor i vurderingen fremstir noe underlig.

Den praktiske gjennomferingen av utbedringsarbeidene var at disse ble gjort samtidig med
SPS. Det var da riggen var ved land, og hvor det var mulig 4 utfore de omfattende
arbeidene. Dette mé klart anses mer kostnadseffektivt, enn om mangelutbedringene skulle
blitt gjort i en egen operasjon, og at det deretter ble gjennomfert en SPS. Det ville ha gitt
riggen sveert lang tid ved land, uten mulighet for boreoperasjoner, med péfelgende store
inntekestap. SFL ville da trolig ikke kunnet oppfylle kontrakten med Exxon, og hatt et
stort tap i den forbindelse. Et tap som fort ville overstige kostnadene med SPS, og
erstatningskravet ville da trolig veert langt heyere enn det har blitt. Etter rettens syn var det
helt nedvendig at utbedringsarbeider og SPS ble gjort samtidig, for & begrense kostnadene
og tiden riggen li ved land. Retten kan vanskelig folge Seadrills kritikk av dette.

Dokumentasjonen i saken er svert omfattende. Dersom Seadrills anforsel skal fore frem,

ville det innebzre at det métte konkretiseres hvilket arbeid og hvilke timer som pélep for

hver enkelt komponent som ble utbedret, herunder hvem som utferte det konkrete
arbeidet, nar, og hvordan, og nermest ned til vurdering av hver enkelt skrue eller mutter
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pd skadede komponenter. Etter rettens syn ville det fort til en dokumentasjon som ville
blitt helt uhandterlig, og pa trolig flere hundre tusen sider. Trolig ville bevisforselen da ha
tatt flere méneder, og samtidig ville administrasjonen av utbedringsarbeidene tatt ekstremt
lang tid. Dette ville forsinket prosjektet betraktelig, og gitt ytterligere store kostnader, ogsa
ved tapt innteke for riggen.

Retten finner at med den dokumentasjonen som er fremlagt i saken, herunder
inspeksjonsrapporter, utbedringsrapporter fra originalleveranderer, PO, fakturaer m/
timelister, sakkyndige rapporter, har det veert fullt mulig for Seadrill & kunne vurdere
kostnadsbildet. Det vises til at Seadrill har fitt overlevert alle inspeksjonsrapporter og
punchlister, og saledes blitt holdt fullt orientert om hva som er funnet. En sentral
utfordring i HAB-dommen var at det manglet tidsnzre bevis som kunne underbygge
kravet. Dette er ikke tilfelle i denne saken, hvor det finnes tusenvis av sider med rapporter,
bilder og arbeidsordre mm.

Etter rettens syn er det ingen som helst tvil om at SFL ble pafort ekstrakostnader som folge
av riggens mangelfulle tilstand ved levering. Det kan bl.a. vises til at Seadrills opprinnelige
budsjett for SPS var ca. USD 30 millioner. Seadrills vitne, UK SPS-spesialist Graeme
Arnold, opplyste i sin forklaring at en SPS som dette kunne ventes 4 koste USD 50-70
millioner. Det er uklart for retten hva som 14 i dette estimatet, men uavhengig av hvilket
estimat som legges til grunn, er de totale SPS- og reparasjonskostnadene langt hoyere, og
over USD 100 millioner. Det har dpenbart vart gjort et omfattende utbedringsarbeid pa
utslite utstyr.

Retten finner ogsé grunn til 4 bemerke at Seadrill ikke har fremlagt oversikt over hva
kostnadene var ved SPS 12018 og 2013, som kunne vart et egnet sammenliknings-
grunnlag, og opplyst saken bedre for retten.

Med bakgrunn i Seadrills kjennskap til riggen gjennom 15 ars drift, ma det ha vert mulig
for Seadrill 4 kunne ha en oppfatning av de mangelskravene som er fremmet, og samtidig
ha en oppfatning av kostnadene ved utbedring. Seadrill er en erfaren riggoperator, og har
dermed betydelig kompetanse pa hvordan tilstanden forventes & vare i henhold til
avtalevilkarene de selv var med 4 avtale. Seadrill hadde tidligere gjennomfert SPS i bade
2013 og 2018. Seadrills anfersel om at det er umulig 4 ta stilling til kravene fra SFL,
fremstar derfor noe sekt.

At Seadrill, med sin langvarig kjennskap til riggen og lange erfaring som riggoperater, ikke
har hatt mulighet til 4 imotegd kravet fra SFL er en anforsel som ikke kan fore frem. For
retten fremstér det heller som at Seadrill egentlig ikke onsker 4 ta stilling til kravene.

Pi denne bakgrunn finner retten at det er drsakssammenheng mellom kontraktsbruddene
og de merkostnadene som er dokumentert og som retten gjennomgar nedenfor, og dette

vil ikke bli omtalt videre.

7.3. Odfjell Drillings rolle i tvisten

(227) Odfjell Drilling ble av SFL vurdert som mulig ny manager av riggen, da det ble klart at
riggen skulle tilbakeleveres til SFL. SFL og Odfjell inngikk deretter avtale om dette. Odfjell
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har som folge av dette foretatt inspeksjon av riggen for tilbakeleveringen og var
prosjektmanager for SPS.

Seadrill har anfert at Odfjells rolle ma vurderes kritisk, da de har en egeninteresse i 4 fa
avdekket sd mange feil som mulig som kan belastes Seadorill, slik at riggen far minst mulig
vedlikeholdskostnader i de neste fem &rene.

Retten er enig i at Odfjell har en dpenbar egeninteresse i & holde vedlikeholdskostnadene
nede si lenge de er operater pa riggen. Jo mer som utbedres pa en SPS, jo mindre vil det
vere 4 vedlikeholde under drift. At dette skal ha pivirket kostnadene ved SPS, er imidlertid
ikke noe annet enn en hypotese.

Det er ingen holdepunkter overhodet i bevisforselen for at Odfjell har padratc SFL
kostnader de ikke mente var nedvendig, med dette som motiv. Om retten skulle legge
dette til grunn ville det vaere & basere seg pa en antakelse uten stotte i sakens beviser. Retten
har forstéelse for Seadrills anfersel, men den er ikke underbygget med bevis i saken. Det
ma uansett legges til grunn at bade Odfjell og SFL var tjent med 4 f4 riggen i operasjonell
stand raskt mulig, for & genere inntekt for begge selskapene, slik at de neppe var tjent med
omfattende utbedringsarbeider som ville ta lang tid.

Odfjells vitner forklarte at de opplevde at riggen var helt utslitt, og at den bar preg av
manglende vedlikehold over mange ar. Etter rettens syn er det ikke grunnlag for 4 trekke
disse vurderingene i tvil. De stottes i stor grad av det omfattende arbeidet som har blitt
utfert. Odfjell hadde ogsd en interesse i & fa riggen klasset ferdig s fort som mulig, slik at
den kunne tas i bruk. Det & pdpeke forhold som ikke var ngdvendig 4 utbedre, ville risikere
en forsinkelse av prosessen og dermed inntjeningspotensialet.

Retten finner imidlertid at bytte av riggmanager, vil ha en betydning for kostnadene ved en
SPS. Det skal bl.a. innfores nye vedlikeholdssystemer, og det ma forventes at det er noe
ulik vedlikeholdsfilosofi. Samt at det vil kunne ha en betydning at ved SPS gjores utstyret
klart for fem nye ar. Etter rettens syn vil dette kunne pévirke kostnadsbildet som det ikke
er rimelig at Seadrill blir ansvarlig for. Betydningen av dette, vil retten komme tilbake til
nedenfor.

7.4. Planlegging og forberedelse av SPS

(233) SFL har anfort at Seadrill ikke oppfylte sin kontrakesforpliktelse med & forberede riggen
tilstrekkelig for SPS 2023. Dette medforte at SFL i tide ikke fikk tilstrekkelig oversike over
hva som matte gjores pa SPS, noe som medferte omfattende ekstrakostnader som folge av

bl.a. at forhold ble oppdaget sent, og problemer med leveringstid for deler.
(234) Det folger av tilleggsavtalen pkt. 4 at Seadrill var:

«responsible for preparing for the upcoming special survey in 2023, including
preparation of scope of work and budget for actual SPS».

(235) Det synes a ikke vere uenighet mellom partene om dette, men det er ulik oppfatning av
hva «preparation» skulle innebere.
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(236) Ectter bevisforselen kan det legges til grunn at for & fi gjennomfort en nedvendig SPS, er
det nedvendig med en omfattende kartlegging av riggens tilstand pa forhand. Dette for &
planlegge hvilke utbedringer som ma gjores, hva som kan gjores offshore, hva som ma
gjores pa land, og hvilke deler som bestilles og settes i produksjon.

I folge Seadrills eget direktiv for planlegging av SPS, som er fremlagt for retten, skal det
senest 12 méineder for SPS ha vart gjennomfort en tilstandsvurdering (condition
assessment) og en detaljert arbeidsbeskrivelse (Scope of work, SoW). Det ma ogsd legges til
grunn etter bevisforselen at det kreves god kunnskap om tilstand dersom det skal kunne
lages en adekvat arbeidsbeskrivelse. Dette mé anses & vere et sentralt hensyn bak direktivet
om at dette mé gjores senest ett ar for SPS.

I de forste anslagene oversendt fra Seadrill i juli og september 2021 var condition
assessment anslatt til ca. USD 5 millioner. I november 2021 oversendte Seadrill til Lofthus
den siste presentasjonen for gjennomfering av SPS. Det var der oppgitt at condition
assessment skulle utferes i februar/mars 2022, og at rapport skulle vare ferdigstilt i mai
2022.

Partene er uenige om hvem som skulle betale for condition assessment. Seadrill anferer at
dette var en del av SPS-kostnadene SFL skulle dekke, mens SFL mener at dette 14 inne i
kontraktsvilkiret om 4 forberede SPS.

Det er for retten fremlagt en del korrespondanse mellom partene hosten 2021 og vinteren
2022 knyttet til dette. Her diskuteres gjennomfoering av condition assessment, og pa et
tidspunke blir det klart at Seadrill tilbyr seg 4 gjore dette mot betaling. SFL ensker da
heller & benytte Odfjell til dette, og gjor dette klart for Seadrill den 17. januar 2022. Den
fremlagte dokumentasjonen er imidlertid ikke helt oppklarende, og det diskuteres en rekke
ulike ting knyttet til dette som retten far lite ut av. Det fremstar apenbart at det er uenighet
mellom partene, og at fremdriften i avtaleforholdet virker anstrengt.

Lofthus forklarte at dialogen med Seadrill i denne perioden var preget av at de var
bekymret for fremdriften med & fa kartlagt riggens tilstand og fa forberedt tilbakeleverin-
gen, og at dialogen var et forsok pé 4 fa lost de praktiske utfordringene. Etter rettens syn
kaster dialogen lite lyst over det rettslige sporsmal om hvem som hadde ansvaret for
condition assessment, og tillegges liten vekt.

Det som imidlertid er pa det rene, og som mé anses klart etter bevisforselen, er at en
grundig condition assessment er helt ngdvendig for 4 kunne gjennomfore en effekeiv SPS.
Ectter rettens syn ma dette anses som helt naturlig del av forberedelser til SPS. Det er

vanskelig 4 se hva en forberedelse skulle veere om den ikke omfattet dette. SFL ville motta

riggen kun kort tid for tidspunktet for SPS, og ville da ikke hatt noen mulighet til 4 foreta
en tilstandsvurdering i tide. Dette ville gjore SFL ute av stand til 4 planlegge arbeidsopera-
sjoner, engasjere underleveranderer og bestille deler. Flere av delene pé utstyr som mé
skiftes ved en klassefornyelse, har flere maneders ventetid.

Det vises til at Seadrills eget vedlikeholdsdirektiv legger opp til at det ma gjores en

tilstandsvurdering senest 12 maneder for SPS, og det mé legges til grunn at det nettopp er
bestemt slik for & sorge for en god planlegging og gjennomfering av SPS.
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(244) Slik kontrakesforholdet var mellom partene, og med den situasjonen at Seadrill var de som
skulle operere riggen nesten helt frem til den kommende SPS, var det ingen mulighet for
SFL til 4 kunne gjennomfere en condition assessment. Nar kontrakten regulerte Seadrills
ansvar for a forberede en SPS, matte det forventes at Seadrill i det minste fulgte sitt eget
direktiv knyteet til dette. Seadrill var de som kjente riggen etter 15 drs bruk, og som hadde
oversikt over hva som matte overhales og utbedres. SFL hadde ingen mulighet til & vurdere
dette. At Seadrill ikke skulle benytte sin kunnskap om riggen til dette, fremstir for retten
helt meningslast.

Det hele blir enda mer uforstielig nir Seadrill heller ikke ville gi SFL og Odfjell tilstrekkelig
tilgang til riggen. Bade hosten 2021 og under landligget i Skipravika vinteren 2022, gnsket
SFL og Odfjell & komme om bord med betydelig antall mannskap for 4 kunne foreta en
observasjon og vurdering av riggen. Dette nektet Seadrill, og de inspeksjonene som ble utfort
ble sveert begrenset, og kunne umulig gi grunnlag for en tilstrekkelig tilstandsvurdering,
Seadrill delte heller ikke ADCs rapport fra oktober 2022 med SFL, noe som kunne gitt SFL
bedre kunnskap om riggen. Denne ble forst fremlagt i tilsvaret.

Hele prosessen rundt condition assessment fra Seadrills side fremstar helt uforstaelig for
retten. De la pa ingen mate til rette for at dette kunne gjennomfores, verken av dem selv
eller SFL/Odfjell. Seadrill var fullstendig klar over at dette métte gjores i god tid, men
virker 4 ha neglisjert dette. Det har for retten vert vanskelig 4 fi tak pa hva Seadrill mener
skulle vare «preparation» for SPS, om dette ikke skulle innebare en condition assessment.
Etter rettens syn har ikke bevisforselen fra Seadrills side oppklart dette. Hva Seadrill da
mener avtaleforpliktelsen innebar, er for retten uklart.

Det er for retten uklart om kostnadene for SPS-forberedelser, som inkluderer condition
assessment, er inkludert i SPS-omfanget og kostnadsbudsjettet. Uansett hvordan
kostnadene er allokert, ser retten pa SPS-forberedelsene som et kontraktsmessig ansvar for
Seadrill. Seadrill var fullt klar over at en condition assessment var nedvending, og at
konsekvensen av 4 ikke sorge for det ville komplisere og fordyre klassefornyelsen.

Uten yrtterligere avklaring i kontrakten eller fra bevisforselen for evrig, er det rettens syn at
mobilisering og arbeid utfort av eksterne tredjeparter til forberedelse av SPS, med
rimelighet ma anses som en del av SPS-arbeidet og dermed en SFL-kostnad. Seadrills
interne arbeid med forberedelser, anses imidlertid som en kontraktsforpliktelse etter
tilleggsavtalen Seadrill var ansvarlig for & oppfylle. Som felge av Seadrills forsemmelse av
dette, ble Odfjell etter hvert ble nedt til 4 overta det som skulle vaere Seadrills arbeid med
«condition assessment», noe som medferte at arbeidet kom i gang svart sent, med betydelige
konsekvenser for bade planlegging av arbeid og tidsbruk.

Dette var et kontraktsbrudd. Kontrakesbruddet var forsettlig, og det fikk betydelige

konsekvenser for gjennomferingen av SPS, som retten kommer tilbake til nedenfor i pkt.
7.5.8.1.

7.5. De enkelte krav

7.5.1. Generelt
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(250) Seadrill har avvist de aller fleste kravene, og har under saksforberedelsen anfort at riggen
ble levert tilbake i kontrakesmessig i stand. Under hovedforhandlingen endret dette seg
noe, og Seadrill har erkjent ansvar for utbedring av mangler for totalt 13.582.206 NOK.

Nedenfor vil retten gjennomga de enkelte kravene fremmet av SFL i saken. Gjennomgangen
og rettens vurdering er basert pa en samlet vurdering av det bevismaterialet som er fremlagt
i saken. Dette er sveert omfattende og detaljrike, og det vil ikke vaere mulig nedenfor &
gjengi i detalj eller vise konkret til samtlige dokumenter av betydningen for vurderingen.
Retten vil redegjore for sine vurderinger av kravene og sine konklusjoner, basert p et
samlet bevisbilde. Vurderingene er basert pi dokument- og vitnebevis i saken, og det er
konkludert ut fra hva hvordan retten med sin fagkyndighet har bedemt disse. Noen krav
vil bli omtalt mer summarisk, mens andre vil bli behandlet noe grundigere.

Retten bemerker at etter en samlet bevisvurdering kan det legges til grunn at riggen West
Hercules hadde vert manglende vedlikeholdt over mange ér, og at tilstanden pa riggen var
preget av dette. Etter rettens syn er bevisbildet pé dette entydig, gjennom det omfattende
antall rapporter som er fremlagt i saken, og det betydelige utbedringsarbeidet som er gjort.
Seadrill hadde et omfattende vedlikeholdsdirektiv, men dette er pA mange omrader ikke
fulgt opp.

Retten har derfor funnet at de aller fleste kravene fra SFL er berettigede mangelskrav
Seadrill er ansvarlig for, men ikke nedvendigvis i sin helhet. Retten finner ikke at SFL har
foretatt arbeid pa riggen som ikke var nodvendig, men da ikke ngdvendigvis at Seadrill kan
holdes ansvarlig for alle kostnadene. Dette vil fremga av beregningen under de enkelte

krav.

Kravene er vurdert opp mot de fire kriteriene i Tilleggsavtalen og Tilbakeleveringsavtalen,
med henvisning til Head Charter 2018, som redegjort for ovenfor. Etter en samlet
bevisvurdering er det rettens syn at kun noen fi av kravene som er fremmet i saken gir klar
av alle vilkérene for tilbakelevering.

SFL har for en del av kravene gjort fratrekk for antatte normale SPS-kostnader. Dette er
basert pa Odfjells budsjett for SPS, som ogsa samsvarte noenlunde med Seadrills
opprinnelige budsjett. Etter rettens syn er det imidlertid en usikkerhet knyttet til dette, da
det ma legges til grunn at kostnadsbildet til en SPS vil variere. Retten har derfor ved
utmalingene nedenfor lage til grunn et konservativt niva for hvilke kostnader som kan

kreves dekket av Seadrill, og foretatt en ytterligere reduksjon i en del av kravene.

Det skal imidlertid bemerkes at en SPS ikke er ment 4 innebere en total overhaling og
utbedring av en borerigg. Det forutsettes at riggen til enhver tid oppfyller klassekravene, og
at det gjores jevnlig vedlikehold for & holde riggen i stand. En del utstyr skiftes og utbedres
riktignok nér riggen tas inn til en SPS, da det er utbedringer som ikke er mulig 4 gjore
mens riggen er i operasjon. De opprinnelige budsjettene fra Seadrill og Odfjell, pa ca. USD
30 millioner, stotter oppunder at en SPS ikke er ment & vere like omfattende som den ble
her, hvor sluttsummen er godt over USD 100 millioner. Det stottes ogsa av at Seadrill
mente landtiden ville vare 46 dager, mens den i realiteten ble flere méaneder. Etter rettens
syn kan disse overskridelsene i hovedsak tilbakefores til at riggen var i en langt dérligere
tilstand enn den skulle vere.
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(257)

(258)

Seadrill har videre anfert at det for en del av kravene ikke er pavist noe uaktsomt
kontrakesbrudd, som kan gi grunnlag for erstatning.

Det er for retten noe uklart hvordan denne anforselen skal forstés, og det er ikke redegjort
nermere fra Seadrill hva de legger i dette, og hvorfor et eventuelt kontrakesbrudd ikke
skulle vere uaktsomt.

Seadrill hadde gjennom Tilleggsavtalen og Tilbakeleveringsavtalen en klar forpliktelse om &
levere riggen tilbake i henhold til de fire vilkarene som er gjennomgatt ovenfor. Ved 4 pita
seg denne forpliktelsen, hadde Seadrill et ansvar for & oppfylle kontrakten. Dersom de fire
vilkdrene ikke er oppfylt, vil det foreligge en mangel ved Seadrills tilbakelevering. En
unnlatelse av 4 oppfylle kontrakten, vil vere uaktsomt fra Seadrills side, med mindre det
kan pavises at kontraktsbruddet skyldes forhold de ikke kan bebreides for. Det har ikke
vert noen bevisfering rundt dette, og recten kan vanskelig se hva det skulle vere. Riggens
mangelfulle tilstand skyldes manglende vedlikehold over mange ar, og helt klart noe
Seadrill hadde full kontroll over. Det var ingen andre som kunne pése at riggen ble
vedlikeholdt og oppfylle tilbakeleveringsvilkarene. Et sentralt moment i dette, er at det
manglende vedlikeholdet omfatter sikkerhetskritisk utstyr, som er serlig viktig at er i god
stand. En unnlatelse av 4 vedlikeholde slikt utstyr, med de katastrofale konsekvenser det
kan fi, ma i det minste anses som uaktsomt, om ikke grovt uaktsomt.

Seadrill var fullt klar over riggens tilstand, bide ved at de over mange ar ikke hadde fulgt
sine egne vedlikeholdsdirektiver, og ved de rapporter som ble avgitt av bide Odfjell og
ADC. Det vises ogsi til at Wieggers forklarte at han til slutt bare besluttet 4 levere tilbake
riggen selv om han visste at det var forhold som ikke var utbedret.

Det kan ikke vare tvil om at et kontraktsbrudd som har sin arsak i at Seadrill har forsemt
vedlikehold over mange ir, og valgt & ikke utbedre for overleveringen, ma anses som et
uakesomt kontraktsbrudd, og dermed et ansvarsgrunnlag som gir grunnlag for erstatning.

Retten har ikke forstdtt anforselen som at det henvises til uaktsomhet utenfor kontrakt, og

behandler folgelig ikke dette.

P4 denne bakgrunn foreligger det ansvarsgrunnlag for alle kontraktsbruddene, og retten vil
ikke omtale dette videre.

Til sist skal det ogsa nevnes at Seadrill for flere av kravene har anfort at flere av de
utbedringsarbeidene som er gjort, ma paregnes ved en SPS. Til dette skal retten bemerke at
bevisforselen viser at Seadrill i all hovedsak selv ikke har utfert slik utbedringsarbeid ved
tidligere SPS, og at den SPS som ble gjennomfert i 2018 kun innebar et minimumsvedlike-
hold. Dette har dpenbart medfort storre slitasje pa riggens og dens utstyr enn det ville ha
vert om Seadrill hadde gjort det de skulle i 2018. At Seadrill né argumenter for at arbeid
de selv ikke har utfert ved SPS, ma anses som normalt SPS arbeid, fremstir derfor noe
sokt.

7.5.2. Bruk av sakkyndige
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(265) Begge parter har engasjert sakkyndige for & vurdere riggens tilstand og de kostnadene ved
utbedring som er padratt. De sakkyndige har i hovedsak gatt gjennom dokumentasjonen i
saken, og avgitt sine uttalelser basert pa dette.

SFLs sakkyndige har vurdert de forholdene som ble avdekket opp mot kontraktsvilkirene i
tilleggsavtalen, og vurdert om tilstanden pa utstyret var i henhold til vilkarene.

Seadrills sakkyndige har hatt et noe annet mandat. Til illustrasjon vises det til rapport om
om marine systemer og boligkvarter fra Trond Berg og Knut Gyth-Dehli, hvor felgende
fremgar av rapporten om mandatet:

«Trond Berg fra Rig Partner og Knut Gyth-Dehli fra VTC Offshore har begge blitt
engasjert for 4 bistd Seadrill med spesial kompetanse innen vedlikehold, drift og
resertifisering av MODUer (offshore flyterigger).

Mandatet i denne ekspertrapporten er 4 gi en uavhengig gjennomgang av
vedlikehold og tilstand for det marine utstyret pa Hercules. Trond Berg og Knut
Gyth-Dehli sin oppgave er i denne rapporten 4 utnytte sin erfaring og bakgrunn for
4 vurdere vedlikeholdspraksis, tilstand og operasjonell integritet for det maritime
utstyret som presentetes i SFL sine prosesskriv».

I rapporten er det for flere av skadene konkludert med at skaden ikke kunne oppdages for
SPS. Det var uklart for retten hvordan dette skulle forstds, og under saksokers
krysseksaminasjon av Berg og Gyth-Dehli, kom det da frem at deres instruks fra Seadrill
hadde vert at alt som ble avdekket under SPS, var SFLs ansvar.

I et slike perspektiv gir de sakkyndige rapportene fra Seadrill liten veiledning for retten for
4 vurdere om riggens tilstand var i trid med tilbakeleveringsvilkirene pa tidspunktet for
tilbakelevering. For denne vurderingen er det irrelevant om skadene ikke kunne oppdages
for, dersom de var til stede pa tilbakeleveringstidspunktet og f.eks. hadde som konsekvens
at riggen pga. av disse ikke var «ready to drill». Dette fremgér ogsa av at det var avtalt en
tidsramme for nar krav senest kunne fremmes, nettopp for a ta heyde for slike «skjulte»
mangler.

Retten finner det i det hele tatt noe uforstaelig hvorfor de sakkyndiges instruks var slik, all

den tid det ikke har vert anfort fra Seadrill selv under saken at alt som ble avdekket under
SPS var SFLs ansvar. En slik avgrensning av mandatet mot hva som er det sentrale temaet
for rettens vurdering fremstir for retten lite adekvat.

Dette blir enda mer uforstaelig hvis man f.eks. ser pa kravet knyttet til ankerbolstere. Der har
Berg og Gyth-Dehli i sin rapport konkludert med at skadene pa disse ikke er relatert til darlig
vedlikehold og at dette ikke kunne oppdages for SPS. Under prosedyren erkjente imidlertid
Seadrill delvis ansvar for disse, og gikk med pé dekke en kostnad pd 195.390 NOK. Seadrill
selv forholder seg heller dpenbart ikke til sine egne sakkyndige og deres mandat, og dette gjor
det vanskelig for retten 4 kunne vurdere relevansen og betydningen av dem.
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(272) Videre fremstir det ogsa pifallende at dette sentrale elementet i mandatet til Seadrills
sakkyndige ikke ble opplyst om for saksekers advokater startet pé sin krysseksaminasjon.
Seadrills prosessfullmektiger gjorde ingenting for & oppklare dette.

Retten skal ogsd bemerke at Seadrill hadde en rekke anforsler, som ogsa ble uttalt av deres
sakkyndig, da sarlig Paal Taraldsrud, om at utslitt utstyr ikke er uvanlig & se nar en rigg
kommer inn til 5-4rig klassefornyelse. Selv om slitasje ikke er uvanlig 4 se, har det liten
betydning ut fra vurderingen i saken all den tid kontraktsbestemmelsene er utformet slik
de er. Tilbakeleveringsbestemmelsene stiller klare krav til riggens tilstand ved tilbakelevering,
og er ikke knyttet til hva som ikke er uvanlig 4 se. Dette kunne vert relevant dersom det
var avtalt at riggen skulle tilbakeleveres «as is», noe som ikke var tilfelle.

7.5.3. Boresystemer

(274) Det er fremmet totalt 33 krav knyttet til riggens boresystemer. Dette er utsyr og systemer
som riggen benytter i operasjon. DNVs standard, DNV-OS-E101 er det sentrale
regelverket for design, fabrikasjon, installasjon og testing av boresystemene.

Seadrill har erkjent ansvar og akseptert a dekke delvise kostnader for 11 av kravene.

Seadrill hadde vedlikeholdsrutiner for boreutstyret. Disse er fremlagt for retten, og det kan
legges til grunn at vedlikeholdsrutinene legger opp til jevnlig vedlikehold, med bl.a. 20%
arlig vedlikehold mellom SPS, og at det ikke legges opp til sterre utbedringer eller
reparasjoner under en SPS.

I Seadrills budsjett oversendt SFL den 26. oktober 2021, var det beregnet en kostnad pa
ca. USD 5 millioner for boreutstyret, som omfattet personell, overhaling, inspeksjoner og
testing. I Odfjells budsjett ble kostnadene anslatt til ca. USD 3,8 millioner.

De faktiske kostnadene med boreutstyret har blitt betydelige hoyere, og hadde sommeren
2023 nadd USD 21 millioner.

Etter rettens syn mé det legges til grunn at bade Seadrill og Odfjell har betydelig erfaring i
gjennomforing av en SPS, slik at anslaget pa kostnadene til boreutstyret méd anses som et
realistisk anslag i et normaltilfelle. Dette underbygger at det ikke er ment & gjore
omfattende utbedringsarbeider ved en SPS.

Seadrill engasjerte ADC til & gjore en gjennomgang av riggen i transit fra Canada til
Norge. Som nevnt ovenfor, ble ikke ADCs rapport delt med SFL. Rapporten er fremlagt
for retten, og det ma legges til grunn etter gjennomgang av denne at ADCs inspeksjon ikke
var en detaljert tilstandsvurdering av utstyret, men i hovedsak en visuell sjekk.

Odfjell pa sin side engasjerte HMH, som var originalleverandgren av boreutstyret. HMHs
inspeksjoner ble dokumentert i RA-56 rapporter som er fremlagt for retten.

Etter en samlet bevisvurderingen finner retten det sannsynliggjort at boreutstyret var i

generelt sveert darlig forfatning, og at det var ngdvendig med et omfattende utbedrings-
arbeid, langt utover vanlig SPS arbeid. Dette er dokumentert gjennom rapportene fra
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HMH, bade ved inspeksjoner og ved utbedring av arbeidet, og de omfattende kostnadene
som er palgpt i saken.

Carsten Knudsen fra Odfjell forklarte at inntrykket han fikk av riggen i 2021 var at den
var ekstremt slitt. Bdde Jon Olav Maurbakk og Rune Ottesen fra Odfjell forklarte at
utstyret gjennomgdende var i darlig stand. Det var mye slark, rust, deler som falt av da de
tok ned utstyr, utslitte foringer mm.

Gaute Lien hos HMH forklarte at riggens tilstand var darlig, og at det var en massiv jobb
med overhalingen. Han mente at riggen ikke var klar for operasjon med den tilstanden
utstyret hadde. Det er ikke grunnlag for & trekke Liens vurdering i wil, og det er ingen
holdepunkter for at hans vurdering var motivert av at HMH skulle f& mer arbeid.

7.5.3.1. Brokranen (Bridge Crane) — krav 1 — NOK 12.615.946
Rettens vurdering av kraver

(285) Brokranen benyttes til & lofte borerer og foringsrer fra vertikallageret til brennsenteret.
Kranen lofter «stands» som veier flere tonn. Kranen er definert som kritisk lgfteutstyr
kategori 1 i DNV-OS-E101. Kranen er plassert sentralt pa riggens boredekk og jobber
sammen med Lower Guide Arm.

Seadrill har akseptert ansvar for utbedringskostnad med NOK 160.000 knyttet il bulk i
guide masten.

Brokranens tilstand er papeke i Odfjells verifikasjonsrapport fra oktober 2021, og tatt inn
som punch 218 i punchlisten vedlagt tilbakeleveringsprotokollen. Av punchen fremgar det

at brokranen «is in very poor condition».

I HMHs RA-56 inspeksjonsrapport er den overordnede beskrivelsen at «all parts of crane

have in general a lot of wear and damaged. A workshop overhaul is recommended>.

Kranen ble tatt ned og sendt til Lyngdal for overhaling. Av forhold som ble pavist kan
nevnes skader pé lastberende strukeur, sigende sylinder, drivsystemet var svert nedslitt,
manglende smoring, korrosjon, vanninntrengning og korrosjon i koblingsbokser, samt
manglende koordinering med Lower Guide Arm, slik at automatisk synkronisering ikke
var mulig. Videre kan nevnes utslitte drivaksler, betydelig slitasje pa horisontal brobjelke,
alle slepekjettinger i darlig stand, korroderte ventiler, boyd og korroderte hydrauliske
ledninger, alle kablinger i dirlig stand og noen kuttet, loftesylinder som trengte overhaling.

Det ble foretatt et minimumsarbeid pé kranen ved SPS i 2018, med kun begrenset testing
og oljeskift og noe vedlikehold pa hydraulikk og elektriske kabler. Det var pé kranen
foretatt uautoriserte reparasjoner pa tidligere tidspunkter, som ikke var i trid med

anbefalinger fra HMH.

(290) Axess inspiserte kranen i desember 2022 pd oppdrag fra Seadrill, og de konkluderte med:
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«The crane is worn out and will be refurbished totally during the yard stay/5-years
class 2023»

(291) Seadrills hovedanforsel er at brokranen var kontraktsmessig, da tilstanden skal males opp
mot tilstanden per august 2021, som var tidspunktet for inngéelsen av Tilleggsavtalen.
Som retten har redegjort for ovenfor i pkt. 7.1.2. kan ikke denne anforselen fore frem.

Retten finner at kranen ikke var «ready to drill», den hadde slitasje utover normalt
vedlikehold, og var darlig vedlikeholdt over mange ar. Gaute Lien hos HMH forklarte i
retten at brokranen var i veldig darlig forfatning, og hans forklaring underbygges av den
ovrige dokumentasjonen i saken. Etter en samlet bevisforsel kan det legges til grunn at
kranen var totalt utslitt. Axess konklusjon om «worn out» kan vanskelig forstas pa annen
mite. Denne vurderingen stottes ogsa av det omfattende arbeidet som er gjort pa kranen.
Kranens tilstand kan vanskelig forenes med annet enn at Seadrill hadde forsemt
vedlikeholdet over mange ar, og at det kun var gjort minimalt vedlikehold, og det fremstar
dpenbart at drift har blitt prioritert fremfor vedlikehold. Etter rettens syn fremstar
brokranen 4 vere et av de systemene ved riggen som var i dérligst stand, og var et klart
brudd pa tilbakeleveringsvilkarene.

(293) Retten skal ogsé bemerke at Seadrill mé ha vart klar over brokranens mangelfulle tilstand
ved tilbakeleveringen, jf. rapporten de selv innhentet fra Axess.

Usmdlingen

(294) SFL har fremsatt krav pd NOK 12.615.946,—. Opprinnelig Odfjell SPS-budsjett pa
NOK 615 000 er trukket fra fakturerte reparasjonskostnader. I tillegg er det gjort et

skjennsmessig fradrag pa 10 % for standardheving dvs. totalt ca. NOK 2,1 millioner.

Bevisene i saken viser neglisjerende vedlikehold over mange ar, og dersom Seadrill hadde
vedlikeholdt kranen slik de skulle, ville den ikke vert nedvendig & demontere, noe som

medforte betydelige ekstrakostnader.

Kostnadene til utbedring er dokumentert. Fakturaen pd NOK 6,6 millioner for overhaling
i Lyngdal fremstar for retten som rimelig, og bevisene i saken viste at det var behov for en
fullstendig overhaling. Kostnader til overtidsbetaling faller etter rettens syn ogsd innenfor
Seadrills ansvar, da det var behov for fremdrift i arbeidet for 4 fa riggen klar til operasjon
for Exxon-kontrakten. Seadrill har stilt spersmil ved enkelte poster i fakturaene som
«onboard activity», i fakturaen pa NOK 5,3 millioner. Dette er ikke nzrmere spesifisert,
men det ma anses apenbart at det matte gjore arbeid med brokranen om bord, knyttet
bade til 4 ta den ned, sette den opp igjen, og teste den. Noe Seadrill som en erfaren
riggoperator ma vare kjent med.

Det er videre reist innsigelser til en faktura pa NOK 2,8 millioner som er relatert til «tool
container» SFL har erkjent at denne ikke kan knyttes til kun brokranen, men at den kan
allokeres pé flere av pakkene som ble utbedret om bord, og anferer at det har vart behov

for en utstyrscontainer.
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(298) Det er ikke tvilsomt at det har vart behov for en tool-container om bord, knyttet til det
omfattende reparasjonsarbeidet som har blitt utfert. At den er feilaktig allokert til kun
brokranen er uten betydning all den tid det har vert en nedvendig utgift totalt sett. Det er
imidlertid noe usikkerhet knyttet til hvor mye som skal allokeres til reparasjon eller

SPS-arbeid.

Retten reduserer derfor kravet til tool-container med 30% da kun 70% av de fakturerte
borepakkekostnadene er tilkjent, jf. nedenfor. SFL tilkjennes dermed NOK 11,77 millioner i
erstatning for mangler ved brokranen, inkludert tool-container.

7.5.3.2. Top Drive System (TDS) — krav 2 — NOK 18.005.471
Rettens vurdering av kravet

(300) Top Drive (DDM) er tirnboremaskinen som roterer borestrengen under boreoperasjoner.
Dolly er en ramme som boremaskinen sitter i og som fores pa en kjorebane (Dolly guide
rails). Dolly har armer som gjor at boremaskinen kan kjores frem og tilbake.

Odfjells rapporter i 2021 og 2022, samt HMH, anbefalte full overhaling. SFL anferer at
Top Drive var slitt utover normal slitasje. Seadrill anferer at Top Drive hadde god
funksjonalitet og at det er vanlig med slik slitasje i bransjen. En Top Drive ble tatt av
riggen ved SPS og er enda ikke overhalt.

Top Drive og Dolly er definert som kritisk utstyr kategori 1, jf. DNV-OS-E101, som
krever den strengeste kontrollen og testingen for klassefornyelse. Det var flere puncher pa
utstyret i punchlisten vedlagt tilbakeleveringsprotokollen.

Etter en samlet bevisvurdering finner retten det sannsynliggjort at Top Drive ikke var
«ready to drill». Den var heller ikke vedlikeholdt verken i henhold til produsentens
anbefalinger eller Seadrills egne interne vedlikeholdsdirektiv. Tilstanden innebar at Top
Drive ikke oppfylte kravene i Tilbakeleveringsavtalen ved leveringen.

(304) Av forhold som ble pavist av HMH, var bl.a. at mange komponenter var feiljustert eller
utenfor toleranse. Det var hydrauliske lekkasjer og sterkt slitte mekaniske komponenter.
Bl.a. var tidligere vibrasjoner ikke utbedret, slik at hele systemet fikk slitasje. Det var lavt
oljenivi i girkasse og vanninntrengning. Det var betydelig korrosjon, og slitasje i
konstruksjonselementer. HMHs inspeksjon viste at det var vanskelig 4 treffe borestrengen
som stakk opp i brennsenteret pa grunn av ekstraordiner slitasje i Dolly og Top Drive. Det
var betydelig vibrasjon i Top Drive, med stor risiko for fallende objekter, noe som reiser
sporsmilet om den var trygg 4 operere i det hele tatt.

Top Drive overhales normalt hvert femte &1, og etter rettens syn forventes ikke en mer

strukturell og funksjonell forringet Top Drive etter 15 enn etter fem ar. Sakkyndig

Bekkevold har vurdert at kostnadene med & reparere Top Drive i sin helhet skyldes skadene
og den ekstraordinere slitasjen. Retten er enig i dette, og Bekkevolds vurdering stottes av
de ovrige dokumentene i saken og de inspeksjonsrapportene som er lagt frem for retten.
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Utmdlingen

(306) SFLs krav er totalt NOK 18.005.471. Det er i belopet gjort et fradrag pd 2,7 millioner for
opprinnelig Odfjell budsjett (1,9 mill) og oppgraderinger (0,8) millioner.

(307) Kravet er dokumentert gjennom POer og fakturaer. Det er totalt fakturert NOK 15,7
millioner som gjelder ombordaktiviterer, guide rails installasjon, skinner til dolly-track,
overhaling i Lyngdal og to power-loop, og anfert i tillegg kostnader pi ca. NOK 5 millioner
for reparasjon av utslitt Top Drive som ble tatt av riggen ved SPS 2023.

Top Drive systemet var ikke «ready to drill», og hadde ikke vart vedlikeholdt i henhold til
avtaleforplikeelsene.

Retten finner imidlertid at det mé gjores et fradrag pA NOK 1,5 million knyttet til den
budsjetterte kostnaden pd NOK 4,9 millioner for den Top Driven som enda ikke er
overhalt.

Fakturerte kostnader for arbeid med overhalt Top Drive er NOK 3,44 millioner. Selv om
Top Driven som ble tatt av riggen var i noe darligere stand enn den som ble overhalt, er
det ikke tilstrekkelig bevismessige holdepunkter som stotter kostnadsestimatet pA NOK
4,9 millioner, og retten legger til grunn tilsvarende kostnad pi NOK 3,44 millioner ogsi
for denne, som et konservativt anslag. Bekkevold har uttalt at kostnadene ved & reparere
denne vil bli vesentlig hoyere, men retten finner ikke at dette er tilstrekkelig sannsynliggjort.
De gvrige kostnadene fremstér etter rettens syn som nedvendige for 4 fa Top Drive i

kontraktsmessig stand.

(311) Itillegg finner retten at kostnadene pa NOK 6,65 millioner knyttet til demontering og
reinstallering av Dolly Top Drive system, ma anses som et vanlig SPS arbeid.

(312) I SFLs krav gjores dermed et fradrag pA NOK 8,15 millioner, slik at SFL tilkjennes
erstatning til utbedring av Top Drive med totalt NOK 9,85 millioner.

7.5.3.3. Riser Gantry Crane — krav 3 — NOK 6.918.256

(313) Riser Gantry Crane er en kran som er plassert pa lagringsdekket for stigerorene. Den lofter
stigererene mellom lagringsplassen og transportrammen som kjeres inn péa boredekket. Pa
kranen er det montert flere «trolleys» for & hindtere stigererene i forskjellige retninger.
Hyvert stigeror har normalt en lengde pd 24 meter og en veke pa ca. 20 tonn. Kranen er
definert som kritisk utstyr kategori 1 i DNV-OS-E101.

I Axess sin rapport i desember 2022 uttales det at kranen var:
«corroded overall and is need of complete refurbishment.
Etter en samlet bevisforsel finner retten at kranen ikke var «ready to drill», ikke var i trdd

med klassekravene og heller ikke vedlikeholdt i henhold til god vedlikeholdspraksis og
Seadrills eget vedlikeholdsdirektiv.
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(316) Kranen var nedslitt, og dette pavirket operasjonell stabilitet. Det var flere puncher knyttet
til denne ved tilbakeleveringen, og det var flere puncher i DNVs punchliste i juni 2023.
Ved SPS i 2018 paviste Alatas korroderte bolter og utslitte «sliding plates», som ikke ble
skiftet og som mitte repareres i 2023. Det var videre avdekket korrosjon og skader pa
strukeur, som ogsa ble pipekt av Odfjell og HMH.

Etter en gjennomgang av inspeksjonsrapportene i saken, kan det legges til grunn at det var
betydelig slitasje pa kranen. HMH anbefalte en full overhaling og papekte at alle
hydrauliske komponenter led av korrosjon og aldring. Dette gjaldt slitte tannstenger og
pinjonger, slitt dragchain, manglende smering, strukturell korrosjon, utslitte kasteblokker
og slakk i systemet. Forstelinjevedlikehold var ikke utfort, noe som medforte et mer
omfattende arbeid med kranen. HMHs vurdering stottes ogsa av Seadrills egen inspeksjon
utfort av Axess, jf. ovenfor. Retten viser ogsa til sakkyndig Bekkevolds uttalelse:

«Som diskutert i detalj nedenfor si er min overordnede vurdering av Riser Gantry
kranen hadde vert utsatt for ekstraordiner slitasje i strid med kriteriet nr. 2 i
Tilbakeleveringsavtalen. Dette skyldes blant annet manglende smering, og
manglende reparasjon av korrosjonskader pa strukturer, hydrauliske komponenter
og slanger. Jeg mener det ogsd er klart at Seadrills egne vedlikeholdskrav ikke har
blite fulgt, og at dette var i strid med kriteriet nr. 3 i Tilbakeleveringsavtalens.

Utmilingen

(318) SFLs krav er pa NOK 6.918.256. Det er trukket fra et belop pa NOK 750.000 for vanlige
SPS-kostnader. Seadrill hadde i SPS-budsjettet budsjettert med kostnader til Riser Gantry
Crane pa USD 231.000, hvorav bytte av hydrauliske slanger var budsjettert med USD
60.000. Slangene mitte byttes pga. korrosjon pé koblinger som skyldtes manglende
vedlikehold, og dette kan da ikke anses som en normal SPS-kostnad. Odfjell pa sin side
hadde budsjettert med kostnader pa USD 69.091.

Kostnadene som er dokumentert fremstér for retten nedvendige for & fa kranen sertifisert.
Fradraget for SPS-kostander méd nedvendigyvis bli noe skjonnsmessig. Kranen var imidlertid
sd nedslitt, noe som ogsé var papekt til Seadrill for overleveringen, at den verken var «ready
to drilly, oppfylte ikke klassekravene og var ikke vedlikeholdt i henhold til avtaleforpliktelsene.
Samlet sett finner retten at SFLs krav fremstir rimelig og korrekt, og det tilkjennes i sin

helhet.

(320) SFL tilkjennes etter dette erstatning for utbedring av Riser Gantry Crane med
NOK 6.918.256.

7.5.3.4. BOP transporter — krav 4 — NOK 3.801.590

(321) Rettens vurdering er at BOP-transporter ikke var «ready to drill», motte ikke klassekravene
og var ikke vedlikeholdt i henhold til kontrakesforplikeelsene.

(322) Ectter bevisforselen ma det anses dokumentert at den var kraftig slitt, og bar preg av
manglende vedlikehold over flere dr, og det foreld ingen dokumentasjon pd overhaling i
2018. Den var ikke vedlikeholdt i henhold til verken produsentens anbefalinger eller
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Seadrills egne vedlikeholdsrutiner. Det ble pavist kraftig korrosjon pa utstyrskomponenter,
og clektriske komponenter var i darlig forfatning. Bekkelunds konklusjon var at
vedlikeholdet var alvorlig nedsluppet, og den var ekstraordinert slitt.

Kravet er pd totalt NOK 3.801.590. Retten finner kravet dokumentert i sin helhet, og det
arbeidet som er gjort var nedvendig for & fa utstyret i kontraktsmessig stand. Kravet
tilkjennes i sin helhet.

7.5.3.5. Fingerboard — krav 5 — NOK 4.433.604

(324) Fingerbordene benyttes til 4 holde pa plass/oppbevare borerer og casing som er koblet
sammen til «stands». Fingerboardene er plassert ca. midtveis oppe i boretarnet. De har
«fingre» som skal serge for at de enkelte stands er forsvarlig last. Fingerboardene er definert

som kritisk lofteutstyr kategori 1 i DNV-OS-E101.

Seadrill hadde tidligere skiftet 40% av fingrene, 132 av totalt 336, til et nytt design. I
HMHs rapport anbefalte de & overhale hele systemet og skifte ut samtlige gamle fingre. De
uttalte bl.a.:

«According to conversation with rig crew they have some operational issues that
needs attention. The described issues are considered as significant and affect the
system performance».

Etter at utstyret ble sendt til Lyngdal og demontert, ble det oppdaget flere mangelfulle
forhold. Bl.a. var det vann i ventilkabinett, det var mekaniske mangler, mangler pa
lasefingre og interne lekkasjer.

Det er flere fingerboard om bord, og det er avgitt flere rapportert. Casing fingerboard ble
reparert om bord mens DP/DC (Drill Pipe/Drill Collar) fingerboard ble tatt i land. Det et
kjent at det var en designsvakhet ved de originale fingerboardene, som var kjent i
industrien.

Nar det gjaldt DP/DC var det 17 fingre som var defekte og det var 37 som hadde

vanninntregning. 92 med kort luke hadde moderat slitasje, og 73 med lang luke hadde

mindre, moderat slitasje. For de som hadde nytt design var 99 i god stand og en fungerte
ikke. HMH mente at 55 métte skiftes ut. At 55 av 221 ikke virket tilstrekkelig, er etter
rettens syn et tegn pa dérlig vedlikehold. Anlegget hadde ogsi dérlig kabel- og slangeforing,
med fare for & henge seg fast ved bevegelse. Integriteten til skapderens kabelgjennomfering
var odelagt, med fare for vanninntrengning og matte derfor forsegles pa nytt. Darlig
sekunder sikring av individuelle fingre ble funnet mangelfull. Sensorer var i varierende
tilstand og ble anbefalt & byttes ut.

Utmilingen

(329) SFL har fremmet krav paA NOK 4.433.604, og det er da gjort fradrag for Odfjells budsjett
pi NOK 111.306 og NOK 500.000 for oppgradering,.
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(330) Retten finner kravet dokumentert og begrunnet. Seadrill skulle ha utbedret alle de paviste
manglene for & i riggen i kontraktsmessig stand, og mé erstatte SFLs kostnader til dette.

(331) SFL tilkjennes erstatning for utbedring av fingerboard med NOK 4.433.604.
7.5.3.6. DAT-system — krav 6 — NOK 30.137.765

(332) Direct Acting Tensioning riser system (DAT-systemet) er et system som skal sorge for
konstant strekk i stigeroret (riser). Stigeroret forbinder riggen med brennen, og
DAT-systemet er designet for & kompensere for riggens bevegelser i sjgen. DAT-systemet er
utsatt for store krefter, som folge av vekten pa stigeroret, som igjen er en folge av
vanndypet. Rigger er utstyrt med to forskjellige sett med DAT-sylindere, ett for
dypvannsoperasjon og ett for grunnere vann. Systemet for grunnere vann var installert
ombord, mens det andre var lagret pa land.

DAT-systemet bestar av seks DAT-hydraulikksylindere som serger for den vertikale
strekkraften. Sylinderne er festet i en kraftig stilring pé stigeroret (Riser Tension Ring).
Sylinderne er hengt opp under boredekket pa riggen i en vogn som kan kjeres frem og
tilbake for 4 frigjere plass i brennsenteret for andre operasjoner. Denne enheten kalles Trip
Saver. Sylinderne er festet i vognen med kraftige bolter og sjakler slik at de kan bevege seg i
alle plan i fricc oppheng.

DAT-systemet er kritisk for operasjon og systemsvike med tap av strekkraft kan medfore at
stigeroret knekker ut og man mister den primare brennbarrieren. Dette kan resultere i
store skader pa utstyret, samt tap av brennkontroll.

(335) DAT-systemet er definert som kritisk lofteutstyr kategori 1 i DNV-OS-E101.

(336) DAT-systemet ble inspisert av Odfjell i oktober 2021, av HMH i 2022, Techfluid i mai
2023, samt at ADC gjennomforte en inspeksjon pa oppdrag fra Seadrill for tilbakeleveringen.

(337) Arbeidet med DAT-systemet ble stort sett utfort om bord. Systemet ble endelig godkjent
av DNV for videre operasjon 14. juni 2023.

(338) Seks DAT-sylindere ble overhalt i 2021/2022, og disse ble funnet & vare i tilfredsstillende
stand av bide ADC og HMH. Det er ikke fremsatt noe krav knyttet til selve sylinderne

som var om bord.

HMH pépekte alvorlige skader pa opphenget av DAT-sylinderne, hvor anti-rotasjonsbolter

var overbelastet og fem av 10 hadde knekt. De avdekket ogsé at det var benyttet

ikke-originale opphengsbolter. ADC hadde papeke at det ikke var fremlage sertifikater for
sjaklene, og HMH fant ikke denne dokumentasjonen. Det ble videre avdekket korrosjon i
luftflasker, og skader pa Trip Saver, herunder korrosjon pa drivenheter, skader pa
dragchain, og korrosjon pa flere komponenter i hydraulikksystemet. Dette medforte at
reparasjon og innkjep av deler ble omfattende.

DAT-hydraulikkslangene hadde synlige skader, og det er for retten fremlagt bilder av dette.
Seadrill fikk i 2021 en CC av DNV for dette, som tilsier at slike skader ikke mater
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klassekravene. Seadrills vedlikeholdsrutine innebarer ogsi at slangene skal undersokes hver
tredje maned, nettopp for & forebygge eller reparere slike skader.

Etter en samlet bevisvurdering finner retten at DAT-systemet ikke var «ready to drilly, slitt
utover klassekravene og ikke vedlikeholdt i henhold til kontraktsforpliktelsene. Retten viser
til rapportene som er fremlagt i saken, med bilder og vurderinger, som helt klart viser et
skadet og slitt system med behov for betydelig reparasjon.

Slik tilstanden pa hydraulikkslangene er beskrevet i HMHs rapport og i erklering fra
sakkyndig Bekkevold, hadde de skader som ikke var forenlig verken med klassekrav eller at
det skal ha vart utfort tre mineders vedlikehold. Det foreligger ingen dokumentasjon pa at
slangene var vedlikeholdt i henhold til Seadrills egen vedlikeholdsrutine, og tilstanden viser
ogsa at dette ikke har blitt utfert. Skader pa laseboltene pa sjaklene var kritiske, og det er
ingenting som underbygger et 12 manedlig vedlikehold av disse i henhold til Seadrills egne
vedlikeholdsrutine. Det var mye korrosjon, boltene satt fast og matte brennes ut. Videre
ble det avdekket at hydraulikkslangene kjopt inn av Seadrill i 2018 manglet de nedvendige
sertifikater slik at Odfjell métte kjope nye.

I tillegg ble det avdekket forurenset olje i DAT-systemet. Det ble bl.a. funnet svarte oljeflak

i slangene. Oljeflak og avleiringer fremstar for retten 4 veere et kjent problem i industrien.
Seadrill byttet olje i august 2022, men funn av partikler i mars 2023 underbygger at
DAT-systemet ikke var tilstrekkelig rengjort.

Utméling

(344) SFLs krav er paA NOK 30.137.765, og fakturerte kostnader er NOK 32.813.221. Kravet er
relatert til rens av systemet pa grunn av urenheter i hydraulikkoljen, herunder utbedring av
korrosjon i luftflasker, reparasjon og skifte av sjakler, som var et omfattende arbeid,
reparasjon av Trip Saver, reparasjon og innkjep av nye DAT-slanger, overhaling av lagrede
DAT-sylindere, og overhaling av ARV-ventiler.

SEL har gjort fradrag for resertifisering av Riser Tension Ring og Odfjells budsjett, totalt
NOK 1,9 millioner, og NOK 700.000 for 4 reinstallere DAT-sylinderne.

Retten finner kravet dokumentert, sannsynliggjort og rimelig. Arbeidet med 4 skifte
boltene som sjaklene hang i var omfattende.

Seadrill har erkjent ansvar for manglende sertifisering pA DAT-slanger med NOK
4.178.234.

Retten finner imidlertid at det mé gjores et fradrag knyttet til ARV-ventilene. Ved at det
ble kjopt inn nye, vil dette gi de en levetid pé 1,5 ar lengre enn for de som var overhalt i
2022. Innkjepskostnadene pa NOK 2,73 millioner reduseres forholdsmessig for det ekstra
halvannet aret med NOK 0,82 millioner. Videre gis et forholdsmessig fradrag knyttet til
kostnadene ved testing og bytte av tetninger fra Logan pa lagrede sylindere, da det er uklart
om alle skadene var forarsaket av Seadrill ved forflytning inn og ut av lagring. Ingen av
partene kunne dokumentere at sylinderne var oppbevart korrekt, og retten gjor derfor en
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50% reduksjon av kostnadene til dette pA NOK 4,18 millioner, dvs. NOK 2,09 millioner.
I tillegg reduseres kravet med NOK 0,39 millioner knyttet til reservegir.

(349) Etter dette tilkjennes SFL erstatning for utbedring av DAT-systemet totalt NOK
26.840.000.

7.5.3.7. Drill Floor Manipulator Arm (DFMA) — krav 7 — NOK 3.343.116

(350) Drill Floor Manipulator Arm (DFMA) brukes til lede/stotte stigerer og tyngre
rorkomponenter. Selve loftet skjer ved Top-driven, mens DFMA guider/stotter rorene.

(351) Etter rettens syn var ikke utstyret vedlikeholdt i henhold til kontraktsforpliktelsene.
HMHs RA-56 rapport avdekket mye korrosjon, lekkasjer, slitasje og skader. Det ble utfort
minimalt vedlikehold i 2018, og utstyret bar preg av manglende vedlikehold siden. DNVs
funksjonstesting i 2022, kan tilsi at utstyret var «ready to drill», men det var uansett ikke
vedlikeholdt slik det skulle veert, og innebar dermed et kontraktsbrudd.

(352) Kravet er pé totalt NOK 3.343.116, og retten finner kravet dokumentert i sin helhet, og
SFL tilkjennes erstatning for dette.

7.5.3.8. Drill String Compensator (DSC) System — krav 8 — NOK 11.112.475

Rettens vurdering av kraver

(353) DSC-systemet har tilsvarende funksjon som DAT-systemet, men gjelder for borestrengen.

Funksjonen er 4 serge for en konstant last pa borekronen under boring og samtidig
kompensere for riggens bevegelser. Borestrengen henger i Top Drive som igjen er koblet til
kompenseringssystemet. Kronblokken henger i DSC-systemet. Det gir en vaier (Drill
Line) gjennom skivene i kronblokken som holder/heiser boremaskinen (Top Drive) opp og
ned. Drill Line er fort over to armer (Rocker Arm Assembly) som gir konstant strekk i
vaieren nr riggen beveger seg. Systemet er definert som kritisk lofteutstyr kategori 1 i

DNV-OS-E101.

Etter en samlet bevisforsel finner retten at systemet ikke var «ready to drill», og ikke var
vedlikeholdt i henhold til kontrakesforpliktelsene. Det synes ikke bestridt at systemet var
slitt, men Seadrills anforsel er at det er snakk om normal slitasje som SFL mitte forvente.

HMH har avgitt rapporter, bade etter inspeksjon om bord og for komponenter som ble
demontert og overhalt i verksted. Det ble avdekket slakk i kronblokken, og det var
forurenset hydraulikkolje. Det ble videre avdekket stor slitasje i skivene og hjulene pa
kronblokken. Rettens vurdering er basert pa rapportene fra HMH, bilder, samt redegjorelse
fra sakkyndig Bekkevold. Tilstanden viser klar mangel pa forstelinjevedlikehold.
Kronblokkskivene mitte gjennom en detaljert undersokelse i verksted.

Utmalingen

(356) SFLs krav er pA NOK 11.112.475. Det er trukket fra NOK 300.000 for opprinnelige
SPS-budsjett.
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(357) Det fremgér imidlertid av dokumentasjonen at HMH pa foresporsel fra Odfjell i juli 2022,
antydet et arbeid med systemet til en kostnad av NOK 1,58 millioner. Dette var for RA-56
rapporten, og tilsier at det var planlagt et visst arbeidsomfang. Videre ma det etter
bevisforselen legges til grunn at det er ikke er unormalt 4 ta ned og skifte kronblokken som
en del av en standard SPS. SPS-budsjettet p4 NOK 300.000 synes siledes 4 ha vart noe
optimistisk. Skaden pa Rocker-arm er av nyere dato, men det er usikkert hvordan denne
har oppstatt. Uansett folger det av RA-53 rapportene etter overhaling i Lyngdal at det var
unormal slitasje pa delene som ble reparert der.

(358) Retten reduserer kravet med NOK 2,67 millioner for av- og reinstallering av kronblokken
da dette anses som et normalt SPS-scope.

(359) SFL tilkjennes etter dette erstatning for utbedring av DSC-systemet med NOK 8.440.475.
7.5.3.9. Lower Guiding Arm (LGA) — krav 9 — NOK 4.474.923
Rettens vurdering av kraver

(360) Lower Guiding Arm er installert pa boredekket og har som hovedfunksjon 4 stotte boreror/
casing under forflytting. Den benyttes ogsé ved flytting av stands fra oppbevaringsposisjon
til og fra brennsenter. LGA er definert som kritisk lofteutstyr kategori 1 i DNV-OS-E101

(361) Ectter en samlet bevisvurdering finner retten at LGA ikke var «ready to drill» og ikke i
vedlikeholdt i henhold til kontrakesforpliktelsene.

(362) Av HMHs RA-56 rapport felger det at det ble avdekket korroderte hydrauliske
komponenter, og hydraulisk lekkasje med uidentifisert arsak. Det var darlig kabelhdndtering,
sylinderlekkasje, skadet koblingsboks (olje innvendig, pakning skadet), isolasjonsventiler
var korroderte og vanskelige 4 f3 til 4 fungere, og produkt- og sikkerhetbulletin var ikke
implementert. Verkstedoverhaling ble anbefalt. Av RA53- rapporten felger det at mange
boltgjennomferinger var utslitte og krevde sveising og remaskinering, og feil pa kabel- og
kabelterminering. Varmeelement var tuklet med, kabel og slanger kuttet og forlate, flere
Ex-barrierer funnet brutt. Sylindrene ble overhalt.

Utmdlingen

(363) SFL har fremsatt krav pa utbedringskostnader pa NOK 4.474.923. Det er gjort fradrag for
Odfjellsopprinnelige budsjett p&4 NOK 731.820.

(364) Retten finner kravet dokumentert, og rimelig og det tilkjennes i sin helhet. SFL tilkjennes
med dette erstatning for utbedring av Lower Guiding Arm med NOK 4.474.923.

7.5.3.10. Hydraulic Auto Roughnecks — krav 10 — NOK 4.350.000

(365) Roughneck brukes til 4 holde og skru sammen borestrengen mens rorene loftes/holdes av
brokranen.
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Det var installert to «roughnecks» om bord pa riggen. I 2021 byttet Seadrill hovedenheten
(BC2630) med reserveenheten (BC2620), som var blitt overhalt.

Etter rettens syn var BC2620 «ready to drill», og den trengte kun mindre overhaling.

Nar det gjelder enheten BC 2630 finner retten det dokumentert at denne var i svart darlig

stand. RA56 rapporten viser til at den hadde hydraulikkslanger fra 2007, korroderte
manifolder, ror og fittings, og hydraulikklekkasjer. Det var sprekker i sveising og korrosjon pa
rammer og bolter. Det ble anbefalt & renovere/erstatte ramme, spinnmotorer, spinnberer og
tang, alle ruller, alle fittings og hydrauliske komponenter, etc. Det var foretatt feltreparasjoner
med wire og tape som ikke var i samsvar med OEMs og industriens vedlikeholdspraksis.

(369) Enheten er plassert pa land, og SFL kjgpte en annen fra Seadrill gjennom en egen capital
spares-avtale.

(370) Kravet fra SFL er pa totalt NOK 4.350.000.

(371) Arbeid pad BC2620, totalt fakturert NOK 0,11 millioner for HMH-deler og NOK
0,57 millioner for offshore HMH-arbeid, finner retten m4 anses som standard SPS
serviceomfang og ma trekkes ut av kravet, dvs. totalt NOK 0,68 millioner.

Retten finner at det er grunnlag for a tilkjenne erstatning for den svert slitte BC2630, men
at det ma gjores et fradrag pa NOK 0,72 millioner for arbeid med 4 bytte ut denne da det
md anses som vanlig 4 gjore en utbytting av roughneckene pa SPS.

SFL har anfert at full renovering av den som er plassert pé land, vil koste NOK 3
millioner. Retten finner imidlertid at dette ikke er tilstrekkelig dokumentert, og at det
siledes ma gjores et fradrag for denne usikkerheten i kostnadene. Retten reduserer kravet
skjpnnsmessig med 50%, dvs. NOK 1,5 millioner.

(374) Det totale fradraget i kravet blir dermed NOK 2,9 millioner, og SFL tilkjennes erstatning
med NOK 1.450.000.

7.5.3.11. Manrider winches — krav 11 — NOK 739.887

(375) Kravet er relatert til fire vinsjer beregnes for lofting/transport av personell, bl.a. i boretarnet.
Seadrill har godtatt & dekke kostnader til hydrauliske komponenter med totalt NOK 1000.

(376) Etter bevisforselen kan det legges til grunn at vinsjene, som er personellfteutstyr, ikke var
vedlikeholdt i henhold til OEMs og bransjens vedlikeholdspraksis, Det var i inspeksjons-
rapporten pavist mangler ved vedlikeholdsrutiner, herunder manglende oljeskift, skader pa
kabler, lekkasjer pa nedsenkeventil, og korrosjon pa hydrauliske koblinger. De var ikke
«ready to drill» og ikke vedlikeholdt i henhold til kontraktforpliktelsen. Utstyr som lofter
personell skal vare trygt og det skal finnes bekreftelse pa oppdaterte vedlikeholdsrutiner.

Vinsjene ble reparert om bord, og det er fremsatt et krav pd NOK 739.887, etter fradrag

pa NOK 160.000 for SPS-kostnader. Retten finner kravet dokumentert og sannsynliggjort,
og SFL tilkjennes erstatning pd NOK 739.887.
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7.5.3.12. Pedestal Crane — krav 12 — NOK 2.163.209

(378) Hovedfunksjonen til Pedestal Crane er loft av boreror og casing. Rorene loftes til Pipe
Tubular Feeding Machine som frakter de videre til boredekk for bygging av «stands» med
Eagle Light. Kranen er definert som kritisk utstyr, DNV Category 1, iht. DNV-OS-E101.

Selv om loftedket var overhalt i 2022, var andre deler slitt. Inspeksjonsrapporten bemerket
mye korrosjon pi rerledninger og hydrauliske komponenter, samt pa overflaten, og
sveisingen pa hoved- og knokkeljibben. Den ble anbefalt 4 bli overhalt. Det var dérlig
vedlikeholdshistorikk pa gir og sylindere, som ble anbefalt 4 bli overhalt ogsa pd grunn av
alder og lekkasjer. Reparasjoner av cabin-demper og adkomststige var nedvendig. Nylig
installerte interne hydraulikkslanger fra 2018 var skadet pd grunn av gnissing. Det var
hydraulikkolje inne i kranen med ukjent opprinnelse. Det ble avdekket ufullstendige
vedlikeholdsrutiner og -opptegnelser.

(380) Kranen slik den fremstod var ikke «ready to drill», og heller ikke vedlikeholdt slik den
skulle ha vert.

(381) Kranen var ikke vedlikeholdt i henhold til verken OEMs, Seadrills, og bransjens
vedlikeholdspraksis, og hadde mangler i forhold til klassekravene ved overlevering.

(382) SFL tilkjennes erstatning for utbedringskostnader pA NOK 2.163.209.
7.5.3.13. Riser Feeding Machine — krav 13 — NOK 2.467.602
(383) Utstyrets formal er & transportere stigergrene inn til boredekket.

(384) Inspeksjonsrapporten avdekket slitt utstyr, som var forverret av eksponering for hardt milje
i mange ar. Det ble avdekket bl.a. kraftig bulket og skadet tralle, skadede slanger og
beskyttelseshylser for elektriske kabler, korroderte beslag og ventilblokker, og vanninn-
trengning i solenoidhuset. Videre ble det pévist feiljusterte drivhjul og skinner, slitepute
som manglet p& babord side, ujevn slitasje pa sliteputer, oljedekket drivenhet, betydelig
slitasje pd pitch-rack og terre tannstenger. Gummistetfangere var i darlig stand. Det ble
pavist last og korrodert drivkjede, defekt lavtrykksvarsler, hydrauliske isolasjonsventiler i
darlig stand, og bevegelsesalarm og lys som ikke fungerte.

(385) Utstyret var ikke «ready to drill», og det var heller ikke vedlikeholdt i henhold til
kontrakeen.

(386) Kravet for utbedringskostnader er NOK 2.467.602, og retten finner kravet sannsynliggjort
og dokumentert, og tilkjennes i sin helhet.

7.5.3.14. Eagle Light — Stand Building Arm — krav 14 — NOK 4.278.181
(387) Eagle light er en «kran» eller lofteutstyr som brukes til & lofte ror fra horisontal til vertikal

retning for 4 bygge «stands» i «<musehullet». Hver rorlengde er ca. 9,6 meter og for 4 spare
tid under boring kobles fire rerlengder sammen i forkant. Rerene loftes fra lagringsomradet
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(393)

med pidestall-kranen til Pipe Tubular Feeding Machine som fgrer rorene inn il
boredekksomrédet. Deretter bygges «stands» med Eagle Light.

Scopet i 2018 av Vinje innebar kun minimumsarbeid, hovedsakelig testing, verifikasjon,
og smering.

Inspeksjonsrapporten avdekket at hydrauliske komponenter, beslag og slanger var sterkt
korrodert. Det var slitasje pd trommel og kraftig slitasje pé trinsehjul, og tcrommeldeksel
var skadet. Fullstendig overhaling ble anbefalt. Oljeskift var ikke utfert. Det var mange
boringer utenfor toleranse, utslitte foringer, struktur og fester bayd utenfor toleranse,
materialdeformasjon. Beyning ble identifisert som sannsynlig kilde til betydelig
operasjonell skade. Kabinett var beyd, det var ingen sporbarhet pé solenoider, kuleventiler
var sterkt korrodert og elektrisk sloyfe i darlig stand.

Utstyret var ikke vedlikeholdt i henhold til verken OEMs, Seadrills eller bransjens
vedlikeholdspraksis. Den viste tegn pa hard bruk, med alvorlig deformasjon av strukturen.
Utstyret var ikke «ready to drill».

SFLs krav er pd NOK 4.278.181, etter et fradrag pd SPS-kostnader pd NOK 561.360.

Seadrills innvending er at det mé paregnes noe overhaling etter fem érs bruk. Til dette skal
det bemerkes at Seadrill selv ikke gjorde noen overhaling ved SPS i 2018, men at det kun
ble foretatt mindre vedlikehold ved at kun slanger og mindre deler ble byttet. Dersom
Seadrill hadde gjort den overhalingen som rutinen sier, i 2018, er det grunn til 4 anta at

utstyret ville veert i langt bedre forfatning.

Retten finner kravet i sin helhet dokumentert og sannsynliggjort, og SFL tilkjennes
erstatning med NOK 4.278.181.

7.5.3.15. Pipe Tubular Feeding Machine — krav 15 — NOK 2.128.002

(394)

Utstyret har samme funksjon som Riser Feeding Machine, men hindterer boreror og
casing. Seadrill har erkjent delvis ansvar og akseptert & dekke kostander til deler med
NOK 191.887.

Ogsa her ble det gjort et mindre omfattende overhalingsarbeid i 2018, men dette var stort
sett testing, verifikasjon og skifte av olje/oljefilter. Seadrill kan derfor heller ikke her hores
med at det ma forventes overhaling hvert femte ar som forklarer kostnadene. Dersom
Seadrill hadde gjort den overhalingen rutinen sier skal gjores, i 2018, er det grunn til &
anta at utstyret ville veert i langt bedre forfatning.

Inspeksjonsrapporten avdekket betydelig korrosjon, og at utstyret var slitt etter mange ars
drift. Videre funn var at utstyrets ytelse var pavirket av driftsproblemer og ble operert
manuelt for 4 redusere negativ pavirkning pd pdgiende operasjoner. Koblingsboks som var
skadet av ekstern pavirkning var sikret med kabelbind og dermed ikke eksplosjonssikker.
Beskyttelseshylser rundt kabler var skadet, hydrauliske rer var beyd av ytre pavirkning,
beslag var korroderte, det var bulk i sylinderstang, antileftebrakett styrbord var beyd og
ikke funksjonell, det var ujevn slitasje pa sliteputer, delte bolter i sylinderpinne lis, drivhjul
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(398)

(399)

som lpftet seg av / berorte ikke sporet, gummistotfangere i dirlig stand, rervals som ikke
fungerte, drivkjede som var los og kjedeputer utvidet. Isolasjonsventiler ble funnet i dérlig
stand. Det ble ogsa konstatert ujevn (ikke synkronisert) bevegelse mellom to rerheisesylindere
nér de ble aktivert.

Utstyret var ikke vedlikeholdt i henhold til OEMs, Seadrills eller bransjens vedlikeholds-
praksis. Det viste tegn pa hard bruk, og kunne ikke operere i automatisk modus. Den var
av den grunn ikke «ready to drill» og hadde mangler i forhold til klassifiseringskrav ved

overlevering.

Kravet fra SFL for utbedringskostnader er pa NOK 2.128.002, etter fradrag for
SPS-kostnader med NOK 277.000.

Retten finner kravet dokumentert og sannsynliggjort, og SFL tilkjennes erstatning for
kravet i sin helhet.

7.5.3.16. Utility vinsjer — krav 16 — NOK 2.871.802

(400)

(401)

(402)

(403)

(404)

Kravet gjelder utbedring og reparasjon av totalt syv vinsjer plassert forskjellige steder pd
riggen. SFL har gjort et fradrag for SPS kostnader med NOK 350.000. Seadrill har
akseptert 4 dekke kostnader til deler med NOK 11.106

Vinsjene var ikke vedlikeholdt i henhold til OEMs, Seadrill eller bransjens vedlikeholds-
praksis.

Det ble foretatt testing og verifisering og oljeskift i 2018, men det er ikke dokumentert at
puncher om ny vaier og skifte av kontrollventiler ble utfert. Inspeksjonsrapporten i 2023 viste
narmest identiske funn. Basert pd tilstanden ble det anbefalt full verkestedsoverhaling.
Struktur og bolteforbindelser var korrodert pa grunn av manglende preservering, som
resulterte i bytting av bolter. Hydrauliske komponenter, beslag og koblinger var sterkt

korrodert, og aluminiums manifoldblokker revet fra hverandre. Det var flere lekkasjer,

handtak p& nedpumpe manglet, trommel trengte smering, gir anbefalt 4 bli overhalt pd grunn
av tilstand og alder, kontrollventiler sterkt korrodert. Snatchblokker hadde sterk korrosjon.

Utstyret var ikke «ready to drill» og ikke vedlikeholdt i henhold til kontrakesforpliktelsen.

SFEL tilkjennes med dette erstatning for dokumenterte utbedringskostnader med
NOK 2.871.802.

7.5.3.17. BOP-kran — krav 17 — NOK 8.305.309

Rettens vurdering av kraver

(405)

BOP-kranen benyttes i forbindelse med vedlikehold av BOP ved at den gvre hoveddelen,
Lower Marine Riser Package (LMRP) eller mindre komponenter loftes ut for vedlikehold,
eller at overhalte komponenter settes sammen til en komplett BOP. Kranen har laftekapasitet
pa 2 x 75 tonn og er definert som kritisk lofteutstyr kategori 1 i DNV-OS-E101. Seadrill
har akseptert & dekke utgifter til enkelte deler (pinjonger) med totalt NOK 100.105.
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(406) Alatas hadde anbefalt en full overhaling av kranen i 2018. Det foreligger ingen
dokumentasjon p4 at dette ble gjort, og etter bevisforselen kan det legges til grunn at det
kun ble gjort det mest ngdvendige for & mote DNVs krav. I folge HMH stir BOP-kranen
i et utsatt miljo, og den bar preg av manglende vedlikehold over mange 4r. Det var mye
korrosjon pa struktur og drev og tannstag og de konkluderte med i sin RA56-rapport at
kranen generelt var i darlig forfatning, og uttalte i sin oppsummering:

«The equipment appears to be worn/deteriorated by the exposure to the

environment and limited maintenance for many years

The main structure appears to be visually in fair condition.
Some of the wear / dynamic parts are in poor condition due to missing of
maintenance».

SFLs sakkyndig Bekkevold konkluderte med at kranen var ekstraordinert slitt, og utover
normalt slit og elde. Ogsd Seadrills egen sakkyndig, Paal Taraldsrud mente at det var flere
forhold ved kranen som burde vart utbedret.

Etter en samlet bevisforsel finner retten at BOP-kranen ikke var «ready to drill». Den
opplylte heller ikke klassekravene, og det vises til at den fikk en CC fra DNV i juni 2023
for forhold som matte utbedres (punch 117). Videre ma det anses klart at kranen ikke var
vedlikeholdt i henhold til kontraketsvilkirene. Den bar preg av & kun ha vert gjennom et
minimumvedlikehold i 2018, og ikke totalrenovert slik Alatas anbefalte i 2018. DNV
utstedte en CC knyttet bide til funksjonalitet og vedlikehold. Det er brukt nar 9 millioner
kroner pa & utbedre kranen, noe som underbygger at den ikke ble overhalt som anbefalt i
2018.

Seadrills anforsel om at kranen stdr i utsatt milje og at det er vanlig 4 fa slik tilstand,
inneberer ikke at kontrakesvilkarene er oppfylt, og er en anfersel som ikke kan fore frem.
Det mé anses klart at dersom utstyr er utsatt, krever dette ekstra vedlikehold.

Seadrill har tidligere anfort at kravet er prekludert. Denne anforselen ble ikke viderefort i
prosedyren, og retten legger til grunn at den er frafalt. Uansett kan denne anferselen ikke
fore frem, da BOP-kranen var beskrevet i punchlisten vedlagt tilbakeleveringsprotokollen.

Utmalingen

(411) SFL har fremsatt krav pa NOK 8.305.309. Det er da gjort et fradrag for Odfjells
opprinnelige budsjett pi4 NOK 615.000, som bl.a. dekker slitedeler, test av kranen og
NDT.

Retten finner kostnadene dokumentert, rimelige og nedvendige, og tilkjennes uten noen
serskilt reduksjon. Seadrill var klar over at kranen var utslitt, og hadde bevisst valgt 4 ikke
folge opp vedlikeholdsbehovet som ble papeke i 2018. Retten gjor likevel et fradrag pa
NOK 1,13 millioner som var knyttet til overhaling av vinsjblokker hvor det ikke var noen

funn, og derfor anses dette som inspeksjonskostnader SFL selv mé dekke.
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(413) SFL tilkjennes etter dette erstatning for utbedring av BOP-kranen med NOK 7.180.309.
7.5.3.18. Cherry pickers/ access basket — krav 18 — NOK 7.485.700
Rettens vurdering av kraver

(414) En «access basket» eller «cherry picker» er en kurv for personell som kan loftes og tiltes slik
at personellet far tilkomst til utstyr som skal opereres, inspiseres eller vedlikeholdes.
Seadrill har akseptert & dekke utbedringskostnader med totalt NOK 86.690.

«Access basket» er definert som kritisk utstyr kategori 1 i DNV-OS-E101 Dirilling
Facilities. Ettersom utstyret lofter personell, stiller DNV krav til sikkerhetsfunksjoner. Det
var installert fire enheter pa Riggen. En var installert i derrick-omrédet mens tre var
installert i moonpool omradet.

I forbindelse med SPS i 2018 pdpekte Vinje Industries flere forhold med kurvene som ble
anbefalt utbedret. Det er ikke fremlagt noen dokumentasjon fra Seadrill om at forholdene
som ble pépekt av Vinje ble utbedret i 2018. I HMHs RA56 rapport for kurven i
boretarnet, er det kommentert:

«The equipment appears to be worn/deteriorated by the exposure to the
environment and limited maintenance for many years. System is operational,
however; based equipment condition and performance it is highly recommended to
perform a complete overhaul».

Den same vurderingen ble gjort for to av de andre, mens en ble ansett for 4 ikke vere

operasjonell.

HMHs vudering var at utstyret bar preg av manglende vedlikehold i mange ar.

Etter rettens syn er det klart at kurvene ikke var «ready to drill». De var utslitt og var ikke
trygge 4 bruke i dpen sjo slik de ble overlevert. De oppfylte ikke klassekravene, og ville ha
face en rekke CCer dersom de ikke var blitt utbedret. De var ikke vedlikeholdt i henhold
OEMs anbefaling eller i henhold til kontraktsforpliktelsene.

Videre viser bevisforselen at vedlikeholdet var neglisjert, etter at det i 2018 ble papekt flere

utbedringsbehov. Tilstanden bar preg av at det ikke ble gjort et tilstrekkelig vedlikeholds-
arbeid i 2018. Av forhold som ble pdpekt av HMH var bl.a. ikke-operativ slengkurv,
nedstopp som ikke virket, tannhjul og skinner utslitt, betydelig bulket og korrodert mm.
Ogsa Seadrills egen sakkyndig, Paal Taraldsrud, forklarte i retten at det fremstod som om
det ikke var gjort noen overhaling i 2018.

Det vises ogsd til at Axess, som péd oppdrag fra Seadrill, i desember 2022 bemerket at to
kurver var ute av drift.

Retten finner etter dette at samtlige fire «cherry pickers» hadde mangler og var i strid med

tilbakeleveringsvilkirene. Seadrill hadde bevisst neglisjert det papekte vedlikeholdsbehovet
12018.
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(423) Seadrill har tidligere anfert at kravet er prekludert, men dette er ikke viderefort i
prosedyren, og det er nd akseptert noe ansvar, jf. ovenfor.

Utmdlingen

(424) SFL har fremsatt krav pd NOK 7.485.700, som er relatert til overhaling og arbeid om
bord. Det er trukket fra NOK 1.060.000 for Odfjells opprinnelige budsjett, samt et
skjennsmessig fradrag pA NOK 650.000. Seadrill har akseptert 4 dekke ca. NOK 90.000
knyttet til mangel ved sikkerhetsfunksjoner.

Retten finner kravet dokumentert og rimelig. Det er klart at kostnadene som er
dokumentert er knyttet til kurvene, og det er ikke nedvendig for SFL & konkretisere
hvilken kostnad som er allokert til den enkelte komponent, jf. rettens vurdering av dette
ovenfor i pkt. 7.5.1.

(426) SFL tilkjennes etter dette erstatning for utbedring av mangler pd NOK 7.485.700.
7.5.3.19. Mud Bucket — krav 19 — NOK 203.687

(427) Mud-Bucket er plassert pa boredekket og lukker rundt borergrskoblingene for 4 hindre
slamsprut nar rerene skrus fra hverandre.

(428) Inspeksjonsrapporten avdekket flere mangler ved Mud Bucket. Bl.a. kraftig korrosjon pa
hydrauliske koplinger, korroderte sylindere, systemet kunne kun kjeres manuelt, dérlig
opplegg og sikring av kabler og slanger. Utstyret bar preg av manglende forebyggende og
korrigerende vedlikehold. Det var vanninntrengning i koplingsboks, hvor halve boksen var
fylt med vann. Ex-integritet var brutt, og utstyret oppfylte ikke klassekravene. Den var
dermed heller ikke «ready to drill», og var ikke vedlikeholdt i henhold til kontrakesbestem-

melsene.

(429) Kravet for utbedringskostnader er pa NOK 203.687, og dette tilkjennes i sin helhet.

7.5.3.20. Underbull Guide — krav 20 — NOK 2.345.919

(430) Underhull Guide er montert under Riggen og svinges inn mot moonpool ved kjoring og
trekking av BOP og LMRP. Funksjonen er 4 stabilisere det tunge utstyret og holde det
mest mulig i ro ved rigg- bevegelser.

Inspeksjonsrapporten dokumenterte en rekke mangler, og det ble ogsa for retten fremlagt
en del bilder av korrosjon og skader. Det manglet rekkverk og rister, og i det hele tatt mye
korrosjon. Bar preg av manglende vedlikehold, og nedsatt funksjonalitet, med ujevne
bevegelser. Manglende rekkverk og rister medferer etter rettens syn at utstyret ikke
oppfyller klassekravene, og tilstanden var heller ikke «ready to drill».

(432) Kravet pd utbedringskostnader er NOK 2.345.919, og tilkjennes i sin helhet.

7.5.3.21. Moushole 60/45 — krav 21 — NOK 1.277.719
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(433) «Muschullene» brukes i forbindelse med byggingen av «stands» dvs. opptil fire lengder av
borerer hver pd ca. 9,6 meter. Muschullene har blant annet loftesylindre for & hindtere
forskjellige rerlengder.

(434) Av mangler som ble avdekket pa musehull 45ft, var bl.a. at sylinderfundament var
korrodert og trengte oppussing. Hydrauliske koblinger og komponenter, inkludert
manifoldblokker, var korroderte og métte byttes ut. Noen skiveblokker med betydelig
korrosjon, trengte konservering. Ujevn slitasje pa slitasjepucter, trengte utskifting.
Sylinderhus med utvendig korrosjon, inkludert oyne. Kabelslanger og tetninger var skadet.
Sentraliseringsenhet skadet — bayd, og bolteforbindelser slitt eller edelagt. Rabit-enhet
krevde overhaling, delte bolter gdelagt. Forebyggende og korrigerende vedlikehold var ikke
gjennomfort.

(435) Nar det gjelder musehull 60 ft fremgar det av inspeksjonsrapporten at tilstanden var
praketisk talt identisk med 45 ft, med unntak av beyd sentraliseringsenhet.

(436) Utstyret var ikke «ready to drill» med disse manglene, og var ikke vedlikeholdt i henhold til
kontrakesforplikeelsene.

(437) Kravet til utbedringskostnader er pA NOK 1.277.719, og tilkjennes i sin helhet.
7.5.3.22. Deadline Anchor — krav 22 — NOK 130.000
(438) Deadline Anchor er festepunktet til drill line i motsatt ende av heisespillet (Drawworks).

(439) Inspeksjonsrapporten avdekket kun mindre funn. Men det var kraftig korroderte
hydrauliske koplinger og korrodert jordingspunkt, samt feil lising av ankerbolt. Etter
rettens syn var dette mangler oppstétt grunnet manglende vedlikehold, og utstyret var ikke

vedlikeholdt i henhold til kontrakten.

SFEL har krevet kun de rene reparasjonskostnadene med NOK 130.000, etter fradrag for
gvrig overhaling pd NOK 305.471. Retten finner kravet sannsynliggjort og dokumentert,
og det tilkjennes i sin helhet.

7.5.3.23. Coflex-slanger — krav 23 — NOK 3.589.644

(441) COFLEX-slanger er store hgytrykkslanger som henger i moonpool mellom rigg og ror pa

riser.

(442) To slanger ble trykktestet av Technip FMC (OEM), og ble underkjent og ikke anbefalt &
fortsette 4 bruke.

(443) Slangene er utstyrt med sertifikater, og Seadrill har anfort at slangenes sertifikat utlop

27. desember 2022, og at slangene ved resertifisering ble utsatt for hgyere trykk
(16.500 psi) enn arbeidstrykket (15.000 psi).
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(444) Selv om slangenes sertifikat utlop 27. desember 2022, oppfylte de ikke klassekravene, da de
pa tilbakeleveringstidspunkeet ikke var egnet for operasjon, og etter rettens syn mi Seadrill

bare kostnadene med & erstatte slangene.

(445) Kravet er pi NOK 3.589.644. SFL tilkjennes etter dette erstatning for kostnader med nye
slanger med NOK 3.589.644.

7.5.3.24. Drawworks — krav 24 — NOK 6.431.531

(446) Drawworks bestar av en stor vinsjtrommel for vaieren som er helt essensiell for
boreoperasjonen. Den gir over kronblokken, og kjerer travelling block og Top Drive opp/
ned. Det bestar av motorer, gir, bremser og tilhgrende utstyr.

Under SPS i 2018 ble deler av Drawwork vurdert og utbedret av HMH. OEM, som et
NOV, anbefaler overhaling av Elmagco-bremsen hvert 10 ar. Under tilstandstest utfort
under SPS 2023, feilet girboks A og B, og det ble nodvendig med overhaling i verksted.

(448) Ved tilbakelevering var det installert en Elmagco-brems, og etter funksjonstest fikk denne
folgende beskrivelse av NOV:

«Note that this is within category «replace at first break in drilling» according to
NOV service bulletin maximum bearing wear.»

Etter rettens syn taler dette for at utstyret slik det var ikke var «ready to drill».

Det var videre levert en reserve Elmagco-brems som Odfjell besluttet 4 sende til NOV for
inspeksjon.

SFLs krav er pa NOK 6.431.531. Det er da fratrukket et belop pA NOK 1,5 millioner for

opprinnelig SPS-budsjett.

Etter bevisforselen finner retten at det var en vesentlig mangel ved den installerte
Elmagco-bremsen, og det vises til NOVs vurdering om at den ma skiftes ved forste pause i
boringen. Vedlikeholdet var heller ikke i henhold til OEMs anbefalinger.

Retten finner imidlertid at det mé gjores en reduksjon pa NOK 100.000 for kostander
med inspeksjon og verifikasjon av reserve Elmagco-bremsen, da det ikke fremstér a vare
noe krav til dette pd en lagret Elmagco-brems, og heller ikke at det var behov for dette. I
tillegg er det ikke dokumentert hva som var feil med girboks B, og det er heller ikke
dokumentert hva som var arsaken til manglende trykk. Retten finner sledes at det ma
gjore en reduksjon pa 50% av de totale fakturerte kostnadene pA NOK 7 millioner for
overhaling/bytting av girboks A og B, dvs, 3,5 millioner, Totalt reduseres SFLs krav med
NOK 3,6 millioner.

(454) SFL tilkjennes etter dette erstatning for utbedring av Drawworks totalt NOK 2.831.531.

7.5.3.25. Cutting Conveyors — krav 25 — NOK 315.659
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(459)

Cuttings Conveyor er en skrue som transporterer cuttings (borekaks) fra siktemaskinene
(shakers) til cuttings-behandlingsanlegget pa dekk.

Punchlisten ved tilbakeleveringsprotokollen (item nr. 237) gjaldt mangler ved Cutting
Conveyors, som indikerte slitasje grunnet feiljustert transporeskrue.

Rapport fra Rotor System (OEM) konkluderte med at utstyret var «worn out» og «need to
be replaced».

Retten finner ikke grunn til & trekke denne vurderingen i tvil. Rotor Systems er
originalleverander av utstyret, og har forstehandskunnskap om dette. Etter rettens syn vil
en feil i transportsystemet stoppe all boring og hullrengjoring, og systemet er ikke palitelig
med feiljustert transportskrue. Utstyret var av den grunn ikke «ready to drill», og det var

manglende vedlikeholdt.

SFL har fremsatt krav pd erstatning for reparasjonskostnader med NOK 315.659. Retten
finner kravet sannsynliggjort og dokumentert, og tilkjennes i sin helhet.

7.5.3.26. Manglende utstyr fra IADC — krav 26 — NOK 21.766.608

(460)

(461)

I tilbakeleveringsavtalen pkt. 4.1. var det avtalt at riggen skulle tilbakeleveres med utsyr og
inventar som tilsvarte IADC spesifikasjon versjon 8. IADC stdr for International
Association of Dirilling Contractors, og var en spesifikasjon over hvilket utstyr som skulle

folge med riggen.

SFEL har anfert at folgende utstyr manglet:

*  Heavy Weight Drill Pipe (HWDP) kostnad for 28 stk. NOK 3.379.404

Drill Pipe kostnad for 141 stk. NOK 7.102.316
Dirill Collars kostnad for 14 stk. NOK 1.135.838
Crossover Subs kostnad NOK 114.000
Pennant Lines kostnad NOK 496.000
Dirill Collar Slips kostnad NOK 3.239.051
Mux-kabel kostnad NOK 6.300.000

Totalt kreves erstattes NOK 21.766.608.

(462) Seadrill har erkjent at det manglet 14 HWDP pi leveringstidspunktet, og erkjenner ansvar

for kostnad for disse paA NOK 1.689.702. Videre erkjennes ansvar for at Pennant Lines ble
levert for kort, (8x20 fremfor 8x40), men at det mé gjores fradrag for de som er levert, og
aksepterer 4 betale NOK 128.000. Til sist aksepterer Seadrill at to Mux-kabler ble levert
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for korte, men at det ma gjores et fradrag for de som ble levert med riggen, og aksepterer &
betale NOK 3.360.000, mot at SFL tilbakeleverer de to som var for korte.

Rettens vurdering av kraver
Mux-kabler

(463) Nar det gjelder Mux-kablene finner retten grunn til 4 si noe mer om disse, da dette gir en
beskrivelse av hvordan Seadrill har forholdt seg til kravene som er fremmet.

(464) Av Tilbakelevereringsavtalen pkt. 4.2. fulgte det at riggen skulle leveres med en Mux-kabel
pd 3940 ft. (1200 m) og en pd 9180 ft. (2798 m). I e-post av 1. juni 2023 fra Lofthus til
Wieggers, pipekte Lofthus at to av kablene var henholdsvis 679 meter og 256 meter for
korte. Wieggers svarte at dette matte legges til det samlede krav.

I innledningsforedraget anferte Seadrill at kablene var kontraktsmessig, og at avviket
skyldtes en feilmiling. Det ble anfort at det var en felles enighet mellom partene 4 levere
tilbake de kablene som var ombord, og at de var malt feil da man anga lengden i
Tilbakeleveringsavtalen.

For retten fremstod dette som en svart underlig anforsel, da dette ikke fremgikk noe sted
av sakens dokumenter, og at SFL da tilsynelatende métte ha akseptert ethvert avvik fra de
oppgitte lengdene i kontrakten. Wieggers forklarte imidlertid under sitt vitnemal at
kablene var levert for korte etter kontrakten og at SFLs krav var berettiget. Det fremstir
dermed som om Seadrills anfersel i innledningsforedraget var oppkonstruert i anledning
saken.

For retten gir dette et godt bilde av hvordan Seadrill har forholdt seg til de kravene som er
fremmet. Det er gjennomggende at samtlige krav i utgangspunkeet bestrides, og at flere av
grunnlagene for 4 gjore dette fremstdr oppkonstruert i ettertid, uten dekning i sakens
beviser. Dette sier noe om Seadrills troverdighet i saken, som retten har funnet
utfordrende.

Da Seadrill til slutt erkjente ansvar for at Mux-kablene var for korte, tilkjennes SFL
erstatning for innkjep av nye dokumentert til NOK 6.300.000, mot at SFL tilbakelever de

som fulgte med riggen.

Drill pipes, drill collars og HWDP

(469) SFL anforer drill pipes, drill collars og HWDP var mangelfulle og ikke hadde sporbart
serienummer og krever totalt NOK 11 055 965.

(470) Boreror skal veere nummerert, og ha sporbarhet til originalt materialsertifikat. Dette for &
kunne spore rorets opprinnelse og kunne ha kontroll pa nér og hvor det har vert benyttet.
Hvert ror har et eget ID-nummer, og riggen har en liste over rorene. Rorene inspiseres ved
en SPS, bl.a. for 4 vurdere tilstand.
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(471)

(476)

Det er pa det rene at det under SPS i 2018 ble oppdaget at en del av rerenes nummerering
var slitt bort. Det var selskapet WellConnection som utferte inspeksjonen for Seadrill, og i
e-post 24. januar 2018 opplyste de til Seadrill at det var 143 ror de ikke kunne finne ID for.

Det er for retten dokumentert at Seadrill fikk selskapet WellConnection til 4 foreta en
renummerering av rorene, og de ble lagt til den listen som Seadrill hadde, da med ny
nummerering. Denne listen ble oversendt SFL ved e-post fra Meltveit den 21. juli 2023. I
e-posten skrev Meltveit:

«As you might be aware, these pipes are part of the original delivery (and CoC)
from 2007 and 2008, but during this 2018 inspection a significant number of these
joints had the numbers worn off. Due to this we can not give a 1:1 traceability back
to original certs, but please use the collated sheet and there we have the references
back to original PO’s and the various certs as attached to this email».

Etter rettens syn fremstar ikke denne maten & re-nummere rorene pé i vaere en betryggende
lgsning for unummererte ror. Da det ikke er mulig foreta én il én sporbarhet il
originalsertifikatet, vil en slik losning kunne medfore fare for inkludering av unummererte
ror fra en annen fabrikasjon, og at det fortsatt kan vaere uklart hvilke ror som kommer fra
hvilken produksjon. Dette betyr at ror fra en annen opprinnelse enn hovedpartiet kan vare
blant rerene som har mistet sine opprinnelige merkinger. Dette kan skape utfordringer
med 4 spore opprinnelsen og kvaliteten pé rerene, noe som er viktig for sikkerhet og
samsvar med standarder.

Det vil da vare en betydelig risiko for SFL eller ny charterer & benytte disse rorene i
operasjon. Det er heller ikke fra Seadrills side fort noe bevis for at dette er i trid med
industripraksis. Etter rettens syn skulle alle re-nummerte ror vert byttet, og unnlatelse av &

gjore dette medforer at disse ikke var «ready to drill», og var dermed et kontraktsavvik.

Kravet for de 141 renummererte drill pipes er NOK 7.102.316, basert pa tilbud til Odfjell
fra Grant Prideco. Tilbudet er imidlertid ikke dokumentasjon for de faktiske utgiftene, og
retten legger til grunn at det er mulig for SFL & kunne forhandle seg til en pris pd 80% av
markedspris, ut fra analogi for Mux-kablene, og at det ma gjores en reduksjon i kravet pa
20%, og det totale belppet SFL kan kreve dekket er NOK 5.681.852.

For drill collars og HWDP tilkjennes full erstatning pa henholdsvis NOK 1.135.838 og
NOK 3.379.404 som folge av manglende sporbarhet, jf. ovenfor.

Drill collar slips

(477)

(478)

For Dirill collar slips krever SFL NOK 3.239.051.

Drill collar slips er regulert i IADC-listen pkt. D.2.5. og D.2.6, hvor det tilsynelatende
fremgir av D.2.6. at det skulle folge med to PS30 drill collar slips. Under bevisforselen ble
det for retten noe uklart hva IADC-listen egentlig refererte til knyttet til PS30, og verken
forklaringene fra Lofthus eller Wieggers oppklarte dette. IADC-listen kan forstis dit hen at
kravet om PS30 (power frame) var regulert i pkt. D.2.6, og at D.2.5. gjelder en annen del
av utstyret. Om bord var det én DP power frame, og to slips, noe som underbygger at
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Seadrill oppfylte kontrakten pa dette punke. Retten finner det ikke sannsynliggjort at det
foreld et kontrakesavvik og finner at kravet for drill collar slips ma trekkes fra i sin helhet.

Pennant lines

(479) Seadrill har erkjent ansvar, men mener at det mé gjores fratrekk for verdien av de som ble
levert. Retten er enig i dette, da disse apenbart har en verdi. Kravet pd NOK 496.000
tilkjennes i sin helhet mot at de som ble levert leveres tilbake.

Crossover subs

(480) Retten finner at disse ikke ble levert i kontraktsmessig stand. Det folger av kontrakeforplik-
telsene at disse eller tilsvarende skal returneres i samme god stand som ved levering, noe de
ikke var.

Oppsummering

(481) Av det totale kravet pd NOK 21.766.608, gjores en reduksjon pa totalt NOK 4.659.515,
og totalt tilkjennes SFL erstatning med NOK 17.107.093, mot at SFL, returnerer to
Mux-kabler og atte pennant lines. SFL har i prosesskriv av 6. januar 2025 opplyst at
Seadrill stér fritt til & hente tilbake dette utstyret.

7.5.3.27. X-mas tree sliding door — krav 27 — NOK 3.000.000

(482) Kravet relaterer seg til utbedring av der og motor som lukker igjen omridet der man
oppbevarer «juletreet», som er produksjonsventiler som brukes til & kontrollere stremmen
av olje og gass fra brenn.

Det totale kravet er paA NOK 3 millioner. Det er for retten dokumentert kostnader til
utskifting av motor paA NOK 1.142.045. Skifte av motor underbygger etter rettens syn at
den ikke var vedlikeholdt i henhold til kontraktsforpliktelsen. Det fremstér sannsynlig at
vedlikeholdet har blitt nedsluppet som folge av deren blir lite brukt, og at den er operativ
kun i kalde farvann. Bytte av motor ville ikke vart nodvendig med et jevnlig vedlikehold.
Etter det retten forstir er doren ikke utbedret enda.

Det er for retten ikke fremlagt noen annen dokumentasjon for derens tilstand, og heller
ikke kostnader knyttet til dette. Retten tilkjenner derfor SFL erstatning kun for bytte av

motor, som er dokumentert, pd NOK 1.142.045.

7.5.3.28. Goose necks (svanehalser) — krav 28 — NOK 2.329.539

(485) Svanehalsene er U-formede rorsegmenter av stil som knytter rerene pa stigerorene til

riggens systemer via svivel og slanger i moonpool. De brukes i riggens rersystem for
borevasker og hydraulisk olje til BOD.

(486) OEM-inspeksjon fra Sub Sea avdekket flere mangler som matte repareres for at utstyret

skulle sertifiseres for bruk. Goose necks er et sentralt brennkontrollsystem, og
funksjonaliteten er derfor kritisk. Etter rettens syn ville utslitte brennkontrolldeler utenfor
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toleranse medfeort at de ikke ville ha blitt godkjent av DNV, og dermed oppfylte de ikke
klassekravene ved tilbakelevering, og var heller ikke «ready to drill».

(487) SFL tilkjennes da de fulle kostnadene med NOK 2.329.539.
7.5.3.29. HPE-Swivels — krav 29 — NOK 951.583.

(488) HPE er forkortelse for High Pressure Equalizing, og utstyret gjor det mulig & rotere 360
grader med trykksatte slanger.

(489) Ogsa disse var inspisert av Sub Sea, og de mente det var nedvendig med utskifting av
komponenter utover «standard replacement».

(490) Disse er ogsa et sentralt brennkontrollsystem, og ved at komponenter var utslitt var den

ikke «ready to drill».
(491) Kravet er pi NOK 951.583. Kravet tilkjennes i sin helhet.
7.5.3.30. BOP-dor — krav 30 — NOK 3.000.000

(492) Seadrill har erkjent ansvar for denne, og planen var at Seadrill skulle ha ferdigstilt denne
under SPS, noe de ikke klarte. Seadrill tilbad SFL i august 2023 NOK 2 millioner, basert
pa dokumentert kostnadsestimat, men dette ble avsldcc av SFL.

(493) Sveinung Lofthus forklarte i retten at det er lite sannsynlig at ferdigstillelsen vil koste under
3 millioner. Dette er imidlertid ikke underbygget videre for retten, og SFL tilkjennes
erstatning med NOK 2 millioner.

7.5.3.31. Kostnad ved inspeksjoner av boreutstyr — krav 31 — NOK 3.000.000

(494) Kravet er relatert til at SFL mener at Seadrill hadde ansvar for planlegging av SPS,
herunder arbeidsomfang og budsjett, og at det derfor matte foretas en inspeksjon og
tilstandsvurdering — «condition assessment». Kravet gjelder for merarbeid som folge av
resertifisering og integrasjonstesting av boreutstyr som folge av demontering og
re-installasjon, da dette arbeidet ble storre nir utstyret mitte sendes til land for overhaling.
I tillegg er det inkludert kostnader for inspeksjoner og test av boreutstyret, jf. arbeidet med
RA56-inspeksjonsrapportene. Det er fakturert totalt NOK 6,4 millioner, og SFL krever 3
millioner.

Etter rettens syn vil det & forberede omfang og budsjett for SPS vaere en alminnelig

SPS-kostnad. Etter kontrakten hadde Seadrill ansvaret for at denne ble forberedt, mens
SFL skulle betale selve utforelsen.

(496) Av den dokumentasjonen som er fremlagt, finner ikke retten det tilstrekkelig sannsynliggjort
at SFL har hatt noen merkostnader til inspeksjoner av boreutstyret utover det som er
anfort under de enkelte krav ovenfor. Det er uklart hva de enkelte fakturaene henspiller p3,
og for retten fremstir dette som inspeksjon og testing som ma anses som en del av
kostnaden SFL uansett ville hatt.
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(497) Retten finner derfor ikke at det er grunnlag for 4 tilkjenne erstatning for dette kravet
isolert, og Seadoill frifinnes for dette.

7.5.3.32. Hydrauliske sylindere til brennerbommen — krav 32 — NOK 697.464

(498) Brennerbom benyttes i forbindelse med brenntesting, og de hydrauliske sylinderne brukes
til & svinge brennerbommene pé hver side ut ca. 90 grader fra riggen og tilbake.

(499) DNV ga en punch (nr. 176) i mai 2023, og Odfells inspeksjon i juni 2023 konkluderte
med at sylinderne matte tas ned for & overhales.

(500) Kravet ble forst fremsatt i prosesskriv av 2. oktober 2023, som var over to méineder etter at
DNV utstedte klassesertifikat den 14. juni 2023. Seadrill har anfort, og retten er enig i
dette, at kravet dermed er prekludert i henhold dl tilbakeleveringsavtalen pke. 4.4.

(501) Seadrill frifinnes dermed for dette kravet.
7.5.3.33. Andre kostnader relatert til borepakkene og boreutstyr — krav 33 — NOK 10.000.000

(502) SFL har fremmet et krav pi NOK 10 millioner for ekstrakostnader til arbeidsledelse og
prosjektering, som ble mer kostbart pi bakgrunn av manglene ved riggen, samt for
kostnader til utskifting av slanger hvor arbeidsomfanget ble storre grunnet manglende
vedlikehold. Det er fakturert totalt NOK 16,8 millioner.

Det kan ikke anses tvilsomt at de paviste mangler som er behandlet ovenfor, har medfert et
betydelig merarbeid, og dermed okte kostnader. Utbedringsarbeid pa riggen er krevende,
med mange akterer i samtidig operasjon, samt at det store kostnader med 4 ta ned,
overhale pé verksted og remontere utstyr. De samlede fakturerte kostnadene for arbeidet
med borepakken er ca. NOK 200 millioner. Opprinnelig anslatte kostnader i Seadrills
budsjett november 2021 var ca. NOK 50 millioner. Etter bevisforselen kan det klart legges
til grunn at oppgavene knyttet til prosjektering og arbeidsledelse er betydelig. Riggen er en
stor byggeplass hvor arbeidet skal koordineres. At en gkning i arbeidsomfanget fra 50 til
200 millioner mé medfore betydelige ekstrakostnader, finner retten er dpenbart, og dette er
ekstrakostnader SFL har krav p3 4 fi erstattet.

16,8 millioner totalt for prosjektering og arbeidsledelse, utgjor ca. 15% av det totale
fakturerte for borepakken. Retten har foretatt en reduksjon i de totale kravene pa
borepakkene og boreutstyr pa ca. 18 %, og finner at det samme anslaget ber benyttes for 4
gi en tilsvarende forholdsmessig reduksjon av kravet for andre kostnader relatert til
borepakkene og boreutstyr. Dette tilsvarer 1,8 millioner, som kommer til ytterligere

fradrag.

(505) Totalt tilkjennes SFL erstatning med NOK 8,2 millioner.

7.5.4. Elektriske systemer

7.5.4.1. Innledning
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(506) Kravet gjelder mangler ved det elektriske anlegget om bord. Dette bestér av bl.a.
fordelingstavler, transformatorer, kabelnettverk, samt elektriske komponenter og
instrumenter pd riggen. Elektrisk utstyr kan vere en tennkilde for gass, slik at det er krav
til beskyttelse av elektrisk utstyr som befinner seg i eksplosjonsfarlige omrader. Dette
betegnes som Ex-beskyrttelse.

(507) Av sikkerhetsmessige drsaker er alle omréder pa en borerigg delt inn i soner hvor
sannsynligheten for eksplosiv gass angir sonebetegnelsen, jf. DNV-OS-A101 Safety
principles and arrangements ch.2 sec.3, 2.1.2 og 2.1.3.

I korte trekk kan soneinndelingen angis som folgende:
Sone 0: Gass er kontinuerlig til stede eller til stede i lange perioder.
Sone 1: Sannsynlig at gass er til stede under normal operasjon.
Sone 2: Gass kan forekomme.

Sikker sone: Alle andre omrider, unntatt batterirom, malingsrom og rom for
sveisegassflasker.

Elektrisk utstyr som skal installeres i omrader hvor det normalt kan forekomme eksplosiv
gass mi vere Ex-beskyttet for 4 forhindre antennelse. Det samme gjelder for utstyr som
skal fungere i en nedsituasjon hvor gass kan ha spredd seg til sikre omrader.

Kravene til Ex-utstyr er definert i DNV-OS-D201 ch.2 sec.11. Innledningsvis viser avsnitt
1.1.1 til at disse kravene er basert pé standardene i IEC 60079- seriene, IEC 61892 part 7
Hazardous areas, IEC 60092 502 Special features-tankers og IMO MODU code.

Regelverket inneholder krav til inspisering av Ex-utstyr, herunder tidsintervall, og krav om
reparasjon. Det folger videre av IEC 60079-17 punkt 4.7, at utstyr eller komponenter som
er sterkt korrodert skal skiftes ut.

Inspeksjoner av Ex-utstyr ble utfort av Odfjell i september 2021 og senere etter
tilbakelevering. Begge rapportene beskriver avvik mot alle regelkravene presentert ovenfor.
Dette gjaldt forhold som merking, kabelgjennomfering, skade pa pakninger, korrosjon,
skade pd flammespalter, kabelskader og jording. Det var heller ikke samsvar mellom utstyr
og Ex-lister, jf. Odfjells rapport fra februar 2023 avsnite 6.2.

(513) SFL anforer at det var behov for en full gjennomgang og verifisering av Ex-utstyret, samt

etablering av en komplett Ex-liste. Dette har medfort store kostnader.

7.5.4.2. Mangler ved Ex utstyr, kabling og fester/kabelgater, verifikasjon — krav 34 —
NOK 68 millioner

Rettens vurdering av kravet
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(514)

(515)

SFEL har fremmet et krav pd NOK 68.088.609 millioner, som gjelder utbedring av et stort
antall anforte mangler ved det elektriske anlegget avdekket ved inspeksjoner utfort av Westcon.

Det foreligger i saken et stort antall rapporter fra Westcons arbeid, utfort ved bruk av et
program kalt Inspectio. Rapportene vil heretter bli benevnt Inspectio-rapportene. En del
av disse rapportene ble fremlagt under innledningforedraget og vitneforselen, og bestar av
bide bilder og beskrivelser, og utfert reparasjonsarbeid, pa det elektriske utstyret.

Sakkyndig vitne, Ole Vidar Heia, har i sin rapport av 4. april 2024 gjennomgtt bl.a.
Inspectio-rapportene og konkludert med at det var omfattende mangler ved den elektriske
installasjonen, herunder brudd pa regelverk.

Seadrill har i hovedsak bestridt kravet. Seadrill er enig i at det er pavist enkelte
kontraktsavvik, og at kritiske feil som pavirker Ex-integriteten skal utbedres fortlopende
som en del av riggens vedlikehold. Det er imidlertid anfert at dokumentasjonen omfatter
en god del forhold som m4 anses som vanlig slit og elde, samt at det ikke kan anses 4 vare
tilstrekkelig dokumentasjon av kontrakesavvik. Videre er det anfert ac det ikke er pavist
noen drsakssammenheng mellom anforte kontraktsavvik og padratte kostnader.

Etter en samlet bevisforsel finner retten at det var omfattende mangler ved det elektriske
utstyret om bord pd West Hercules ved tilbakeleveringen. Det er fremlagt flere dokumenter
i saken som underbygger dette.

Innledningsvis skal det bemerkes at Seadrill har en egen vedlikeholdsrutine for elektriske
systemer, DIR-37-0062 «Electrical installations and EX rated equipment Maintenance
philosophy», som ble godkjent sa sent som 12. juni 2022. Det folger av rutinen pkt. 2 en
vedlikeholdsfilosofi om at «the maintenance of electrical installations and EX rated
equipment will be to ensure equipment reliability and reduce risk of operational failure».
Videre folger det at vedlikeholdet skal folges opp med kontinuerlig overvikning og
periodiske inspeksjoner. Rutinen har ogsa i pkt. 3 en bestemmelse om risikovurdering som
begrunner nedvendigheten av & kontinuerlig vedlikeholde Ex-utstyret, og det fremgér der:

«Poorly maintained or damaged EX rated equipment can lead to catastrophic
explosion.»

Det er for retten fremlagt en arlig intern inspeksjonsrapport fra Seadrill, av 7. oktober

2021. Det ble her avdekket bl.a. flere jordingsfeil, mangler ved belysning, mangler ved

Ex-utstyr, mangler ved Heat-trace, og mangler ved kabelinstallasjon.

Ogsa Odfjells verifikasjonsrapport av 7. september 2021 avdekket mangler ved det
elektriske anlegget. Bl.a. er folgende opplistet i rapporten s. 31 vedr. Ex-utstyret:

*  Equipment circuit identification were not correct
*  Equipment circuit identification were not available

*  Certificate plate or EX marking missing or diminished
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Bolts, cable entry devices (direct and indirect) and blanking elements were not
of the correct type and were not complete and tight

Condition of enclosure gaskets were not satisfying.
Motor fans and cooling systems were damaged.

There were obvious damage to cables

There were a lot of undue accumulation of dust and dirt.

Equipment were not adequately protected against corrosion, weather, vibration
and other adverse factors.

(522) Odfjells andre verifikasjonsrapport fra februar 2023, etter tilbakeleveringen, avdekket ogsa
flere feil, hvor mange var de samme som var avdekket i 2021. I tillegg skal det ha blitt
avdekket:

«Motor, fans, and cooling systems were heavily corroded, and the ventilation airflow
were impeded. Earthing connections/bonding were not in satisfactory condition.
Fluorescent lamps were indicating EOL effects Equipment were exposed to
accumulation of dust and dirt».

Punchlisten som var vedlagt tilbakeleveringsprotokollen inneholdt ogsa punkter knyttet til
Ex-utstyr. Punch item nr. 11: Gjaldt mangler ved Ex-utstyr og integritet til Ex-beskyttelse.
Punch item nr. 15: Forskjellig mangler ved kabelinstallasjon, manglende merking av utstyr,
kabler som ikke var terminert i skap/bokser, etc. Punch item nr. 16: Omfattende skader pa
kabelgater og annet elektrisk utstyr. Punch item nr. 137: Gjaldt blant annet manglende
jording pa grunn av korroderte ledere.

Westcon Power & Automation utferte det meste av arbeidet med inspeksjoner og
reparasjoner. Videre ble det ogsé av Odfjell leid inn personer fra Karsten Moholt for 4 bista

Westcon, i tillegg til at noe arbeid ogsé skal ha blitt utfert av PSW, Semco og Odfjell.

Westcon utarbeidet dagsrapporter som er dokumentert for retten, fra februar 2023 til juni
2023. Dagsrapportene utgjor til sammen flere tusen sider, og beskriver inspeksjoner, funn,
arbeidsoperasjoner og reparasjoner. I tillegg er det fremlagt ca. 3000 sider med
dokumentasjon fra Inspectio-rapportene. Det er for retten gjennomggtt en del av disse,
eksemplifisert i typetilfeller:

Ddelagt utstyr og mangler ved lys

Kabler som kuttet uten terminering eller fjerning

Manglende support til kabler

Korroderte fester og braketter
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*  Mangler ved jording
*  Mangler ved merking

(526) Nar det gjelder Inspectio-rapportene, har Seadrill anfert at disse er vanskelig & forstd, og
det er vanskelig 4 se papekte feil, og ogsa vanskelig & se hva som konkret er utbedret.
Retten kan til dels veere enig i det, at Inspectio-rapportene isolert sett kan vere noe
vanskelig & mangvrere i. De er bygget pa en slik mate at hver gang noen er inne i
Inspectio-systemet knyttet til den enkelte komponent, blir dette logget med navn, tid og
dato. Flere av komponentene kan st med «failed» og «repaired», og dette endrer seg etter
hvert som tiden gir.

Imidlertid ma rapportene ses i sammenheng med dagsrapportene, som gjengir hva som er
avdekket av mangler. I tillegg inneholder bildene i rapportene tekst som er satt inn av
personer som har observert komponenten, og dermed gitt sin vurdering av den. Videre
vises det til de fremlagte RA56 og RA53 rapportene som rapporterte om mange
observasjoner og reparasjon av mangler ved ex-utstyr. Denne beskrivelsen ma bildene ses i

sammenheng med, og det er totalinntrykket rapporten gir som er sentralt. A papeke

enkelte uklarheter i bilder tatt av ute ved utstyret, blir en meningslgs ovelse.

Etter en samlet bevisvurdering finner retten at mangler ved Ex-utstyret, medforte at dette
ikke verken «ready to drill», ikke oppfylte klassekravene, og heller ikke var vedlikeholdt i
henhold til god vedlikeholdspraksis og Seadrills egne vedlikeholdsdirektiv.

Utstyret oppfylte pa en rekke omréider ikke regelverkskravene, og utstyret kom ved
overleveringen med betydelige sikkerhetsrisiko. Sikkerhetsbarrierer og kontroller var
kompromittert langs gasseksplosjonsslgyfen. Noe som betydde omfattende verifikasjon av
utstyret og reparasjon for boreriggen kunne utsettes for hydrokarboner.

Ex-listen var ikke komplett. Det har vart en del bevisforing rundt dette, og Seadrill har
forsekt & forklare dette med at det var en mengde Ex-utsyr som var plassert pd omrader
hvor dette ikke kreves, og at det derfor ble funnet Ex-utstyr som ikke var i Ex-registeret.

Etter bevisforselen fremstar det imidlertid ikke & ha vart noen uenighet mellom vitnene i
saken, ogsd Seadrills sine, at alt Ex-utstyr skal registreres i Ex-listen, og at dersom utsyr skal
deklassifiseres, ma dette skje ved en egen prosedyre. En slik prosedyre har ikke blitt
gjennomfort, noe Seadrill heller ikke har bestridt. Uavhengig av hva det skyldtes at
Ex-registeret ikke samsvarte med faktisk Ex-utstyr om bord, viser dette uansett at Seadrill
ikke hadde kontroll pé verken register eller utstyr, og at dette var et uoversiktelig rot som
mitte gjennomgds og utbedres.

Av andre eksempler som kan utledes av bevisforselen, var bl.a. at Ex-integritet var
kompromittert ved vanninntrengning i koblingssbokser, sprukne tetninger og pakninger
pa koblingsbokser, lysarmaturer og gassmilere, og omfattende korrosjon. Det var feil eller
feil storrelse pa installerte pakninger ved kabelgjennomfering, ikke riktig terminerte kabler,
jordingsfeil, og manglende Ex-merking.
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(533) Det fremstar klart etter bevisforselen at ex-utstyret ikke kan ha vert vedlikeholdt i henhold
til god industripraksis, og heller ikke etter Seadrills egne vedlikeholdsdirektiv. Seadrill har
under hovedforhandlingen brukt noe tid pa at Seadrill skulle ga over til vedlikeholdssytemet
RBI. Dette ble imidlertid aldri implementert, og er helt irrelevant for rettens vurdering.

Seadrill har videre argumentert med at riggen har operert under toffe forhold (harsh
environments), og at slitasjen mé ses pa denne bakgrunn. Retten finner ikke at dette kan
tillegges betydning. Vedlikeholdsrutinene er laget for 4 sorge for at Ex-utstyret beholder sin
integritet, og at det ved store pakjenninger kreves at vedlikeholdet praktiseres der etter.
Regelverkskravene er like fullt til stede om riggen opererer i harde miljger. Bevisforselen
etcerlater et innerykk av at vedlikeholdet har vert forsemt over 15 ér, og at det kun ble
gjort et minimumsarbeid ved SPS i 2018, som ikke var tilstrekkelig for 4 hindre unormal

slitasje.

EX-utstyr er kritisk, og det er en betydelig sikkerhetsrisiko om dette ikke i orden. Slik dette
var pa overleveringstidspunktet var ikke riggen trygg 4 operere.

Retten finner ikke at det er gjort arbeid med Ex-utstyret som ikke var nedvendig, og dette
er ogsa i liten grad belyst annerledes av Seadrill. Videre er det heller ikke foretatt unedige
oppgraderinger. Seadrill hadde en kontraktsforplikeelse til & levere ex-utstyret «ready to
drill», og dette innebar at forbedringer, utskifting av komponenter mm, matte gjores som
en del av det alminnelige vedlikeholdet. At SFL/Odfjell har byttet ut defekte komponenter,
som nye HC gassmalere og installert LED-lys med koblingsbokser, er ingen oppgradering
men en del av dagens standard.

Gassdetektorene pa riggen var foreldet i 2013-2015, og flere av disse ble skiftet som folge
av korrosjon og utettetheter. Retten er enig med Seadrill i at SFL ikke kunne kreve at alle

gassmélerne var byttet ut med nye, s lenge de fungerte og Ex-integriteten var i behold. En

preventiv utskiftning av gassmalere kan ikke SFL kreve Seaduill for.

De manglene som ble observert pa Ex-utstyret, bade for og etter overleveringen, var sdpass
alvorlige at det ble ngdvendig for SFL & gjore en detaljert gjennomgang. Forvirringen
rundt Ex-registeret og taggingen skyldtes ene og alene forhold pé Seadrill sin side.

Utmilingen

(539) SFL har fakturert totalt NOK 70,6 millioner for kravet, og det er krevet totalt NOK
68,09 millioner. SFL har gjort et fradrag for normale SPS-kostnader pa 2,5 millioner.

(540) Det skal bemerkes at det verken i Seadrills eller Odfjells budsjett for SPS, var budsjettert
med slike omfattende kostnader som arbeidet har medfert. Etter rettens syn underbygger
dette at arbeidet ikke var et normalt SPS arbeid, verken i industrien generelt eller hos
Seadrill. Dette medforer at Seadrill mé holdes ansvarlig for det meste av kravet.

Retten har kommet til at det mé gjores fradrag i fremtidig arbeid, som SFL har krevet med
NOK 10 millioner. Da riggen er i operasjon vil ikke dette pavirke «ready to drill» eller
regulatoriske krav. Det gjenverende arbeidet er priset til USD 602.633,—. Gjenstiende
arbeid for vinterisering er nedvendig dersom riggen skal opererer i kalde strok, slik den var
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(542)

ved overleveringen. Utgiftene til dette er estimert til USD 159.776, og er noe SFL har krav
pa. De ovrige kostnadene pd USD 442.257 fremstar uklare og ikke tilstrekkelig
dokumentert, og tilkjennes ikke. Omregnet blir dette NOK 4,55 millioner.

Etter dette tilkjennes SFL erstatning for kostnader til utbedring av Ex-utstyr med totalt
NOK 63.540.000.

7.5.4.3. Ex-motorer — krav 35 — NOK 10.060.436

(543)

(544)

Det er flere typer elektriske motorer monter pa riggen, alt fra sma viftemotorer i kabinetter
til store thrustermotorer med nok kraft il & holde Riggen i posisjon pé feltet.

Odfjells inspeksjon i januar 2023 avdekket flere Ex-motorer som var i dirlig forfatning og
IKM ble engasjert for & utfore inspeksjon og reparasjon av Ex-motorene sammen med
Karsten Moholt, begge to anerkjente firmaer innen arbeidsomradet. De benyttet ogsa
inspeksjonsverktayet Inspectio, og det ble utarbeidet egne Inspectio-rapporter for
henholdsvis Ex-inspeksjon og for generell tilstand/funksjon.

Det er for retten fremlagt en rekke Inspectio-rapporter, og DNVs punchliste fra juni 2023
inneholdt tre puncher for Ex-motorer (punch 6,12 og 37).

SFLs sakkyndig Ole Vidar Heia har gjennomgitt rapportene og har redegjort for at 268
Ex-motorer er inspisert og at det er funnet mangler ved 134.

Totalt er det fakturert NOK 14 372 052 for arbeidet med inspeksjoner og reparasjoner av

motorene. SFL anforer at mange av motorene var i si darlig forfatning at de métte sendes
til land for overhaling. Det medferte kostnader til demontering, loft ut/inn og transport til
underleveranderer. SFLs krav bygger dels pa vurderingen til sakkyndig Ole Vidar Heia om
at ca. 10 % av kostnadene gjelder for SPS-aktiviteter og ca. 20 % er normalt slit og elde og
arbeid som ble gjort fordi motorene uansett métte gjennomgé inspeksjoner som ville
medfort noe utbedring.

Totalt fremmes krav pd NOK 10.060.436.

Etter en samlet bevisvurdering finner retten at det var mangler ved Ex-motorene som
medforte at de ikke var «ready to drill», ikke oppfylte de klassekravene og ikke var de
vedlikeholdt i trdd med god vedlikeholdspraksis og Seadrills egne vedlikeholdsrutiner.

Det vises til de fremlagte Inspectio-rapportene som viser feil pa kabelgjennomferinger,
dérlige og manglende pakninger i koblingshus, feil nipler, kableskader, manglende jording
og omfattende korrosjon. Retten er enig i Ole Vidar Heias vurdering om at en stor del av
manglene pd motorene skyldes manglende ettersyn og vedlikehold. Etter rettens syn er det
fremlagt overbevisende dokumentasjon pé at vedlikeholdet har vert forsemt over mange ér.

Ex-integriteten er pa bakgrunn av de paviste forhold kompromittert, og derfor ikke trygt &
operere.
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(552) Nar det gjelder omfanget finner imidlertid retten at det er noe storre usikkerhet, da det er
fremlagt en del bilder som viser tilsynelatende marginale feil, og at en del motorer kan vere
skiftet uten at dette var strengt nedvendig. Retten gjor derfor et ytterligere skjennsmessig
fradrag pd 20% av fakturerte kostnader, slik at det totale fratrekk utgjor 50% av fakturerte
kostnader.

(553) Retten er etter dette kommet til at SFL har krav pa erstatning for kostnader med utbedring
av Ex-motorer med NOK 7,18 millioner.

7.5.4.4. Heat trace og vinterisering — krav 36 — NOK 9,5 millioner
Rettens vurdering av kravet

(554) Heat trace eller vinterisering, er 4 gjore riggen klar for operasjon i arktisk farvann. Dette
gjores ved at det legges varmekabler pé rer med isolasjon slik at innholdet ikke fryser, det
legges varmekabler pa dekksomrader for 4 unng3 ising, og det kan installeres vifter som
blaser oppvarmet luft.

Det opprinnelige Heat trace systemet var begrenset, og Seadrill foretok en oppgradering av
systemet i 2012. Det ble da bl.a. installert to dampkjeler (boilers) som skulle levere varm
damp til dekksomrédet.

SFL anforer at utstyret var mangelfullt, og har bl.a. vist til rapport fra Future Energy i
desember 2022, til Seadrill, hvor de papekte bl.a.:

«Darlig dokumentasjon, darlig isolering av rer flere steder, vann i koblingsbokser,
kabler med vanninntrengning. Anbefalte utskifting av alt heat trace fra original
installasjon».

Det var to puncher i tilbakeleveringsprotokollen for Heat trace, og Odfjells verifikasjons-

rapport viste flere problemer med systemet, herunder manglende isolering av kabler, skader
pa utstyr og jordfeil. Videre var det en rekke puncher i DNVs punchliste fra juni 2023.

Seadrill virker ikke & bestride at det var mangler ved Heat trace, men bestrider ansvar da
det anfores at utstyrer var i bedre stand ved tilbakeleveringen enn i august 2021, og at
Seadrill ikke kan holdes ansvarlig for utbedring installert etter 2008. Retten skal uansett
bemerke at det etter bevisforselen er klart at det var store mangler ved Heat trace.
Rapporten fra Future Energy ble ikke fulgt opp, og det var en rekke puncher fra DNV
knyttet til heat trace s sent som i juni 2023.

Nir det gjelder anforselen om at systemet var i bedre stand ved overleveringen enn i august
2021, vises det til rettens droftelse og vurdering ovenfor om kontraktsforstéelsen i pke.

7.1.2. Dette kan ikke fore frem.

Retten finner at Seadrill heller ikke kan heres med at de ikke er ansvarlig for tilstanden pé
utstyr montert etter 2008.
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(561) Seadrills anfersel fremstér & veere begrunnet i Head Charter 2018, hvor det fremgar at
Seadrill hadde anledning til & ettermontere utstyr pa riggen, men at de kunne fjerne dette
hvis det ble krevet av SFL, og at utstyret derfor kunne ha vert fjernet for tilbakeleveringen.

Etter en samlet bevisvurdering fremstér ogsa denne anforselen oppkonstruert. Det er ingen
spor av denne forstdelsen i bevisene i saken, og det ble heller ikke paberopt av Seadrill i
dialogen med SFL i forbindelse med tilbakeleveringen. Seadrills tilbakemelding til SFL var
kun at arbeidet med Heat trace var fullfert. Heller ikke i rapporten Seadrill bestilte fra
Future Energy fremgar et skille mellom originalt og ettermontert Heat trace utstyr.
Dersom Seadrill mente at de ikke var ansvarlig for utstyr montert etter 2008, hadde det
vert natutlig & formidle dette til Future Energy, da en inspeksjon av dette utstyret ville
vere ungdvendig. Sa lenge utstyret var montert om bord, innebar dette en plike til &
vedlikeholde det. Da utstyret ble tilbakelevert med riggen, matte det oppfylle kontrakes-
vilkdrenes krav til tilstand. Retten finner ikke at det er holdepunkter for Seadrills anfesrel,
verken i sakens beviser eller i kontrakten, og den kan ikke fore frem.

Etter rettens syn fremstar det heller ikke rasjonelt & dele opp systemene i to, da det
sannsynligvis ville vart en svart stor kostnad med 4 demontere og dekontaminere utstyr
installert etter 2008. Denne lgsningen fremstar dermed lite hensiktsmessig. I hvert fall
matte det vert avklart med SFL om de gnsket at utstyret skulle demonteres.

Etter rettens syn er dette nok et eksempel pa argumentasjon fra Seadrill som tilpasses til
saken, og ikke har forankring i sakens faktum. Det skal ogsd bemerkes at Seadrill heller
ikke delte rapporten fra Future Energy med SFL, noe som fremstar som et forsok pa a
holde funnene skjult for SFL.

Det er for retten godt dokumentert at det var betydelige mangler ved Heat trace systemet.
Det vises til rapporter fra Future Energy og Odfjell, og bilder fremlagt i retten. Bide det
som var originalt installert og det som ble installert i 2012, bar preg av dérlig vedlikehold
over lang tid. Utstyret var dpenbart ikke «ready to drill». Det ble utstedt en CC fra DNV i
juni 2023, nr. 125, knyttet til at Heat trace ma bli rettet opp for operasjoner i arktiske
omrader, og det oppfylte dermed ikke klassekravene. I tillegg var det heller ikke
vedlikeholdt i trad med kontraktsforpliktelsene.

Utmdlingen
(566) SFL har fremsatt krav pA NOK 9,5 millioner. Dette er relatert til utfort arbeid med
kartlegging av Heat trace, med NOK 4,73 millioner, estimert gjenstiende arbeid pd

NOK 2,75 millioner og erstatning for kjelene pA NOK 2,1 millioner.

Etter rettens syn er det usikkerhet knyttet til de fremtidige kostnadene da antatte kostnader
og faktiske kostander i prosjektet varierer, og retten finner at det ma gjores skjennsmessig

fradrag i disse for a veie opp for usikkerheten, og at det trekkes fra 20% av de antatt

fremtidige kostnadene, dvs. et fradrag pA NOK 0,96 millioner, og SFL tilkjennes
erstatning pA NOK 8,54 millioner.

7.5.4.5. Belysning — krav 37 - NOK 19.900.000
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Rettens vurdering av kraver
(568) Belysningen om bord pi riggen kan deles inn i tre kategorier:
*  Belysning som er tilknyttet riggens elektriske hovedsystem.
*  Nodbelysning som er tilknyttet nedkraftforsyning.
*  Romningslys med egne batteripakker som lades fra nodkraftanlegget.

(569) Dersom hovedkraften faller bort, skal nedbelysning fungere med nedkraftforsyning, til
normaltilstand er gjenopprettet. Romningslys har batterikraft og benyttes ved evakuering
der nedkraften er bortfalt. I Sjefartsdirektoratets forskrift § 12.4 er minimumstiden 1 time.
SFL har anfert at det var omfattende mangler ved belysningen. En rekke lysarmaturer
fungerte ikke, mange hadde vannansamling, det var jordingsfeil og mangler ved
batterikapasitet pd remningslys. Det ble ogsa avdekket og utbedret omfattende mangler

ved kablingen til lysarmaturer.

Lysarmaturer ma ha egenskaper etter hvor de er plassert, f.eks. md de vere Ex-beskyttet nar
de er installert i eksplosjonsfarlige omrader.

Det er pa det rene at Future Energy gjorde et arbeid med lys pa oppdrag fra Seadrill hosten
2022, for overleveringen. Future Energy skal ha skiftet ut 415 lysarmaturer.

I tilbakeleveringprotokollen var det tre puncher vedrerende lys, herunder mangelfull
belysning i flere omréder (punch 12), mangler ved belysningen (punch 151) og mangler

ved nedbelysning og remningslys (punch 202).

Ved inspeksjon i januar 2023, oppdaget Odfjell mangler ved belysningen. De engasjerte
Norse Technology for & gjore en inspeksjon av alle lysarmaturene. Norse inspiserte totalt
4464 lys. Oppsummering fra inspeksjonen viste at 665 lys feilet, som tilsvarer 15% av
lysene. Av disse var 341 remningsarmaturer, hvorav flere feilet pa batterikapasitet.

Det ble ogsd avdekket en rekke feil ved lysarmaturer ved Westcons Ex-inspeksjon, hvor
Ex-integriteten var brutt.

DNVs punchliste fra juni 2023 inneholdt en rekke puncher om belysning, herunder
manglende Ex-integritet, og det ble gitt en CC.

SFL kjepte inn 630 nye lysarmaturer til en totalpris av NOK 3,6 millioner.
Seadrill anferer at kravet ikke er dokumentert. Det er ikke fremlagt dokumentasjon som
viser hva som feilet med lysene, og at det er flere lys i samme omrider som er underkjent

med identisk begrunnelse. Det anfores at det fremstir som Odfjell har foretatt en
oppgradering.
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(579) Etter en samlet bevisforsel finner retten at det var mangler ved belysningen som medforte
at riggen ikke var «ready to drill», ikke oppfylte klassekravene og ikke var vedlikeholdt i
henhold til kontraktsforpliktelsene.

Det har i retten veert en god del argumentasjon rundt bevissituasjonen for belysning.
Retten finner imidlertid & legge vekt pa de rapportene som ble utarbeidet av bl.a. Future
Energy pd oppdrag fra Seadrill og Norse Technology. Den 14. desember 2022 oversendte
Future Energy til Meltveit i Seadrill et «transit scope» for returen fra Canada, hvor det ble
opplyst at de trengte 400 normallys og 200 nedlys. Om dette ses i sammenheng med
Norse sin rapport, hvor de konkluderte med at 665 lys feilet, samsvarer dette ganske godt.
Seadrill rapporterte til SFL den 1. februar 2023 at arbeidet med lysene var ferdig, noe som
ikke kan stemme med de funnene som ble gjort av Norse Technology, og de punchene og
CC’en som ble gitt av DNV i juni 2023. Etter rettens syn fremstar det som om arbeidet
Future Energy pipekte métte gjores i desember 2022, ikke ble gjennomfort, og at det er
denne utbedringen Odfjell senere har gjort.

Seadrill ma ha vert klar over at det var mangler ved ca. 600 lys ved tilbakeleveringen, og
argumentasjonen om at det ikke var behov for utbedring, blir noe underlig. Retten finner
ikke at det grunn til 4 trekke funnene fra Norse i tvil, og serlig da disse samsvarer godt
med Future Energys rapport. Det var da ikke nedvendig at det mé pépekes konkrete feil
hvor hver lysarmatur. Manglene er tilstrekkelig sannsynliggjort.

Det vises ogsd til at det under Ex-inspeksjon, som er omhandlet ovenfor, ble avdekket
manglende Ex-integritet pd lysarmaturer, samt DNVs puncher pé dette.

Retten er enig i at det mé paregnes & skiftes lys under en SPS, men en feilprosent pa 15%,
anser retten er utover det som kan anses som normal slitasje, og kompromittert
Ex-integritet gjor uansett at klassekravene ikke var oppfylt. Dette innebar dermed et
kontrakesbrudd Seadrill er ansvarlig for. De var fulle klar over manglene ved lys, etter
oppdraget fra Future Energy.

Utmdlingen

(584) Det er totalt fakturert NOK 17.456.948 for arbeid med inspeksjoner og reparasjoner.
I dillegg er det anfort at det gjenstdr arbeid for ca. NOK 3,6 millioner. Det er gjort et
fratrekk for alminnelige SPS-kostnader pa NOK 1,2 millioner. Totalt krav er pA NOK
19,9 millioner.

Retten finner utgiftene dokumentert gjennom de fremlagte fakturaene, som omhandler
innkjop av deler og arbeid.

Retten finner imidlertid at det mé gjores et fradrag for de to PO'ene fra Westcon i
desember 2023 p4 til sammen NOK 2,51 millioner, som gjelder gjenstdende arbeid. Dette
gjelder bl.a. bytte av 140 lysarmaturer til ny type levert fra Odfjell og pifolgende
inspeksjon. Dette arbeidet har dpenbart ikke vert nedvendig for «ready to drill», og det er
heller ingen dpne CCler etter september 2023. I tillegg kommer et forholdsmessig fradrag
for de 140 lysene som SFL har kjept inn, men som ikke skal benyttes. Kostnadene for
disse blir 140/630 x 3,6 = 0,8 millioner.
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(587) Totalt tilkjent erstatning blir da NOK 16,59 millioner.
7.5.4.6. MCT — kabelgjennomforinger — krav 38 — NOK 8.662.653

(588) En MCT brukes til 4 pakke inn kabler som gir gjennom staldekk og stalvegger, hvor det er
krav til vann- og gasstett kabelgjennomforing. Roxtec er leverander av MCT og de
gjennomforte en inspeksjon av MCTer i 2023.

Ved tilbakeleveringsprotokollen var det flere puncher knyttet til mangler ved MCT, og
Odfjell papekte flere mangler i februar 2023. Roxtec ble engasjert for 4 foreta en
systematisk inspeksjon av MCT, og avga rapport 28. februar 2023. I DNVs punchliste fra
juni 2023 ble det pipekt mangler ved flere MCTer, og det ble utstedt en CC.

MCT-er er sikkerhetsbarrierer for spredning av gass og vann, og er viktig for sikkerheten
om bord. Det er klare regelverkskrav til MCTer. Kabelgjennomferingen mé vere tette for &
hindre at gass og vann trenger inn i omréder det ikke skal pa plattformen.

Det er for retten dokumentert de nevnte rapporter, samt en god del bilder som viser
mangler ved kabelgjennomferingene. Bl.a. er det avdekket feil montering, 4pne MCT-er,
bruk av uoriginalt utstyr, som en fille, for 4 tette 4pninger mm. Retten viser ogsa til
forklaringene fra Bjanesoy og Bjerkeland fra Odfjell, som forklarte seg om veldig mange
funn knyttet til MCTer, og at det er vanskelig tilkomst til noen av de som vanskeliggjor
arbeidet med utbedring.

Etter en samlet bevisforsel finner retten det klart at mange av MCT-ene ikke var «ready to
drill», og heller ikke oppfylte klassekravene, og heller ikke var vedlikeholdt i henhold til
kontrakten. Ut fra funnene som ble gjort var det nodvendig med en full gjennomgang og
utbedring. Det skulle vise seg at atkomsten til mange av dem gjorde jobben komplisert og
dermed kostbar.

SEL har krevet NOK 8.662.653, hvorav NOK 440.000 er relatert til gjenstdende arbeid.
Retten finner kravet dokumentert og sannsynliggjort. Det er vanskelig  se at det skal vare

fakturert arbeid pa dette som ikke var ngdvendig. Imidlertid gjore det et fradrag pA NOK
160.000 for QR id tag som ikke kan anses 4 vaere Seadrills ansvar, samt for fremtidig
arbeid pa NOK 440.000, da det fremstar uklart dette vil vere.

(594) SFL tilkjennes dermed erstatning med NOK 8.062.653.

7.5.4.7. Gassdetektorer — krav 39 — NOK 8.152.439

(595) Gassdetekrorer er en sentral sikkerhetsbarriere pa riggen. Riggen hadde to hovedtyper:
HC-detektor som registrerer hydrokarbongass og H2S-detektorer som detekterer

hydrogensulfid.

(596) Det er klare regelverkskrav til gassdetektorer, og det skal dokumenteres med sertifikat at alt
utstyr som skal vere Ex-beskyttet tilfredsstiller kravene i DNV-OS-D201.
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(597) SFEL har anfert at mange av gassdetektorene var i darlig forfatning, og da i hovedsak pga.
manglene Ex-integritet, korrosjon og fastrustede laseskruer. Etter at Odfjell ved inspeksjon
i januar 2023 avdekket gassdetektorer i darlig forfatning, ble Westcon engasjert for 4 gjore

en detaljert inspeksjon. Svein Age Berget fra Westcon forklarte at de foretok spotsjekk, og

oppdaget at gassdetektorer feilet pi Ex-integritet, og det da ble ngdvendig med en full
gjennomgang. Gassdetektorene inngikk som en del Westcons Ex-inspeksjon, og de
utarbeidet Inspectio-rapporter, som er fremlagt for retten. Av disse fremgér det at 117 av

totalt 149 hadde feil.
Det var videre en DNV-punch p gassdetektor i januar 2023.

Etter en samlet bevisforsel finner retten at det var mangler ved flere av gassdetektorene. Pa
bakgrunn av Westcons rapporter og forklaringen fra Berget kan det klart legges til grunn at
det var mye korrosjon pé de aller fleste detektorene. Videre var flere liseskruer rustet fast,
slik at det ikke var mulig 4 4pne detektorene, uten at kapslingen ble edelagt. Det er
nedvendig & dpne gassdetektorene ved jevnlig vedlikehold for 4 sjekke flammespaltene, noe
som dpenbart ikke hadde blitt gjort pa svert lang tid siden de var rustet fast. Etter rettens
syn var tilstanden til gassdetektorene et resultat av nedsluppet vedlikehold over mange ar.
De originale detektorene var utgatt allerede i 2015, og det hadde i flere &r vart problemer
med 4 skaffe deler.

(600) Tilstanden til flere av gassdetektorene var dpenbart ikke «ready to drill», og heller ikke i
henhold til klassekravene. Videre er det klart at de heller ikke var vedlikeholdt i henhold til
kontrakesforpliktelsene. Etter rettens syn burde Seadrill ha byttet flere av de utgitte
detektorene etter 2015.

Utmalingen

(601) SFLs krav var opprinnelig pa NOK 9.058.265. Dette gjelder fakturering for bl.a. 141
detektorer. SFL har redusert kravet med 10% for 4 ta hoyde for at det ble byttet ut noen
flere enn det som var pikrevet, til NOK 8.152.439.

Seadrill er enig i at noen mictte skiftes ut, men ikke i et slikt omfang som er gjort.

Under bevisforselen var det et tema at SFL hadde kjopt inn 141 gassdetektor, men at det
var byttet kun 117, som var de som feilet i henhold til Inspectio-rapportene. SFL har
senere erkjent at samtlige ble byttet, og reduserte kravet med 10%. Hvordan 10% er
beregnet er uklart for retten, og retten finner heller at det ber gjeres et forholdsmessig
fradrag. 24 detektorer av 117 er 17%, og at det mé gjores et ytterligere fradrag pa 7% fra
totalsummen, dvs. NOK 0,64 millioner.

Det er godt dokumentert at utskiftingen av gassdetektorene var et omfattende arbeid. Bade
ved at det matte gjores omfattende inspeksjoner av samtlige, og at sveert mange mitte
byttes. Videre var det lang leveringstid for H2S-detektorene, og det ble nedvendig a
installere en annen type som kunne leveres i tide slik at riggen kunne ga i operasjon. Etter
rettens syn er ikke dette en oppgradering, men et erstatningskjop som ble ngdvendig fordi
Seadrill verken hadde skiftet de ut tidligere eller kartlagt behovet for overlevering. Seadrills
sakkyndig lanserte en annen losning enn & bytte de gassdetektorene hvor laseskruene satt
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(605)

fast, som var 4 borre ut skruene og sette inn nye. Etter rettens syn fremstir dette som en
svert tidkrevende jobb, som neppe ville kostet sztlig mye mindre enn det kostet 4 erstatte
detektoren i sin helhet. I tillegg ble det ikke sannsynliggjort at en slik metode vil veere i
traid med OEMs anbefalinger for & beholde ex-integriteten og sertifiseringen.

Kravet er dokumentert og sannsynliggjort, og med det fradraget retten har gjort ovenfor,
tilkjennes SFL erstatning med NOK 7.512.439.

7.5.4.8. Jordfeil — krav 40 — NOK 1.003.068

(6006)

(610)

(611)

Odfjells verifikasjonsrapport fra januar 2023 avdekket flere jordfeil pa riggens el-system.
Det er for retten fremlagt noen eksempler pa dette. Odfjell engasjerte selskapet PSW for &
kartlegge omfanget, og de fant 41 rede jordfeil pa hovedtavlene om bord pa riggen. Videre
var det en rekke punch fra DNV pa jordfeil

Etter bevisforselen mé det legges til grunn at Seadrill har vert klar over jordfeil, og de har
selv vist til at det ble gjennomfert et reparasjonsarbeid pé dette i mai og september 2022,
og at de i et mgte med ADC i oktober 2022, hadde gjort klart for ADC at det var et kjent
problem med jordfeil om bord pa riggen, og at dette ville bli korrigert om bord. Videre er
det fremlagt rapport fra Future Energy til Seadrill 12. desember 2022, hvor det fremgar at
det var behov for et arbeid for 4 rette opp jordfeil. Denne rapporten ble ikke delt med SFL
for overlevering.

Seadrill anferer at riggen for dette kravet var i bedre tilstand enn ved inngéelsen av

Tillegggsavtalen i 2021, pga. det arbeidet som var utfert. Som retten har kommet til

ovenfor i pke. 7.1.2., kan ikke Seadrill hores med denne anforselen.

Etter bevisforselen finner retten at riggen ikke var «ready to drill» ved overleveringen, pga.
mange jordfeil, og at det heller ikke motte klassekravene. Det vises her til de mange
punchene fra DNV fra januar 2023. Selv om det var gjort noe arbeid fra Seadrill, métte
det gjores mer for 4 fa riggen i kontraktsmessig stand. Etter rettens syn mé jordfeilene
tillegges manglende vedlikehold fra Seadrill. Tilstanden var etter rettens syn langt under
det som ma anses normalt. Det var mange eksempler pa korroderte og brutte koblinger.

Seadrill var klar over jordfeilene, jf. rapporten de selv mottok fra Future Energy rett for

overleveringen.

Retten finner kravet pa reparasjon dokumentert og sannsynliggjort gjennom fremlagt PO
og faktura, og SFL tilkjennes erstatning pA NOK 1.003.068.

7.5.4.9. Batterier og UPS (Uninterrupted power supply) — krav 41 — NOK 957.021

(612)

Riggen er utstyrt med kraftige batteripakker som skal gi strom dersom det oppstar feil.
Inspeksjoner av batteripakkene avdekket mangler som matte utbedres.
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(613) UPS har 72 batterier som er koblet sammen. Den bestar av fire strenger, med 18 batterier
pa hver streng. Kravet er relatert til reparasjon/utskiftning av manuelle bypassbrytere som
ikke fungerte og at tre av strengene feilet ved testing. Bergen Batteri Service (BBS) som
foretok testen konkluderte med at:

«Batteries for main UPS1 are not approved and must be changed».

(614) At tre av strengene og brytere ikke fungerte har etter rettens syn bakgrunn i manglende
vedlikehold fra Seadrill, og er dermed et kontraktsbrudd. Retten skal ogsa bemerke at dette
ogsa vil pavirke klassekravene og dermed heller ikke vere «ready to drill», da det av hensyn
til sikkerhet er viktig at batteripakkene fungerer ved strombrudd.

SFLs krav er pd NOK 957.021. Det er da gjort fradrag for bl.a. testing som ma anses som
en normal SPS-aktivitet.

Faktura for batteristrengene er knyttet til innkjep av alle fire, totalt 72 batterier, og det var
kun tre som feilet ved testing, og det var 54 batterier som matte skiftes og ikke 72. Etter
rettens syn mé det da gjores et fradrag for den siste, 18 x kostnaden pa NOK 3237, dvs.
NOK 60.000, og SFL tilkjennes erstatning med NOK 897.021.

7.5.4.10. Stromfordelingstavler og drives — krav 42 — NOK 3.712.124

(617) Strem om bord pa Riggen produseres av dieseldrevne generatorer som leverer 11kv
vekselstrom til fire hovedtavler. Tavlene er plassert i hvert sitt tavlerom. Tavlene er koblet til
anlegget ved kabler. Stremmen kan kobles pa/brytes ved store fjernopererte brytere. Fra
hovedtavlene distribueres strom i flere neteverk (eks. 690V og 230V) via transformatorer,
fordelingstavler og brytere.

«Drives» er avanserte elektriske tavler for regulering av turtall pé store elekeriske motorer.
ABB har levert utstyret pa riggen og tilbyr serviceprogram for vedlikehold.

Kravet relaterer seg til utbedring av feil og mangler som ble avdekket og som ikke er
«normal wear and tear not affecting class».

ABB gjennomferte inspeksjon i forbindelse med SPS, og de rapporterte om manglende
eller defekte deler i skuffene/bryterne, samt at det ble avdekket mange feil pa sakalte E.

max-brytere (fjernstyring). Det ble avdekket 38 skuffer med mangler, og Seadrill hadde

benyttet reservebrytere som reservelager uten 4 erstatte disse.

Etter rettens syn inneberer feilene pdpekt av ABB, som er en serigs OEM, at utstyret ikke
var i tilstrekkelig funksjonell stand, og bar preg av manglende vedlikehold og at det ikke
var «ready to drill>. Arbeidet som ble utfort og som er dokumentert, var nedvendig, og

SFL tilkjennes erstatning for dette med NOK 3.712.124.

7.5.4.11. Lys for helikopterdekk — krav 43 — NOK 501.534
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(622) Kravet gjelder oppgradering av varslingslys pa helikopterdekk. Kravet til hva som kreves
folger av Forskrift om luftfart med helikopter — bruk av offshore helikopterdekk § 36 a,

hvor det skal vere installert et visuelt varslingssystem.

Eksisterende lys var godkjent frem til 31. desember 2022, og dersom varslingssystemet
skulle vare operativt i henhold til forskriften fra 1. januar 2023, métte det foretas en
oppgradering, med innstallering av lys. SFL anforer at Seadrill skulle gjort dette.

Etter bevisforselen finner retten & kunne legge til grunn at det pa tidspunktet for
tilbakeleveringen ikke var noen tilgjengelig losning for oppgradering, da lys for
helikopterdekk avventet godkjennelse fra myndighetene. Dette var noe som gjaldt for hele
bransjen. Seadrill hadde derfor ingen mulighet til 4 oppgradere varslingssystemet, noe som
SFEL var klar over, og Seadrill hadde gjort det de kunne ved at eksisterende lys var godkjent
pa tilbakeleveringstidspunktet.

(625) Det foreld ingen mangel, og det er dermed ikke grunnlag for erstatning av dette, og
Seadrill frifinnes.

7.5.4.12. Voyage Data Recorder (VDR) — krav 44 — NOK 83.431

(626) Riggen har installer en Voyage Data Recorder, som er enhet som registrerer og lagrer
informasjon om dato og tidspunkt, riggens posisjon, lydopptak fra broen, gassnivéer i ulike
soner, alarmer og data fra andre viktige systemer. Ved tilbakeleveringen var ikke denne
koblet opp mot de vanntette derene, noe Seadrill ogsd har erkjent.

(627) 1 folge Seadrill skiftet man ut den eksisterende VDR med en ny, og etter denne
installasjonen fikk man ikke statussignaler fra vanntette derer.

(628) Det er pa det rene at Odfjell planla & oppgradere systemet, slik at det uansett matte gjores
en ny konfigurasjon.

(629) Ved at VDR ikke var koblet opp riktig, var dette et brudd pé Tilbakeleveringsavtalen, da
utstyret med dette ikke var «ready to drill». I og med at det uansett mitte gjores en ny
konfigurasjon, har ikke mangelen medfert noen merkostnader for SFL, slik at det da ikke
er grunnlag for erstatning av disse kostnadene. Seadrill frifinnes for dette kravet.

7.5.4.13. Inmarsat-C-terminal — krav 45 — NOK 122.000.
(630) Kravet er akseptert av Seadrill og retten behandler ikke dette nzrmere.

7.5.4.14. Signalkabler — krav 46 — NOK 5.691.795

(631) SFL anforer at det var mangler ved signalkabler om bord, herunder fiberkabler, COAX,
CAR og PABX-systemet.

(632) Selskapet Adaptic ble engasjert til 4 foreta verifikasjon og reparasjon av it-kabler om bord,
En del av dette var relatert til oppgradering av Kongsbergsystemet, et system som bl.a.
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styrer thrusterne som holder riggen i posisjon, og som overviker generatorer, tavler og
hjelpesystemer.

Etter en samlet bevisforsel finner retten at det var feil med en del av kablene som medferte
at de ikke var «ready to drill». Bl.a. vises det til at testing av kablene viste dérlige
termineringer og at det var malinger under grenseverdiene i fiberkablene. Det vises ogsd til
at det var gitt opplysninger fra riggens mannskap om vanninntrengning og at de slet med
GPS 2 etter regnver. I tillegg var det tidligere rapporterte problemer med tilkoblingen til
HIPAP-posisjoneringsenheten, som senere ble diagnostisert til ogsé 4 vare knyttet til darlig

kabling.
SFL har fremmet et krav pA NOK 5.691.795.

Retten finner imidlertid at det ma gjores et betydelig fradrag i kravet. En del av kablene
som ble skiftet var funksjonelle, og etter det retten forstar ble en del skiftet fordi det var
hensiktsmessig ndr man forst skiftet noen. Videre ble det foretatt en oppgradering av
Kongsberg-systemet, som ogsa ma anses som en oppgradering Seadrill ikke kan kreves for.

Det gjores et fradrag pA NOK 0,6 millioner for oppgradering av PABX telefonsystemet.

I dillegg gjores det et skjonnsmessig fradrag for de resterende kostnadene basert at det ble
utfort arbeid utover det som var nedvendig for & fa riggen i kontraktsmessig stand. Ut fra
bevisforselen er det vanskelig 4 konkretisere dette helt eksakt, og det gjores et skjgnnsmessig
fradrag pa 50%, dvs. NOK 2,55 millioner.

(637) Totalt tilkjennes SFL erstatning pA NOK 2.545.898.
7.5.4.15. Kostnader til prosjektering mv. — krav 47 — NOK 12.000.000

(638) SFL krever i tillegg til utbedringskostnader, ogsa dekket ekstrakostnader som er palept til
arbeidsledelse, prosjektering og administrasjon. Det er fakturert totalt NOK 16 millioner.

(639) Ecter bevisforselen kan det klart legges til grunn at utbedringen av de omfattende
manglene har medfort betydelig merarbeid og kostnader. Retten vises til vurderingen
ovenfor i pkt. 7.5.3.33 om prosjekteringskostnader for borepakken. Vurderingen er
tilsvarende for elektroarbeidene, og det vises til forklaringer fra Frode Ystebg i Odfjell om
at det ble brukt mye tid pé alt arbeidet som skulle gjores, herunder at det stadig matte
hentes inn flere ressurser. Arbeidet pagikk over fem maneder, og dette tilsier en betydelig
kostnad til prosjektering og administrasjon. Seadrills anslag opprinnelig var 46 dager.

Kostnadene til elektroarbeidet i det opprinnelige SPS-budsjettet til Odfjell var USD
4,4 millioner, mens kostnadene sommeren 2023 13 an til USD 16 millioner, alts ner fire
ganger si mye. Det er dpenbart at dette medferte betydelige ekstrakostnader til

prosjektering og administrasjon, nar utbedringsarbeidene skal organiseres pa et si

komplisert systemarbeid som en borerigg.
Béde Odfjell og SFL hadde kunnskap om at riggens tilstand ikke var slik den skulle vere,

og at noe av arbeidet kunne vert bedre planlagt. Dette reiser et usikkerhetsmoment om
hvor stort det skjgnnsmessige fradraget skal veere, og etter rettens syn mé det legges til
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(642)

grunn et konservativt anslag. Retten har foretatt en reduksjon i de totale kravene pa elektro
pd 12 %, og finner at det samme anslaget ber benyttes for  gi en ytterligere reduksjon av
administrasjonskostnadene, tilsvarende som for borepakken. Dette tilsvarer NOK 1,4 millioner,
som kommer til ytterligere fradrag.

SFL tilkjennes etter dette erstatning for kostnader til prosjektering og administrering pa
NOK 10,6 millioner.

7.5.5. Marine krav

7.5.5.1. Fairleads — krav 48 — NOK 19.077.888

Rettens vurdering av kraver

(643)

(648)

Riggen er utstyrt med fire ankerspill (Anchor Windlass) fra MacGregor. De er installert pa
hvert hjorne av riggen. Hvert ankerspill bestr av to ankervinsjer (jf. pkt. 7.5.5.2.) med
felles operatorkabin, drivsystem med gir, bremser og motorer. Fairlead-enhetene er plassert
pa riggens soyler i vannlinjen. Ankerkjettingene gir gjennom fairlead-hjulene. Ankere
brukes nér riggen holdes i posisjon ved forankring eller i kombinasjon med thrusterne.

SFL anforer at fairlead-enhetene var totalt utslitt.

Det er for retten fremlagt en god del dokumentasjon knyttet til fairleadene. Odfjell
utarbeidet en presentasjon 13. januar 2023. Videre ble det utarbeidet en presentasjon av
McGregor etter inspeksjon ogsa i januar 2023, og videre en rapport fra Fana Mekaniske
etter reparasjon i juni 2023.

Det er pa det rene at en del av skadene pé fairlead skyldtes sideveis bevegelse, da det
originale designet ikke hadde noen sikring av sideveis bevegelse. Seadrill har anfert at
skadene har oppstétt etter 27. august 2021, og at skadene bare kunne avdekkes under en
SPS. Seadrill har videre anfort at hvis retten legger til grunn at riggen skal sammenlignes
med tilstanden i 2008, blir det et tilleggssporsmél om Seadrill kunne og burde ha unngict
at skaden oppstod.

Etter en samlet bevisvurdering finner retten det klart at samlige fairlead ikke var «ready to

drill», ikke i trdd med klassekravene og ikke vedlikeholdt i henhold til kontrakten. Det

vises til hva som ble avdekket under inspeksjon og reparasjon. Bildene og rapportene som

er fremlagt viser betydelige skader pé alle deler.
Retten viser ogsi til rapporten fra MacGregor hvor folgende er uttalt:

«After visual inspection of fairleads on Hercules using a lift for access and drone for
fairleads on seaside it was obvious that the fairleads were damaged beyond what can
be repaired in-situ. As a result, all fairleads will be taken down and repaired in a
workshop.
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All fairlead housing are missing the trust bearing and the stainless support ring is
loose and worn on all fairleads. On some fairleads the stainless support ring is
missing completely.

All fairlead hinges were severely damaged on the top plate of the hinge, a lot of
material was chewed away by the fairlead hinge thrusting up into the top bracket
and rotating. Up to 2 cm of missing material on the top plate in some of the worst
Spots».

(649) Fairleadene maitte tas av og repareres pé verksted, noe som var et omfattende arbeid.

(650) Tilstanden synes heller ikke & vaere bestridt av Seadrill. Seadrills egen sakkyndig Trond Berg
bekreftet under hovedforhandlingen at fairleadene ikke var «ready to drill» i den tilstanden
de var, og helt klart ikke i «operational state».

Seadrills innvendinger fremstar i hovedsak & vere knyttet til arsaken til feilene. Bl.a. at
Seadrill skal ha bruke en annen kjetting (R4 fremfor R5) enn de var designet for og at det
ikke var mulig 4 oppdage skadene.

Ectter rettens syn har det liten relevans hva skadene skyldes. Seadrill hadde en forpliktelse il
d levere riggen tilbake «ready to drill», noe den dpenbart ikke var med de odelagte
fairleadene. Seadrill hadde en forplikeelse til 4 vedlikeholde disse, selv om et slikt
vedlikehold var vanskelig. Kontrakten inneholder ingen bestemmelse om at utsyr under
vann kunne forfalle.

Basert pd de sakkyndiges vurderinger kan det legges til grunn ar fairleadene var totalt utslitt
og at det mate gjores en betydelig jobb. Dette gjenspeiles i kostnadene. Seadrtill hadde
budsjettert med ca. NOK 590.000 for arbeid med fairlead, mens Odfjell hadde budsjettert
med NOK 300.000. Dette underbygger at ingen forventet en stor reparasjonsjobb med
fairleadene. Det er ogsd vanskelig 4 se for seg hvordan Seadrill kunne ansla kostnad med
NOK 590.000 siden de mener at det ikke er mulig eller at de ikke var pliktig til &

vedlikeholde fairleadene mellom de 5-drige SPS’ene. A unnlate inspeksjon og vedlikehold i

fem ar, medforer en betydelig risiko for skader, og det ma anses klart uaktsomt av Seadrill &
totalt neglisjere dette.

Utmalingen

(654) SFLs krav er paA NOK 19.077.888. Det er fakturert ca, NOK 20,2 millioner fra Semco,
Fana Mekaniske og MacGregor. SFL har gjort fradrag for oppgraderinger og SPS-budsjett
pa totalt NOK 1.205.305.

(655) Retten finner kravet dokumentert og sannsynliggjort. Alle fairleadene mitte tas av og

repareres pé verksted, og alle deler matte gjennomgés. Retten kan ikke se at fakturaene
gjelder noe annet enn fairleadene. Tilstanden tilsa en full gjennomgang.

(656) SFL tilkjennes etter dette erstatning med NOK 19.077.888.

NORDISKE DOMME




INNHOLD

7.5.5.2. Ankervinsjene — krav 49 — NOK 12.453.959
Rettens vurdering av kravet

(657) SFL anforer at det ble avdekket flere mangler ved ankervinsjene, hvor noen var papekt for
tilbakeleveringen, mens andre ble oppdaget senere. Manglene gjaldt skader pé girene,
kraftig slitasje pa kjettinghjul, skader og slitasje pa bremsesystemet, skader pa krankabinene
og pa deluge-anlegget (overrislingsanlegg).

MacGregor foretok inspeksjon og reparasjon av ankervinsjene, og fant bl.a. sprekker i
girbokser, feil med bremser, korrosjon, herunder gjennomrustet der til operatorkabin.

Etter en samlet bevisforsel finner retten & kunne legge til grunn at ankervinsjene ikke var
«ready to drill». Det var betydelige skader pa gir- og bremsesystemer, og korrosjon pa

overrislingsanlegget. Sikkerhetskritiske undersystemer var i darlig stand, og burde vare
utbedret for SPS.

Seadrill aksepterer krav pA NOK 520.000 for skader pa ankervinsjkabiner.

SFL har fremmet krav pd4 NOK 12.453.959. Retten finner kravet dokumentert og
sannsynliggjort. Arbeidet var nedvendig og omfattende, og SFL tilkjennes full erstatning
for dette.

7.5.5.3. Anker-bolster — krav 50 — NOK 407.920

(662) SFEL har fremmet et krav pa NOK 407.920. Seadrill har akseptert ansvar for mangelen,
men begrenset dette til NOK 195.394, som er det som folger av PO fra Semco 8. mai
2023. Seadrill har vist til at det av PO’en folger at:

«Amounts exceeding PO amount will not be accepted unless according to accepted

VO signed by Odfjell in advance».

Seadrill anferer at det ikke er dokumentert fra SFL at det ble utstedt en slik VO for kravet
og at det ikke er godtgjort at det ble dobbelt s& dyrt.

Det er imidlertid for retten fremlagt faktura fra Semco, med vedlagt timeliste, som viser de
totale kostnadene pé arbeidet pA NOK 407.920, og underbygger at de totale kostnadene
til slutt ble hoyere enn antatt. At det ikke er fremlagt noen dokumentasjon pé at Odfjell
har akseptert dette pa forhind, endrer ikke at dette er de totale kostnadene. Kostnadene er
ene og alene relatert til mangelen, som Seadrill mé erstatte i sin helhet.

(665) SFL tilkjennes de totale kostnadene pa NOK 407.920.

7.5.5.4. Liebherr kranene — krav 51 — NOK 4.500.000.

Rettens vurdering av kravet
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(666) Riggen har to store kraner levert av Liebherr som er omtalt som dekkskranene. SFL anforer
at det ble avdekket flere strukeur-skader pé kranbommene som mitte repareres, og som
Seadrill er ansvarlig for. Styrbord kran fikk en skade under SPS 2023 som Seadrill ikke er
ansvarlig for og som ikke er en del av kravet. Kravet gjelder primert reparasjon av
strukcurskader.

Etter en samlet bevisvurdering er retten kommeet til at kranene var «ready to drill», men at
de ikke var vedlikeholdt i henhold til kontrakesforplikeelsene, og innebar dermed et
kontraktsbrudd fra Seadrill.

Retten viser bl.a. til to rapporter fra Liebherr, fra mars 2023, som avdekket bulker og
korrosjon pd kranbommene. Rapportene er dokumentert for retten, og skadene er synlige.
Kranene var ikke tilstrekkelig beskyttet mot korrosjon med maling, slitasje pa kabler var

ikke utbedret og bulker var ikke tilstrekkelig fulgt opp,

(669) Etter rettens syn kan ikke korrosjon og utbedring av beyde elementer anses som et
alminnelig SPS-arbeid. Dette mé jevnlig vedlikeholdes.

Utmilingen

(670) Det er fakturert ca. NOK 5,6 millioner, inkludert kostnad for GAP-analyse pa ca. NOK
190.000. SFL har trukket fra NOK 1,1 millioner for skader forarsaket pa bomseksjoner
under SPS, og totalt fremmet et krav pd NOK 4,5 millioner.

(671) Etter rettens syn er det noe usikkerhet knyttet til om alle kostnadene til styrbordkran som
ble skadet under SPS er tatt ut. Fakcuraen knyteet il styrbordkran er ikke helt transparent,
slik at retten gjor et ytterligere fradrag pa NOK 0,65 millioner, knyttet til deler og
installasjonskostnader. SFL tilkjennes etter dette erstatning med NOK 3,85 millioner.

7.5.5.5. Thrustere — krav 52 — NOK 14.623.830

Rettens vurdering av kraver

(672) Riggen er utstyrt med atte Kongsberg Marine thrustere. Disse drives av dtte elektriske

motorer. Thrusterne er en type propell som hjelper til med 4 holde riggen i posisjon, slik at
riggen ikke er avhengig av oppankring.

(673) Kravene er knytet til tre forhold, som er mangler ved Thruster 2, skifte av pakninger pa de
ovrige og reparasjon av skader pé propellblader.

(674) Totalt fremsatt krav er NOK 14,6 millioner, hvorav NOK 11,7 er knyttet til Thruster 2.

(675) Seadrill har anfort at kravet knyttet til Thruster 2 er prekludert, da kravet forst ble fremsatt
15. februar 2024, som var lenge etter den avtalte seksmalsfristen.

(676) 1Tilbakeleveringsavtalen er det avtalt to seksmalsfrister. Den ene var anledningen til &
fremme krav innen to maneder fra tilbakeleveringen, og den andre var 4 fremme krav
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innen to maneder fra utstedelse av klassesertifikat fra DNV, for forhold som ble avdekket
under SPS. DNV utstedte klassesertifikat 14. juni 2023.

I prosesskriv av 15. februar 2024, skrev SFL at Thruster 2 ble tatt av riggen under SPS, og
at inspeksjoner etter demontering avdekket betydelige skader. Det var antydet
reparasjonskostnader pa ca. NOK 4,5 millioner.

Retten er enig med Seadrill at kravet knytret til Thruster 2 md anses som prekludert, ved at
kravet konkret forst ble fremmet i prosesskriv 15. februar 2024. Det er riktignok i
stevningen angitt problemer med thrusterne, og SFL skrev der:

«Punch item nr. 27 gjelder «thrusterne» dvs. propellene som brukes i forbindelse
med posisjonering av Riggen og ved forflytning. Det er atte «thrustere» pa Riggen.
Det er avdekket oljelekkasjer i tilknytning til «thrusterne» samt problemer med
jording som resulterer i skader pé lager. SFL er i kontakt med DNV for & underseke
dette nzrmere. [...] Undersokelser vil avdekke hvilket arbeid som er nedvendig og
hvilke kostnader som vil palgpe. SFL vil komme tilbake til dette i et senere
prosesskriv. Kostnadene for utbedring av «thrusterne» kan bli betydelige. Basert pa
det som er kjent i dag er det antydet kostnader i storrelsesorden kr. 20 millioner».

Punch 27 fremstar imidlertid i hovedsak 4 vare knyttet til oljelekkasje rundt thrusterne.
Thruster 2 er ikke nevnt serskilt.

Det er for retten fremlagt rapport fra Odfjell og Kongsberg etter inspeksjon av Thruster 2.
Kongsbergs rapport er datert 29. november 2023.

Etter rettens syn mé seksmalsfristen forstds dit hen at SFL hadde en frist pd to maneder fra
nytt DNV sertifikat til 4 avdekke og fremme krav, som pa dette tidspunktet ikke var
avdekket. I dette mé det ligge en viss konkretisering. Det er ikke nedvendig at alle
kostnader er kjent, men det mé vere mulig for Seadrill 4 fa tilstrekkelig informasjon til at
de kan ta stilling til om forholdet representerer en mangel. En generell henvisning til
thrusterne, som SFL har gjort i stevningen, finner retten at ikke er tilstrekkelig, da dette
ikke folges opp med en mer konkret angivelse. Det var ikke mulig for Seadrill 4 ta stilling
til kravet for etter at Kongsbergs rapport foreld i november 2023, og etter at kravet ble
fremmert i februar 2024. Dette kan ikke anses 4 vare i trdd med intensjonen i soksmélsfristene.

At SFL ogsa har hatt denne forstdelsen, vises ved at de i prosesskriv av 11. august 2023

skrev:

«Videre viser vi til saksekers prosesskriv av 14. juni 2023. I prosesskrivets avsnitt 3
forbeholder SFL seg retten til & fremme ytterligere krav innen den avtalte fristen pa
to méaneder etter utstedelse av DNV sertifikatet. DNV sertifikatet ble utstedt

14. juni 2023 og den avtalte fristen utloper derfor 14. august 2023».

Krav fremmet etter 14. august 2023 er prekludert. Krav vedrerende Thruster 2 ble forst
fremmet i februar 2024, og er dermed prekludert.
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(684) SFL tilkjennes ikke erstatning for krav vedr. Thruster 2.

(685) For de andre thrusterne var det avdekket oljelekkaksje pa thruster 3,5,7 og 8. Det ble
videre avdekket skader pa propellbladene. Disse skadene medfarte at thrusterne ikke var
«ready to drill», og heller ikke oppfylte klassekravene, og var derved et kontrakesavvik.
Utbedringsarbeidet som er gjort er dokumentert.

Utmalingen

(686) Etter fratrekket av 11,7 millioner for Thruster 2, gjenstar NOK 2,9 millioner. Retten finner
at det ma gjores et ytterligere fradrag for utskifting av tetninger for tre ekstra thrustere som
ble holdt i drift i stedet for & bli byttet ut i henhold til vedlikeholdsplanen. SFL har gjort et
fradrag pA NOK 3,66 millioner, men etter rettens syn vil den forholdsmessige kostnaden
veere NOK 3,99 millioner (9,3 millioner x 3/7), som gir et ytterligere fradrag pd NOK 0,33
millioner. I tillegg trekkes fra Seadrills SPS budsjett pi USD 40.000.

(687) Totalt tilkjennes SFL erstatning for mangler ved thrusterne pd NOK 2,17 millioner.
7.5.5.6. HVAC — krav 53 — NOK 11.755.850
Rettens vurdering av kravet

(688) Riggen har et omfattende varme- og ventilasjonsanlegg i boligkvarter, maskinrom,
kontrollrom og andre viktige omrdder. HVAC-anlegget har flere funksjoner hvorav flere er
sikkerhetskritiske. Anlegget spiller en sentral rolle i & forhindre spredning av brann,
eksplosjonsfarlige gasser og royk. Dette skjer ved trykkregulering. HVAC-anlegget sorger
for at det er overtrykk eller undertrykk, alt etter rommets funksjon. I tillegg er det
brann- og gass-spjeld som skal lukkes og isolere et omride i situasjoner hvor det er
pakrevd. HVAC-anlegget sorger ogsa for at det er rett temperatur for at utstyr skal fungere
innenfor de krav som er satt og at det er et akseptabelt inneklima i bemannede omrader.

Etter bevisforselen kan det legges til grunn at HVAC-anlegget pa ingen méte var «ready to
drill» eller oppfylte klassekravene. Anlegget var heller ikke jevnlig vedlikeholdt. Retten viser
serskilt til rapport fra GMC, som pd oppdrag fra Seadrill utferte vedlikehold i
kanalsystemet i boligkvarteret i mars 2022. GMC bemerket at anlegget bar preg av 4 ikke
ha vert vedlikeholdt pd mange ér, og at de heller ikke fikk gjort alt de skulle pga,
manglende tilkomst. Videre ble det avdekket problemer med apning og lukking av
brannspjeld og med luftlekkasjer i stengte spjeld. Odfjell bemerket i rapport 10. mai 2023
at av 192 automatiske stengespjeld var 57 defekte. Det fremstir dpenbart for retten at
Seadrill ikke har fulgte sine egne vedlikeholdsrutiner for HVAC-anlegget, og at
vedlikeholdet er forsemt over mange ér.

Verken Seadrill eller Odfjell hadde budsjettert med kostnader til anlegget under SPS, og
etter rettens syn underbygger dette at vedlikehold av HVAC-anlegget ikke er en normal

SPS-kostnad, men at anlegget ma jevnlig vedlikeholdes. Det var dpenbart ikke forventet
noen kostnader knyttet til dette. Siden det ikke var beregnet noen kostnad knytte til dette
ved SPS, er utbedringskostnadene en merkostnad utover en vanlig SPS, som Seadrill ma
dekke. Arbeidet er dokumentert gjennom fakturaer og timelister.
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(691)

SFL har fremmet et krav pA NOK 11.755.850. Det er gjort et fratrekk pa 300.000 for
mulige SPS-aktiviteter. Retten finner kravet begrunnet, og det tilkjennes i sin helhet.

7.5.5.7. Kjoleanlegget — krav 54 — NOK 10.272.737

(692)

(696)

(697)

Det er installert flere kjoleanlegg pé riggen som dekker forskjellige rom og omréider. Det er
lokale kjolere for datarom, arbeidsrom og lokalt kontrollrom. Det finnes vannkjelte
kjoleenheter som dekker 28 rom som blant annet elektriske utstyrsrom og stotte-maskineri
(eks. boiler-rom). I tillegg to sentrale luftkjeleenheter (chiller units), bestdende av atte
kjolekomprosessorer, for 4 kjole luft til ventilasjonsanlegg i boligkvarteret og andre
omrider, er andre viktige elementer. Kjole- frysenheter for proviantrom omfattes ogsi av
HVAC-systemet.

Ved Tilbakeleveringsavtalen var det en punch knyttet til mangler ved kjolere til boredekket.

Heller ikke for kjgleanlegget var det budsjettert med SPS-kostnad fra verken Seadrill eller

Odfjell, og etter rettens syn er ikke utbedring av dette en normal SPS-kost. Anlegget ma
vedlikeholdes kontinuerlig for 4 virke slik det skal.

Seadrill har anfert at anlegget er i slutten av sin levetid, og at det dermed ma paregnes en
betydelig vedlikeholdsjobb. Etter rettens syn kan ikke denne anforselen fore frem. Anlegget
bar preg var & vere svart dirlig vedlikeholdt, med lekkasjer og utstyr som ikke fungerte.
Bl.a. var bare noen av kompressorene pé chillerne i drift. Selv om anlegget har begrenset
levetid, hadde Seadrill en vedlikeholdsplikt for & holde anlegget i stand. Denne
vedlikeholdsplikten folger av Seadrills egne vedlikeholdsrutiner, og disse var ikke fulgt. SFL
mactte gjore betydelig arbeid for 4 f3 anlegget i funksjonell stand. Tilstanden var slitt langt
utover hva som kan anses som normal slitasje, og resultat av forsemt vedlikehold. Trolig er

verken olje eller filtere skiftet siden 2017, og det ble heller ikke gjort noen jobb pé dette
anlegget under SPS 1 2018.

SFLs krav er pid NOK 10.272.737. Det er da gjort et fradrag pd NOK 999.800 fra
fakeurerte kostnader som gjelder utskiftning av kjglemedium som ikke kreves av Seadrill.

Retten finner kostnadene dokumentert, og SFL tilkjennes kravet i sin helhet.

7.5.5.8. Ror og ventiler — krav 55 — NOK 6.200.000

(698)

(699)

SFL har anfert at flere rersystemer pd riggen hadde lekkasjer og kraftig korrosjon, som
skulle vart reparert for tilbakelevering.

Seadrill har anfort at de hadde et risikobasert vedlikeholdssystem (RBI) og at det har blitt
utfort lopende vedlikehold, og videre at det er normalt at tykkelsen pd rer minker ved
bruk, og at Odfjell har byttet ror for & vare fore var.

Etter rettens syn berer rorsystemene preg av manglende vedlikehold, og var flere steder slitt
utover hva som kan anses som normal slitasje. Det var gjort midlertidige reparasjoner pa
noe. Axess gjennomferte en inspeksjon pd vegne av Seadrill i januar 2022, og avdekket
flere problemer, bl.a. lekkasjer. Mange ror var slitt utover minimum tykkelse som angitt i
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DNV-standard, og rer som var identifisert for reparasjon allerede i 2018/19, ble ikke
skiftet ut. Vedlikeholdet fremstér & ha vart neglisjert over flere ar, bdde i henhold til
bransjepraksis og Seadrills eget vedlikeholdsdirektiv. Slikt manglende vedlikehold var et
kontraktsbrudd.

I folge SFL er det totalt fakturert NOK 6.800.211 for arbeid med rengjering av ror/tanker,
reparasjoner av rer og kjop av deler. SFL har gjort et skjgnnsmessig fradrag i kravet pa
NOK 600.000.

Seadrill har anfert at rengjoring av tanker og rer, som er knyttet til to fakturaer pa totalt
NOK 2,22 millioner er en normal SPS-aktivitet. Retten bemerker til dette at det burde
forventes at riggen ble levert tilbake med rengjorte ror og tanker, etter at oppdraget for
Equinor var avsluttet, som da ville ha begrenset omfanget av rengjoring for inspeksjon.
Andre sirkuleringssystemer vil normalt ikke vere gjenstand for intens rengjoring i det hele
tatt, hvis det ikke planlegges for reparasjoner.

Retten finner likevel at det bor gjores et yteerligere fradrag knyttet til fordelen av tank-
rengjoringen som SFL vil dra nytte av. Det gis derfor et ytterligere fradrag pA NOK 500.000.
Videre er retten komme til at det mé gjores et fradrag pa to fakturaer fra Semco pd NOK
0,81 millioner for Odfjells preventive utskifting av brannvannssystemets rordeler.

(704) Totalt sett tilkjennes SFL erstatning med NOK 4.860.000.
7.5.5.9. Strukturskader — krav 56 — NOK 10.488.008

(705) Kravet er relatert til utbedring korroderte og gdelagte utstyrskomponenter, herunder rer,
ristverk, rekkverk, braketter (support) for rer og kabler, derer mm. Kravet er samlet sett pa
NOK 10.488.008. SFL har gjort et fradrag pd 10%.

Seadrill har erkjent ansvar for en del av skadene, pa totalt NOK 574.617, for forhold som
kan knyttes til dokumenterte kostnader. Seadrill erkjenner ogsa ansvar for noen andre
komponenter, men anfgrer at kostnadene ikke er 4 finne i dokumentasjonen.

Etter en samlet bevisforsel finner retten & kunne legge til grunn at det var betydelige

strukturskader pa riggen, i hovedsak pd grunn av korrosjon. Bilder og vitneforsel tegner et
bilde av en mangelfullt og nedprioritert vedlikehold over mange ér, og dette har dpenbart
fort til at rustskader ikke har blitt utbedret, som har fort til strukturskader pi komponenter.
Bl.a. kan nevnes sterke korroderte og boyde rekkverk og plattformer med usikker
gjenverende styrke. Stottestrukturer for rerstotter var i darlig forfatning og forte til
driftsforstyrrelser. DNV péapekte mangler ved rekkverk og adkomstplattformer, samt en
relatert CC113. Uoppdaget korrosjon pa sveisen under vannlinjen pé babord skrog var
ikke i samsvar med klassereglene. Korrosjonsinspeksjoner og reparasjoner var ikke utfort i
henhold til kravene i det interne styringssystemet. Dette inkluderte lose, korroderte eller
odelagte rorstatter og festemidler som skal rettes opp ved forste anledning etter
12-maneders inspeksjon. Vedlikeholdssystemet foreskriver rutinemessig inspeksjon av
rekkverk, gitter og strukturer som skal repareres umiddelbart ved behov. Skrogsprekker
(korrosjonsvann) burde ha blitt oppdaget som en del av skroginspeksjonene.
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(708) Bevismaterialet er overveldende, og riggen var pa dette punkt verken «ready to drilly, i trdd
med klassekravene eller vedlikeholdt i henhold til avtalen.

(709) At arbeidet med strukturskader ble betydelig som folge av det manglende vedlikeholdet, er
sannsynliggjort. At kostnadene ikke kan allokeres nodvendigvis til hver enkeltkomponent
er uten betydning. Arbeidet ville ikke vart nedvendig om vedlikeholdet hadde vert slik det
skulle, og retten kan ikke se at det er utfort arbeid som ikke var nodvendig.

(710) Ectter dette tilkjennes SFL erstatning med NOK 10.488.008.
7.5.5.10. Maling — krav 57 — NOK 6.000.000

(711) Kravet gjelder maling av riggens «topside» med bakgrunn i at riggen hadde store
korrosjonsskader som madtte repareres og males opp.

(712) Seadrill har anfort at det ble gjennomfert malingskampanjer, og at vedlikeholdet ble utfort
etter prioritet, kritikalitet og arstid.

(713) Etter bevisforselen ma det anses klart at malingen ikke var utfort etter Seadrills eget
vedlikeholdssystem, og siledes var et kontrakesbrudd. De omfattende korrosjonsskadene pa
riggen var et resultat av manglende malingsvedlikehold, jf. pkt. 7.5.5.9. ovenfor om
strukturskader.

SFL har fremmet krav pa totalt NOK 6 millioner. Det er da gjort et skjgnnsmessig fradrag
pa 2,1 millioner.

Ut fra bevisferselen finner retten at arlig budsjett pi maling fremstar & ha vert ca.
NOK 3 millioner i drene 2020-2022. Retten antar at dette har blitt brukt. Det synes
derfor rimelig at SFL ma paregne et vedlikehold pd 3 millioner for 2024, og det
skjennsmessige fradraget okes derfor fra NOK 2,1 til 3 millioner, og kravet reduserer
yteetligere med NOK 0,9 millioner.

(716) Totalt tilkjennes SFL erstatning pA NOK 5,1 millioner.

7.5.5.11. Dorer — krav 58 - NOK 1.974.787

(717) SFL har anfort at en rekke av derene pé riggen hadde mangler som folge av manglende
vedlikehold.

(718) Selskapet Bygg-Sikring gjennomgikk og utarbeidet en rapport over derene pa riggen den
21. mars 2023. Det fremgir av rapporten at Bygg-Sikring valgte 30 vilkérlige dorer pa
riggen. Rapporten dokumenterte 18 av disse, hvorav av det fremgir at det var feil pa alle
unntatt en (der 7). Det fremgér at derene hadde feil og mangler som péavirket funksjonen.
Videre var det flere punch pA DNVs punchliste fra juni 2023. Bl.a. pé at selvlukkende
darer ikke lukket seg, brannderer som ikke lukket seg tilfredsstillende, lukkemekanismer
som ikke fungerte. Det er ogsé for retten fremlagt rapport fra Bygg-Sikring fra juni 2023,
hvor det fremgér at de inspiserte 171 brannderer og at kun fem ble ansett funksjonelle.
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(719) Seadrill har erkjent ansvar for fire derer, men anferer at det ikke er fremlagt noen
dokumenterte kostnader for reparasjon av disse derene, og at det heller ikke er dokumentet
hvilke dgrer som var feil og hva som ble utbedringskostnadene med den enkelte.

Etter rettens syn folger det av bevisforselen at det var mangler ved flere av derene om bord,
og at det var ngdvendig med utbedring. Manglene som er pavist og som har fatt punch,
gjelder derenes funksjonalitet, ved at de ikke virker slik de skal. Dette ma anses a ligge
utenfor normal slitasje. Brannderer som ikke lukker tilfredsstillende er ikke «ready to drill»
og ikke i trad med klassekravene, jf. DNVs punchliste.

Etter den dokumentasjonen som er fremlagt, finner retten at det er sannsynliggjort at det
var behov for et betydelig utbedringsarbeid av derer som ikke fungerte, og at det er
grunnlag for erstatning. Dette uavhengig av om det ikke er dokumentert konkret hvilken
dor som var feil og hvilke kostnader som er knyttet til den aktuelle deren. Bygg-Sikring
fant feil pa 17 av de 30 kontrollerte derene, og etter rettens syn sier dette noe om
omfanget. Det fremstér klart at manglene ved derene skyldes mangelfullt vedlikehold fra
Seadrill sin side, og de mé da erstatte kostnadene med dette. Det er ikke holdepunkter for
at det er gjort arbeid pa derene som ikke var nedvendig for 4 fa de funksjonelle.

(722) Fakeuraene for derene er fordelt med ca. NOK 750.000 for deler, og NOK 1.225.000
for arbeid.

(723) Retten finner kravet dokumentert og sannsynliggjort og SFL tilkjennes erstatning med
NOK 1.974.787.

7.5.5.12. Underkjente lasteslanger — krav 59 — NOK 1.200.000

(724) Kravet gjelder forskjellige slanger som benyttes ved fylling eller tamming av blant annet

mud, diesel og olje. Det er étte slanger pa hver side av riggen: cement, barite/bentonite,
brine, base oil, mud, drillvann, pot water, diesel og waste oil. Totalt 16 slanger. I tillegg er

det dtte reserveslanger, totalt 24.

SFL anforer at alle slangene som var om bord ved tilbakeleveringen ble underkjente og
mitte erstattes helt eller delvis, og krever kostnadene ved kjop av nye slanger. Kravet var
opprinnelig beregnet til NOK 2 425 086, men er redusert til NOK 1,2 millioner for 4 ta
heyde for at det ble skiftet ut flere slanger enn det som fremgér av de fremlagte rapporter.

(726) Seadrill har anfert at det er to ars intervaller for utskiftning og at de fleste slangene var
klare for videre bruk. Det var planer om & skifte ut 13 slanger pa SPS 2023.

(727) Techfluid inspiserte mud-slangen, og konkluderte i rapport av 3. april 2023 med at
slangen ikke kunne repareres og ikke var egnet for videre bruk. Moreld Flux inspiserte 15
slanger, og i rapport av 11. april 2023, fremgar det at flere av de ble funnet & vere i «poor
condition» og at fire stykker ble anbefalt & bytte ut. Tre slanger kunne repareres og
gjenbrukes, mens fire métte skrotes.
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(728) Etter en gjennomgang av rapportene er det rettens syn at noen av funnene kan stille
sporsmil ved forstelinjevedlikeholdet av slangene. Som darlig tilstand pa flyteelement,
skader pa bétseksjon, skadet torrkobling, lofteoye uten merking med sikker loftefarge.

Etter en samlet bevisvurdering finner retten at flere av lasteslangene ikke var «ready to drill»
pa tilbakeleveringstidspunktet. Det vises til de inspeksjonene som gjort hvor slanger ble
underkjent. Selv om Seadrill hadde planlagt 4 skifte ut 13 slanger pa SPS 2023, fremgér
det uansett av Tilbakeleveringsavtalen at slangene pa tilbakeleveringstidspunktet, métcte
vare klare til bruk. Dersom de ikke var det, noe flere av de ikke var, innebarer dette et
kontrakesbrudd, uavhengig av Seadrills plan for & bytte de ut.

Det er fakturert totalt NOK 2,25 millioner, og SFL krever NOK 1,2. Det er noe uklart for
retten hvordan kravet er beregnet, og fakturaecne omhandler inspeksjoner, arbeid og nye
slanger. Samt at det er byttet ut flere slanger enn de som ble inspisert, og tilstanden il disse
er ukjent. Ut fra funnene beskrevet ovenfor er det imidlertid grunn til 4 anta at tilstanden
er representativ for alle slangene, da funnene viser et gjennomgaende manglende

vedlikehold fra Seadrills side.

Retten finner at det kan vere rimelig 4 legge til grunn at kostnadene til utbedring vil
utgjore ca. 50% av kostnadene ved ny slange.

Riggen kom med 24 slanger, hvorav 8 var reserveslanger. Kun 16 ble inspisert. Av de 16
matte 5 (31,2%) erstattes fulle ut og 3 (19%) kunne bli overhalt for det retten legger til
grunn vil veere 50% av kostnadene for ny slange. Retten legger videre til grunn at disse
forholdstallene ogsé er representative for de slangene som ikke ble inspisert, og trekker fra
yteetligere NOK 200.000 for 4 ta hoyde for dette i kravet.

(733) SFL tilkjennes etter dette erstatning med NOK 1 million.

7.5.5.13. Kostnader til prosjektering — krav 60 — NOK 6.500.000

(734) 1 likhet med manglene knyttet til elektro og borepakken, kreves det ogsa for de marine
systemene, erstattet kostnader til arbeidsledelse, oppfelging av underleveranderer, innkjop
og prosjektering. Odfjell har fakturert NOK 13,3 millioner for arbeidet med oppfelging av
marine systemer, og SFL krever erstattet skjgnnsmessig NOK 6,5 millioner.

Som retten ogsd har vurdert for kravsgruppene ovenfor, er det dpenbart at det har palgpt
ckstrakostnader til administrasjon som felge av manglene. Veksten i arbeidsomfang vises
ved at det i det opprinnelige SPS-budsjettet var budsjettert med USD 5,1 for marine
systemer, mens det i juni 2023 14 pa ca. USD 13 millioner. Jo mer arbeid som mé gjores,
jo mer administrasjon blir det. Fakturaene fra Odfjell gjelder arbeid som er utfert. Dette er
bekreftet av vitnene i saken, herunder Odfjells prosjektleder Magne Cato Olsen. Det er
ingen grunn til 4 tvile pd dette, og det ma anses helt dpenbart.

Det fremstér derfor som et rimelig utgangspunke slik SFL har gjort & kreve halvparten av
administrasjonskostnadene dekket, og etter rettens syn er dette forsiktig anslag.
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(737) SFL har ikke fatt medhold full ut i alle sine krav. Retten har foretatt totalt en 16 %
reduksjon i SFLs krav, og gjer den samme reduksjonen ogsa i kravet om administrasjons-
kostnader. Dette utgjor NOK 1 million, og SFL tilkjennes totalt i erstatning for
administrasjonskostnader/prosjektering NOK 5.500.000.

7.5.6. Mangler i boligkvarteret
(738) I boligkvarteret er det anfert to mangelskrav; gulvbelegg og tette dyser i overrislingsanlegg.
7.5.6.1. Gulvbelegg — krav 61 — NOK 5.000.000

(739) SFEL anforer at gulvbelegget i boligkvarteret hadde skader, bl.a. «bobler» i belegget som et
resultat av vannskader og at det var sprukket og smuldret opp.

(740) Enkelte skader er reparert, men det meste er ikke utfort. Tilbud fra Semco Maritime er pa
NOK 11,1 millioner og SFL krever NOK 5 millioner av Seadrill.

(741) Retten har sett bilder av deler av gulvet, og det fremstar klart at dette hadde skader som
skyldtes manglende vedlikehold. Dette ble ogsé bekreftet av Seadrills sakkyndige, om at
sprekker i gulvet mé repareres.

Selv om det ma forventes slitasje pa gulvet, matte det uansett forventes at gulvet ble levert
tilbake i funksjonell stand. At det mé forventes slitasje som SFL ma koste, gjenspeiler seg i
at Seadrill kreves for under halvparten av kostnadene. Etter rettens syn fremstar dette
rimelig. At gulvet enda ikke er utbedret er uten betydning s lenge dette var en mangel ved
riggen og gir grunnlag for erstatning av utbedringskostnader.

(743) SFL tilkjennes med dette erstatning med NOK 5 millioner.

7.5.6.2. Tette dyser i overrislingsanlegg — krav 62 — NOK 1.740.656

(744) 1 boligkvarteret er det installert et overrislingsanlegg for a slukke eventuelt branntillgp.
Systemet omtales som «HI-fog» da dysene skaper en «vanntike» som reduserer
oksygenkonsentrasjonen og kjoler ned brennbare gasser.

Selskapet SG Safety foretok inspeksjon og avga servicerapport 20. mars 2023. Av
rapporten fremgar det at de testet to dyser i fire ulike seksjoner, totalt itte stykker, og at
seks dyser feilet pga. korrosjon. Det er ogsé for retten fremlagt noen bilder hvor det klart
kan sees at dysen er tett pga. korrosjon. Etter dette ble alle dysene i anlegget skiftet.

Seadrill har bl.a. anfert at SG Safety ikke gjennomferte testen i henhold til retningslinjene
som er utarbeidet av International Maritime Organisation (IMO). I henhold til denne ma
man forst ha testet to dyser fra alle seksjoner med en feilrate over 20%, deretter md man
teste ytterligere syv dyser per seksjon. I seksjonene hvor feilraten etter «extended testingy er
over 15% skal man skifte alle dysene i den seksjonen. Dette ma sa gjores i alle de atte
seksjonene i anlegget.
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(747) Etter bevisforselen ma det legges til grunn at det var tette dyser pga. korrosjon. Dette
medferer at dysene ikke fungerer slik de skal, og derved reduserer evnen til 4 slukke
branntillep. Dette medforer en betydelig sikkerhetsrisiko, og etter rettens syn vil ikke
utstyret vare «ready to drilly, og heller ikke i henhold til klassekravene. Tette dyser hadde
sin drsak i manglende vedlikehold, og dette var dermed et kontraktsbrudd.

Nar det gjelder omfanget, finner retten at det var grunnlag for a skifte alle dysene. Nar seks
av atte dyser sviktet, i fire ulike seksjoner, sier dette noe om den generelle tilstanden og det
mangelfulle vedlikeholdet totalt sett. Dette er en sdpass hoy feilrate, som viser stor slitasje.
Etter rettens syn var det da ikke nedvendig 4 sjekke alle de andre dysene for & se om en
eller flere av de likevel virket. Anlegget i sin helhet var ikke «ready to drill», og Seadrill ma
bare kostnadene med 4 bytte det ut. Om det var en eller annen dyse som virket, er uten

betydning.

(749) Kostnadene for utbedring er dokumentert og SFL tilkjennes erstatning med
NOK 1.740.656.

7.5.7. Regulatoriske krav
(750) Det er fremmet fire erstatningskrav med bakgrunn i regulatoriske forhold.
7.5.7.1. Liebherr-kranene — krav 63 — NOK 36.000.000

(751) Dette kravet gjelder kostnader til oppgradering av Liebherr-kranene som felge av ny
kranforskrift med virkning fra 1. januar 2018, hvor det henvises til en nyere standard
(EN-13852-1:2013) enn den standarden riggen var bygget etter (EN-13852-1:2004).
SFL anforer at Seadrill var forpliktet til & oppfylle kravene i den nye standarden, som bl.a.
innebarer nye krav til nedoperasjonssystemet, vinsjer og kranblokken.

Det er ubestridt at kranene i dag ikke tilfredsstiller vilkarene i 2013-standarden.
Spersmalet for retten er om Seadrill i henhold til Head Charter hadde plike til &
oppgradere kranene for tilbakelevering. Liebherr har til Odfjell gitt et anslag (22. desember
2022) pa USD 2.954.004 for & oppgradere kranene til nytt regelverk. I tillegg anfores det
at Seadrill hadde plikt til & utfere en GAP-analyse. Totalt krever SFL NOK 36 millioner.
Oppgraderingen har ikke blitt utfort. Men SFL har anfert at det vil matte gjores om riggen
skal operere pa norsk sokkel.

DNV utstedte i 2018 en CC med krav om GAP-analyse. Det foreligger ingen
dokumentasjon pd at dette har blitt gjort. Retten finner derfor at dette er noe Seadrill

skulle ha utfert, og ma betale kostnadene som felge av at dette ikke er utfort.

Seadrill fikk i 2012 innvilget SUT for operasjon pa norsk sokkel, og det legges til grunn at

regelverkskravene for slik operasjon var oppfylt. En SUT forplikter soker ogsa til & oppfylle

regelverkskrav til enhver tid nar den opererer pa norsk sokkel.
Kranene per na er godkjent slik de er, og har saledes ikke hindret riggen fra 4 utfore

operasjoner, og det foreligger ikke i dag noe palegg om oppgradering. Partene er uenig om
det er nedvendig med en oppgradering for & kunne operere pd norsk sokkel, og
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problemstillingen er om det er ngdvendig 4 foreta en slik oppgradering, selv om kranene
var installert for kranforskriften ble oppdatert.

Det er ubestridt at kranene i dag ikke oppfyller vilkarene til standard 2013, spersmalet er
sdledes om denne standarden gir tilbakevirkende kraft pa kraner som var installert for 2013.

Kranforskriften § 8 har overskriften «Konstruksjon av kraner». Etter forste ledd skal

offshorekraner konstrueres med et sikkerhetsniva som samsvarer med 2013-standarden, og
etter andre skal kraner som er godkjent for personell-loft ha nedkjeringsfunksjon. Det
folger videre av tredje ledd at kraner det er inngdtt leveringsavtale for for 1. januar 2017 er
unntatt kravet i andre ledd.

Seadrill anferer at kranforskriften ikke er relevant fordi den kun gjelder konstruksjon, og
ikke eksisterende kraner.

Retten er enig med Seadrill i at en naturlig forstaelse av ordlyden i kranforskriften er at den
gjelder ved konstruksjon av nye kraner, som mé vere i henhold til 2013-standarden.
Bestemmelsen omtaler konkret konstruksjon av kraner, og det fremstar naturlig 4 tolke
dette etter sin ordlyd. En ombygging av eksisterende kraner er en betydelig omfattende og
kostbar jobb, og dersom dette var ment & omfattes av forskriftsendringen, fremstér det ikke
naturlig & bruke overskriften «konstruksjon av kraner». Derimot fremstér det naturlig at
forskriften § 8 henviser til 2013-standarden, da det var denne som var gjeldende pa
tidspunkeet forskriften ble vedtatt. Videre vises det til at Sjofartsdirektoratet i sitt rundskriv
om forskriften uttaler at forskriftens forste ledd videreforer gjeldende rett, med kun en
oppdatert henvisning til 2013-standarden, og at det er gjort et unntak i § 8 tredje ledd for
kraner som det var inngatt leveringsavtale om for 1. januar 2018, med den begrunnelsen at:

«det ville gitt uforholdsmessig store konsekvenser for & oppgradere eksisterende
kraner».

Etter rettens syn fremstar dette som en naturlig konsekvens av forskriftsendringen, at den

gjelder for nye konstruksjoner. Retten kan ikke se at SFL har tilstrekkelig sannsynliggjort
at forskriftsendringen medforte en plikt for Seadrill til & oppgradere kranene, og det er for
retten ikke er sannsynliggjort at riggen vil bli pélagt en slik oppgradering dersom den skal
operere pa norsk sokkel. Etter rettens syn ville trolig en GAP-analyse og risikovurdering
medfert at riggen ville ha vart i trdd med regelverkskravene.

Retten skal ogsa bemerke at riggen ikke kom med SUT i 2008, og saledes vil en
tilbakelevering av kranene i samme tilstand som i 2008, oppfylle Seadrills kontrakesvilkér,
og det vil da ikke innebzre noe kontraktsbrudd, jf. Tilleggsavtalen pkt. B4 med henvisning
til Head Charters bestemmelser, hvor det fremgar bl.a. i pkt. 48.4.1. (ved terminering) om
at riggen skal tilbakeleveres med de lisensene og sertifikatene den hadde da den ble levert.

Seadrill frifinnes for kravet om oppgradering. Kostnaden for gapanalysen ble tilkjent under
hovedkravet, jf. pkt. 7.5.7.1. T tillegg tilkjennes SFL et skjonnsmessig belop pa NOK
200.000 for 4 stotte implementeringen av prosedyrer for avbetende tiltak som kommer ut
av gapanalysen for eventuelle fremtidige storre oppgraderinger.
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7.5.7.2. Manglende merking av utstyr — krav 64 — NOK 2.000.000

(763)

(768)

(769)

Utstyr pd riggen skal merkes (tagges) for & sikre riktig bruk. Dette folger av (1)
DNV-OS-D201 ch 2 sec 3, 5.1.1. Merkingen skal gjore det mulig & identifisere utstyr og
komponenter.

Odfjell skulle etablere et vedlikeholdssystem pa riggen. En del av oppgaven var 4 sjekke
vedlikeholdshistorikk, dokumentasjon og fysisk tilstand om bord. Det ble da oppdaget
mye feil med merkingen, bl.a. at utsyr fantes i tegninger men ikke pé riggen, og omvendt.
Odfjell leide inn selskapet Coens for & overfore riggens utstyr til Odfjells vedlikeholdssystem.
Coens rapporterte om betydelig merarbeid som folge av manglende merking.

Seadrill har avvist kravet med bakgrunn i at avvikene skyldes overgangen til nytt
vedlikeholdssystem.

Det har vert en god del bevisforsel rundt dette, og serlig knyttet til problemet med
Ex-registeret, som er beskrevet ovenfor. Dette var svert mangelfullt og manglende tagging
av Ex-utstyr er et brudd pa regelverket, og dermed brudd pa klassekravene. Bevisforselen
har videre vist at det var manglende merking ved en god del av utstyret generelt. Dette er
ogsd brudd pé vedlikeholdsplikten. Det er dermed ikke tvilsomt at den manglende
merkingen medforte et betydelig merarbeid for Coens, med péfelgende kostnader.

Det er fra Coen fakcurert NOK 5,9 millioner, og SFL krever NOK 2 millioner for
merkostnader grunnet manglende merking. Retten finner kravet berettiget og dokumentert
etter bevisforselen. Ufullstendig merking og mangler ved registre var betydelig. Retten viser
bl.a. til forklaring fra Christopher Opstvedt fra Odfell Drilling som forklarte at det var
mye uoverensstemmelser mellom tegninger, registre og merking av utstyret ute pa riggen.
Det vises ogsé til at det i Archers rapport til Seadrill i desember 2022, fremgar at det var
mye feil i vedlikeholdssystemet (Maximo) og at mange tags ikke var gjort rede for.

Et krav pd NOK 2 millioner fremstir som et konservativt anslag, og dette tilkjennes i sin

helhet.

SEL tilkjennes erstatning med NOK 2.000.000.

7.5.7.3. Thermal oil system — krav 65 — NOK 1.184.018

(770)

Et thermal oil system er et varmeoverforingssystem som bruker termisk olje som medium
for & overfore varme. Dette systemet er designet for 4 gi jevn og effektiv varme til ulike
prosesser pa riggen. SFL anforer at oljen skulle vert skiftet ut for tilbakelevering, da den
ikke hadde flammepunke innenfor gjeldende kriterier.

Seadrill har anfort at kravet er prekludert, da det forst ble nevnt i prosesskriv av 12. februar
2024, og at det ikke var tatt inn i kravslisten. Retten er enig i dette. I prosesskriv av 14.
juni 2023, er det kun vist til DNVs punchliste, og konkretisering av at et av de

regulatoriske kravene var thermal oil system, kom ikke for i innledningsforedraget.
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(772) Kravet mé derfor anses prekludert, og SFL tilkjennes ikke erstatning for dette.
7.5.7.4. BOP well control — manglende GAP-analyse — krav 66 — NOK 22.518.528
Rettens vurdering av kraver — preklusjon

(773) Riggen er utstyrt med en Blowout Preventer (BOP). Dette er en viktig sikkerhetsanord-
ning for 4 forhindre ukontrollert utblisning av brennvasker som olje, gass eller borevaske.
Den bestér av flere ventiler som kan stenge brennen i ulike situasjoner. BOP-er er kritiske
for & opprettholde kontroll over brennhullet.

Det er to sentrale standarder for BODP, utviklet av American Petroleum Institute (API):

API S53 omhandler krav til utstyr for brennkontroll, inkludert Blowout
Preventers (BOPs), choke manifolder, og andre relaterte systemer. Denne
standarden gir retningslinjer for design, testing, og vedlikehold av brenn-
kontrollutstyr for a forhindre ukontrollerte utbldsninger.

API 16D spesifiserer minimumskravene for kontrollsystemer som brukes til &
styre BOP-er og tilhgrende ventiler under boreoperasjoner. Dette inkluderer
bide landbaserte og overflatebaserte BOP-er, og dekker aspekter som design,
ytelse, og sikkerhet.

Seadrill gjorde en oppgradering og ombygging av BOP i 2022, for 4 fa den i samsvar med

API. SFL har anfort at Seadrill ved denne ombyggingen ikke oppgraderte subsea

akkumulatorkapasiteten som gjorde det mulig 4 kutte casingen og stenge bronnen i en
nedssituasjon.

Seadrill har anfert at kravet er prekludert. Det er vist til at det i stevningen er vist til punch
222, og at Seadrill ikke har fremlagt dokumentasjon som underbygger at riggen var
oppgradert i samsvar med API 53, og at det ville veere nedvendig med ytterligere under-
sokelser. En nermere redegjorelse for kravet kom forst ved prosesskriv 2. oktober 2023,
etter utlep av soksmalsfristen, som var 14. august. I prosesskrivet redegjor SFL for at de
har gjort undersokelser som viser at oppgraderingen i henhold til APT S53/ API 16D ikke
var tilstrekkelig til & bore pa de vanndyp riggen var spesifisert for, som er 3000 meter.
Punch 222 i punchlisten vedlagt tilbakeleveringsavtalen lod:

«GAP analysis of BOP/WCE against API S53, API 16C and API 16D not
received».

(777) Seadrills svar pa dette var:
«Rig has recently upgraded and is in compliance with API §53. Punch has no stated

requirement for maintaining a documented gap analysis. SDRL don’t see this as a
requirement to provide requested gap analysis».
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I stevningen anferte SFL folgende:

«Punch item nr. 222 gjelder GAP-analyse av «BOP/Well Controll Equipment» opp
mot API-standarder. Seadrill viser til at Riggen er oppgradert og i overenstemmelse
med API S53. Det er ikke fremlagt noe dokumentasjon som underbygger dette.
Ytterligere undersekelser er derfor nedvendig for 4 verifisere oppfyllelse av
regelverkskrav».

Det har for retten vert en god del bevisfersel knyttet dette kravet, uten at retten har blitt

vesentlig bedre opplyst. De faktiske omstendighetene rundt kravet er svert teknisk

komplisert, og etter rettens syn kan ikke sparsmalet om preklusjon ses helt uavhengig av

hva som er de faktiske forhold.

SFL anforer at Seadrill ikke okte subsea akkumulatorkapasitet, og at Seadrills beregninger
for dette var basert pa bruk av helium, mens riggen ble levert med nitrogen. Bruk av
helium krever betydelig ferre akkumulatorflasker. Det er uklart for retten om det ble bruke
helium eller nitrogen i oppdraget for Equinor.

I forbindelse med boring av brenn i Namibia (1909 meter vanndyp) matte SFL skifte gass
i akkumulatorflaskene fra nitrogen til helium for & kunne gjennomfere boringen i henhold
til regelverket. SFL anforer at for & kunne bore pa 3000 meters vanndyp, som riggen er
spesifisert for, er det nodvendig med ytterligere ombygginger og gkning av akkumulatorvo-
lum (kjope flere flasker).

Spersmalet blir hva som er den totale nedvendige «hydrauliske kapasiteten» for & operere et
regulatorisk minimum av BOP-sikkerhetsfunksjoner med kun lagret hydraulisk energi.

Svaret pd dette er en kombinasjon av 1) det minste tilgjengelige hydraulikkvaskevolumet
for & fullfore et regulatorisk minimum av BOP-sikkerhetsfunksjoner, og 2) det minste
gjenverende hydraulikkvasketrykket etter at alle sikkerhetsfunksjoner er utfort, i et
«realistisk verst tenkelig» brennkontrollscenario. Nokkelparametere i det realistisk verst
tenkelige brennkontrollscenarioet, inkluderer maksimalt forventet innestengt
brennhodetrykk (wellhead pressure) eller alternativt maksimalt tillatt arbeidstrykk for
«lower annular preventer», vanndybde (seabed), bore- eller kompletteringsvaskegradient,
rordimensjoner — materialstyrke — veggtykkelse, akkumulatorflaskens gassforladningstrykk
og gasstype, og BOP-stengeforhold (BOP ram closing ratio).

SFLs krav om GAP-analyse opp mot API S53 og API 16D, ble besvart av Seadrill med at
riggen var i full overensstemmelse med API §53, og det ble ikke nevnt noe om API 16D.

Dette selv om API 16D er eksplisitt nevnt i API S53 under kapittel 2, hvor det fremgar at
de folgende dokumentene, herunder API 16D, er nodvendige for anvendelsen av S 53.

Seadrills uttalelse om overrenstemmelse med API S53, er derfor ufullstendig, med mindre
det er tatt et eksplisitt forbehold om API 16 D.

(785) Av API S53 pke. 6.5.13.2. folger det at «it is important to understand the effects of

wellbore pressure and it's impact on the capability of shearing the drillpipe when the
annular preventer is closed».
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(786) Etter rettens syn tok ikke Seadrill hensyn til dette i sine beregninger. En kompetent
operator ville ha inkludert det realistiske maksimale forventede brennhodetrykket eller
alternativt annular preventer working pressure for 4 etablere de nedvendige minimums
lukkefluidtrykkene og -volumene. Dette er ogsa eksplisitt referert til i eksempelberegninger

i API 53 Tabell BI.

Seadrill presenterte for retten et mer gunstig tilfelle, med en vanndybde pd 850 meter og
en nominal mudvekt pd 1,8 SG med annular apen. Veiledningen for tlfellet gite i
DNVGL-OS-E101 kapittel 4.4.6 (utgave januar 2000), dvs. «skjere- og tetningstrykket
skal kompenseres for borehullstrykk», er ikke et tilleggskrav til det som allerede er
inkludert i API 53 6.5.13.2 og tabell B1. Uavhengig av hvilken DNV-standard som
gjelder, er det uansett et krav at det mé tas hensyn til borehulltrykkets effekt pa
skjeereevnen.

For Equinors Canada-prosjekt (Sitka-prospektet) utforte Cameron mer omfattende
beregninger som tok hensyn til borehullstrykk opp til 15 000 psi. Disse beregningene
inkluderte alle planlagte bore- og foringsrer, og viste at de kunne skjere gjennom heyfast
foringsrer, noe som er viktig for sikkerheten i hoytrykksbronner. Beregningene stotter krav
om 4 bevise skjereevne for alle ror som brukes i brenner med hydrokarbonholdige

formasjoner.

I Seadrills interne skjema for beregning av nedvendig ladetrykk «pre charge pressure» av
akkumulatorer, stir det at minimum skjeretrykk skal bestemmes basert pa planlagte ror,
maksimalt forventet brennhodetrykk og maksimalt forventet mudvekt. Beregningene for
Sitka-prospektet viser at systemets maksimale driftstrykk er tilstrekkelig for & skjeere
gjennom selv de sterkeste foringsrerene som brukes i denne brennen. Men de bekrefter
ikke det nedvendige minimumsvolumet av akkumulatorflasker for 4 fullfore alle
BOP-funksjonene under realistiske borehullstrykk-scenarier.

Driftstrykk og tilgjengelig hydraulisk veskevolum kan ikke sees som separate elementer.
Overholdelse av API S53 uten overholdelse av 16D (storrelse pd akkumulatorer) er
meningslest, da begge standardene er nodvendige for & sikre tilstrekkelig ytelse og

sikkerhet.

Etter rettens syn folger det av API S53 og 16D at det er viktig 4 inkludere alle relevante
faktorer i beregningene for 4 sikre at BOP-systemet fungerer effektivt under alle forhold.

Retten etterspurte API 16D volumberegningene for Sitka-prospektet (for Equinor i
Canada), men dette ble ikke fremlagt. Disse beregningene ville kunne ha bekreftet om de
minste regulatoriske kravene ble oppfylt, bade nar det gjelder antall akkumulatorflasker og
energilagringsmedium (f.eks. N2 eller He) for alle realistiske forhold (herunder realistisk

worst-case).

Denne informasjonen burde vare lett tilgjengelig, da bide oljeselskapet og boreentreprene-
ren har ansvaret som eier-operator av installasjonen for & verifisere at enhetens
brennkontrollberedskap er tilstrekkelig, og samsvar med API 53 og 16D spesielt — eller

alternativt en gap-analyse med tiltak som gir tilsvarende sikkerhetsniva. A kun vise tallene
for 6 5/8 ror og hydrostatiske forhold ved brennhodet er ikke tilstrekkelig. Nar man
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(796)

ekstrapolerer det tyngre lasttilfellet fra de eksisterende beregningene, er det utilstrekkelige
tilgjengelige vaeskevolumer ved heyere driftstrykk.

Etter rettens syn folger det av det som er redegjort for ovenfor at Seadrill ikke hadde
implementert API S 53 og 16 D tilstrekkelig, og deres uttalelse om dette til SFL var
dermed uriktig. En GAP-analyse ville ha avdekket dette. Hensikten med foresporselen om
GAP-analyse var 4 avklare om brennkontrollsystemet var i samsvar med API §53 og 16 D.
En konsekvens av at det ikke var det, ville medfore at det var en mangel som ville medfore
utbedringskostnader. Samsvar med API S53 og API 16D er et generelt bransjekrav. Riggen
var dermed ikke «ready to drill», da den ikke hadde alt nodvendig utstyr for 4 fortsette
uavbrutt drift som en ultra-dypvanns halvt nedsenkbar borerigg i vanlige operasjoner.

Etter rettens syn kan kravet da ikke vere prekludert, selv om de faktiske kostnadene ble
avklart senere. Serlig vises det til at Seadrills svar pa punchen ikke var korreke, og mé anses
illojalt i kontraktsforholdet, og at de da ikke kan heres med at kravet né er prekludert. Det
md ha vert klart for Seadrill at det ville bli fremmet et krav for dette. Punch 222 og
redegjorelsen i stevningen omhandler det forhold at det ikke er dokumentert at
kontrollsystemet var i samsvar med API-standardene, og dette har ogsa vist seg 4 ikke
stemme. Kravet er, som angitt stevningen, knyttet til den manglende implementeringen,

og det er da ikke prekludert.

Retten er derfor kommet til at SFL har et berettiget mangelskrav knyttet til bronnkontroll-
systemet.

Utmilingen

(797)

SFL presenterte i innledningsforedraget et krav pA NOK 7,5 millioner for ombygging il
oppdraget i Namibia (1900 meter), og et fremtidig krav for oppgradering til 3000 meter
pa NOK 44 millioner, basert pé estimat fra Odfjell. I prosedyren reduserte SFL kravet til
fremtidige kostnader til NOK 15 millioner, etter forklaring fra Bekkevold om at
ombyggingen sannsynligvis vil kunne utferes pa en enklere mate. Dette er nd basert pa en
beregning med 9 5/8 storrelse foringsror og 1,8 SG ekvivalent brennhodetrykk til 3000 m
vanndybde.

Kostnaden pa NOK 7.518.528, for ombygging til Namibia-oppdraget er dokumentert og
var i hovedsak knyttet til kjop av helium og overhaling av rer og beskyttelsesrammer. SFL
tilkjennes erstatning for dette.

Det er dpenbart at det ma foretas en ombygging for boring pa 3000 meter, men retten
finner kostnadsestimatet for dette sveert usikkert. SFL har halvert det opprinnelige kravet
som var basert pd en beregning med rorsterrelse 13-5/8, uten at det er dokumentert
narmere for hvordan dette fradraget er beregnet, og beregningen fremstar svart

skjennsmessig. Retten finner derfor at det mé gjores en svart konservativ vurdering av

kravet, for 4 ta hoyde for denne usikkerheten, og reduserer kravet med ytterligere 20%,
som for tilsvarende hva retten har lagt til grunn for usikkerhet knyttet til ovrige fremtidige
utbedringskostnader i saken, dvs. NOK 3 millioner.
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(800) SFL tilkjennes med dette erstatning pd NOK 19.518.528.
7.5.8. Andre kostnader
7.5.8.1. Planlegging av SPS — krav 67 — NOK 2.000.000

(801) SFL har fremsatt krav pA NOK 2 millioner for merkostnader som folge av manglende
planlegging fra Seadrill sin side. Det anfores at Seadrill ma betale for arbeidet som matte
gjores av SFL for & definere arbeidsomfanget for SPS. Forberedelse av arbeidsomfang
(scope of work) var utvilsomt Seadrills ansvar under tilleggsavtalen. SFL krever pa denne

bakgrunn en andel av kostnadene til 4 inspisere riggen under overfarten fra Canada til
Norge, jf. PO 288709.

De ovrige kostnadene er relatert til forskjellige arbeidsoppgaver som inspeksjoner,
planlegging, og etablering av arbeidsomfang, jf. PO 280808 og 280810.

Retten har behandlet spersmalet om ansvaret for planlegging, «condition assessment» og
arbeidsomfang ovenfor i pkt. 7.4., og konkludert med at Seadrill hadde et kontraktsansvar
for 4 serge for dette. Seadrill hadde ansvaret for 4 forberede SPS’n, og i det s ligger det et
ansvar for 4 serge for tilstrekkelig tilstandsvurdering, klargjering av arbeidsomfang, og
beregning av landtid for riggen, men ikke for tredjepartskostnadene,

Da Seadrill verken sorget for en tilstrekkelig forberedelse pi egenhand, eller at det ble
dpnet opp tilstrekkelig tilgang til riggen for SFL, ble det nedvendig 4 gjere mye av dette
etter at riggen ble tilbakelevert. Odfjell har pa vegne av SFL utfort mye av det arbeidet som
Seadrill skulle gjore.

SFL har dokumentert kostnader pd NOK 3,6 millioner til inspeksjoner, undersgkelser og
planlegging fra Deep Sea Managment AS og Odfjell Engineering.

Etter bevisforselen er det ikke tvilsomt at Seadrills manglende bidrag til forberedelse av
SPS, har pafert SFL disse kostnadene. SFL har gjort et skjonnsmessig fradrag pi NOK
1,6 millioner, som er en betydelig reduksjon, og etter rettens syn er det ikke grunnlag for
ytterligere fradrag.

(807) SFL tilkjennes etter dette erstatning pA NOK 2 millioner.

7.5.8.2. Andre kostnader ved gjiennomforing av prosjektet — krav 68 — 45.000.000

Kravet

(808) SFL har krevet erstatning for kostnader til gjennomfering av prosjektet som de anforer ble

storre pga. Seadrills kontraktsbrudd. Dette er kostnader til tre leveranderer, pé til sammen
ca. NOK 110 millioner:
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(809) Kostnader til Semco Maritime — ca. NOK 58,7 millioner for:
Prosjektledelse — NOK 13,5 millioner.

Leie av verftsomrédet, heis og trapp til riggen, lektere etc. —
NOK 12,4 millioner.

Logistikk pé verftsomradet; gaffelcrucker, verftspersonell, varehuskoordinator,
lageromrader inne/ute — NOK 10,4 millioner.

Stillas (scaffolding) — NOK 14,3 millioner.

Innkvartering av forskjellige leverandgrer som HMH, Westcon, Karsten
Moholt m. flere. - NOK 6,1 millioner.

(810) Kostnader til Odfjell Engineering og Odfjell Platform Drilling (ca. NOK 38,4 mill) for:
Arbeidstimer for administrasjon — NOK 24,9 millioner.
SPS-teamet — NOK 6,3 millioner.
Omréideansvarlige pi Riggen — NOK 4 millioner
NDT support (supervisors og Rope Access Team) — NOK 3,25
EIT-support — NOK 1,1 million.
Support i forbindelse med commissioning av borepakkene — 1,1 million
Kostnader til Deepsea Management (ca. NOK 5,7 mill.) for innleie av personell.
Kostnader til Logi Trans (ca. NOK 6,1 mill.) for frake.
Samt kostnader for DNVs arbeid med ca. NOK 3,9 millioner.
SFL har anfert at en stor del av disse kostnadene er pilept som folge av riggens mangelfulle
tilstand, og det omfattende arbeidsomfanget dette medferte. SFL krever ca. 40% av

kostnadene dekket av Seadrill.

(815) Seadrill har anfert at det ikke er bevist hvilke merkostnader som er padratt, og at dette
heller ikke er underbygget eller skyldes kontraktsavvik.

Rettens vurdering
(816) SFL har fremlagt fakturaer for arbeidene som det er vist til ovenfor. Det er siledes ikke

tvilsomt at arbeidene har blitt utfert. Det er fremlagt timelister knyttet til utfort arbeid.
Fakturaene er knyttet til hele prosjektet, og det er ikke konkretisert hva som eksakt knyttes

til det enkelte kontraktsbrudd. Retten finner heller ikke det avgjorende for vurderingen.
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(817)

(820)

(821)

(822)

(823)

Retten har ovenfor gitt SFL medhold i at det var betydelig mangler ved riggen, i henhold
til Tilbakeleveringsavtalen. Det er ikke tvilsomt at utbedring av manglene har medfert
store merkostnader. Dette vises bide ved at kostnadene til SPS’n har blitt ner tre ganger si
stor som opprinnelig budsjettert, fra USD 39 millioner til USD 100, og at landligget for
riggen okte fra anslitte 45 dager til 5 maneder. Retten viser ogsi til Seadrills eget
ekspertvitne pd SPS, Graeme Arnold, som forklarte at kostnadene ved en normal SPS ville
ligge pa mellom USD 50-70 millioner. At kostnadene for West Hercules har blitt flere
hundre millioner dyrere enn Seadrill selv anslo, skyldes i all hovedsak det omfattende
utbedringsarbeidet av mangler som ble utfort. Det mé anses dpenbart at bade omfanget av
mangler og den forlengede landtiden har medfort betydelige ekstrakostnader, som Seadrill
ma3 anses ansvarlig for. Retten kan vanskelig se at SFL med dette ikke har pavist at de er
péfort ekstrakostnader som folge av manglene, slik Seadrill anforer.

Det er riktig at det i fakturaene knyttet til dette kravet, ikke er konkret angitt hvilken
mangel de palgpte kostnadene relaterer seg til. Etter rettens syn ville dette veert helt umulig
4 gjennomfere. Prosjektet, SPS og mangelsutbedring, ma utferes i ett, og det vil vare helt
umulig 4 ha vanntette skott mellom de ulike oppgavene og kostnadene. I s fall macte
eventuelt manglene utbedres forst, og deretter gjennomfert en SPS. Etter rettens syn ville
dette vart en sveert upraktisk mate 4 gjore det pa. Det vil ogsa medfort bide lenger landtid
for riggen, og betydelige merkostnader, og forsinkelse av prosjektet, som ville ha medfert et
lang storre tap for SFL. Bl.a. ville kontrakten med Exxon ikke kunne oppfylles.

Det mé gjores en skjennsmessig vurdering. Denne vurderingen er imidlertid ikke helt
frakoblet de faktiske forhold og bevisene i saken, da det er knyttet til arbeid som faktisk er

utfert og som er dokumentert.

Mangelskravet utgjor ca. 50% av de totale kostnadene SFL har hatt, og et skjgnnsmessig
krav pa ca. 40% av gjennomforingskostnadene, fremstir verken usannsynlig eller urimelig.

Etter rettens syn mé det foretas en ytterligere reduksjon, basert pa at SFL ikke har fatt

medhold fullt ut i sitt krav, og at kostandene til gjennomfoering ber reduseres tilsvarende.

Den totale reduksjonen i SFLs krav er pé ca. 23%, og retten gjor derfor en tilsvarende
forholdsmessig reduksjon i prosjektkostnadene, dvs. at de reduseres med NOK 10 millioner.

SFL tilkjennes etter dette erstatning for gjennomfering av prosjektet med NOK 35 millioner.

7.6. Oppsummering — samlet vurdering

(824)

(825)

Retten er etter gjennomgangen ovenfor kommet til at det er grunnlag for erstatning til SFL

med totalt NOK 437.736.611, av deres totale krav pa NOK 558.005.481.

Bevisforselen har vist at det var behov for en totalt overhaling av en nedslitt borerigg. Dette
var ikke forventet i henhold til hva partene hadde avtalt. Seadrill hadde neglisjert
omfattende vedlikehold i mange r, og riggen var i en nedsluppen tilstand. En slik
overhaling som ble ngdvendig, er langt mer enn hva som forventes 4 métte gjores under en
SPS. Det er ikke meningen at en SPS skal medfore en s omfattende utbedringsjobb som
ble nedvendig her. Dette kan ikke skyldes annet enn manglende vedlikehold fra Seadrill,
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som hadde operert riggen i 15 ar. SFL har holdt de rene SPS-kostnadene utenfor kravet, og
det som er dokumentert for retten er utbedringskostnader som var nedvendig fordi riggen
var nedslitt og mangelfull etter tilbakeleveringsavtalen. SFL har likevel gjort noe fradrag for
mulige SPS-kostnader, som en ekstra sikkerhetsmargin.

(826) Avslutningsvis skal retten bemerke at med det omfattende vedlikeholdet som er utfort, méa
det nok legges til grunn at en del deler ble skiftet pA OEMs anbefaling uten at det trolig
var strengt nedvendig, og at nar utstyret var til overhaling ble det hensiktsmessig & gjore
flere utskiftninger. Dette vil forlenge levetiden til utstyret som strengt tatt gar ut over
kontrakesforpliktelsen til Seadrill, og medfere at SFL far et bedre utstyr enn de hadde krav
pa, som da tilsier i en reduksjon i erstatningen.

Det er imidlertid umulig 4 gjore en slik vurdering av hvert enkelt krav og komponent, og
retten foretar dermed en ytrerligere skjonnsmessig reduksjon i kravet for & ta hgyde for
denne usikkerheten. Bevisforselen har ikke etterlatt inntrykk av at dette ble gjort i stor
grad, slik at det ikke er grunnlag for betydelige reduksjon ut fra det som er dokumentert i
saken. I det store hele fremstar utbedringsarbeidene 4 ha vert helt nedvendige.
Reduksjonen begrenses etter dette til 5% av det tilkjente kravet, dvs. NOK 22 millioner.

(828) Ectter dette demmes Seadrill til & betale erstatning til SFL med totalt NOK 415.736.611.

8. Forsinkelsesrenter

(829) SFL har krevet forsinkelsesrente etter forsinkelsesrenteloven § 2. Kravet er knyttet ¢il tre
tidspunkeer; krav fremsatt i stevning av 17. februar 2023, krav fremsatt i prosesskriv av
14. juni 2023 og 11. august 2023, og det er anfort at stevning og prosesskriv utgjer pakrav,
og at fristen lgper fra 30 dager etter de nevnte datoer. Ved hovedforhandlingens slutt hadde
SFL beregnet rentekravet til 109.551.245 NOK

Seadrill har bestridt rentekravet, og anforer at det ikke kan fastsettes forsinkelsesrente for
domstidspunktet.

Seadrills anfersel er prinsipalt begrunnet med at siden SFL har bedt om dom p4 erstatning

etter rettens skjonn, vil erstatningen forst veere fastsatt ved dom, og dette utelukker da

forsinkelsesrente for domsavsigelsen.

Subsidiert er det anfort at kravene ikke er forfalt, og at renten forst begynner & lgpe nar
alle vilkarene for erstatning er oppfylt, dvs, nar kravet er «materielt forfale.

Det folger av forsinkelserenteloven § 2 at renter loper fra 30 dager etter at fordringshaver

har sendt skyldner skriftlig pikrav med oppfordring om & betale. SFL anforer at krav
fremsatt i stevning og prosesskriv er skriftlig pakrav.

Etter rettens syn kan det ikke anses tvilsomt at fremsettelse av krav i stevning og
prosesskriv kan anses som «pdkrav» etter forsinkelsesrenteloven § 2, jf. bl.a.
LB-2021-139395 og Bergsaker, Pengekravrett (2020) s. 177. Krav fremsatt i prosesskriv vil
i stor grad ivareta de samme hensyn pakrav ved faktura er begrunnet med, som behovet for

kontroll og konkretisering av kravet.

NORDISKE DOMME
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(835) Spersmalet blir da om kravet, slik det er pastitt, kan anses forfalt, for erstatningen er
fastsatt ved rettens dom.

(836) Seadrill har vist til bl.a. Bergsdker, Pengekravsrett (2020) s. 177, hvor Bergsiker skriver bl.a.:

«Ved erstatningskrav md rentene etter omstendighetene samordnes med
erstatningsutmalingen. Nar tapet oker frem mot tidspunktet for erstatningsutmaling
og erstatningsoppgjer, kan renter pa de forskjellige delene av tapet ikke regnes for
tapet er oppstatt, selv om pékrav er sendt pa et tidligere tidspunkt.

Ved tap som gjelder fremtiden, kan renter ikke regnes for tiden for erstatningskravet
er fastsatt. Fastsettes tapet ved dom, lgper renter pa fremtidstapet fra domsavsigelsen. I
praksis hender det at forsinkelsesrenter i de tilfellene som omtales her, tilkjennes fra
14 dager etter forkynnelsen av dommen, i samsvar med regelen om oppfyllelsesfrist

i tvistel. § 19-7 forste ledd».

(837) Retten finner ikke at dette utelukker at det i denne saken tilkjennes forsinkelsesrente pa
manglene fra tidspunktet de ble fremsatt i prosesskriv. Kravet er knyttet til erstatning for
utbedringskostnader, og disse er de samme enten de pidras med en gang eller ved senere
utbedring. Retten kan ikke se at Bergsdkers uttalelse omhandler et slike tilfelle.
Utbedringskostnadene er ikke typisk tap som oppstar forst ved den konkrete utbedringen,
som f.eks. et legebesgk vil veere ved skadeserstatning. Heller ikke kan det anses 4 vare tap
som gjelder fremtiden.

Seadrill har ikke fremlagt noen rettsavgjorelser som stotter anforselen.

Retten viser ogsd til at kontraktsforholdet mellom partene var slik at det var frister for

soksmal og fremsettelse av krav, og at begge parter da matte vere innforstitt med at de

totale utbedringskostnadene ikke nedvendigvis var klarlagt. At kravet heller ikke var klart
ved saksanlegget, ma ogsi tillegges Seadrill da de bevisst leverte tilbake en rigg som ikke var
kontraketsmessig. At Seadrill skal kunne hevde at forsinkelsesrente ikke kan palepe for
domstidspunktet, vil etter rettens syn innebere illojalitet i kontrakesforholdet, og dette kan
ikke fore frem.

(840) At det er nedlagt pastand om erstatning etter rettens skjgnn, mé anses uten betydning, all
den tid det i realiteten er bedt om konkret erstatning basert pa de fremsatte kravene og de
dokumenterte kostnadene for dette.

Det er dermed grunnlag for forsinkelsesrente fra 30 dager etter inngivelse av stevning
(17. februar 2023) og de ovrige ovennevnte prosesskriv (14. juni og 11. august 2023).

Nar det gjelder hvilke krav som knyttes til hvilke tidspunker, tar retten utgangspunkt i
hjelpedokument fremlagt av SFL under prosedyren. Det var ingen innvendinger fra
Seadrill pa denne fremgangsmaten. Tilkjente krav fremsatt i stevning utgjor da totalt NOK
386.389.877. Tilkjente krav fremsatt i prosesskriv 14. juni 2023 utgjer NOK 22.324.956.
Tilkjente krav fremsatt i prosesskriv 11. august 2023 utgjor NOK 7.021.778.
Forsinkelsesrente beregnes fra 30 dager etter disse datoene for de respektive belopene.

NORDISKE DOMME
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9. Sakskostnader

(843)

(845)

SFL er tilkjent erstatning pA NOK 415 millioner. Deres opprinnelige krav var pd ca. NOK
588 millioner, og ble under hovedforhandlingen redusert til NOK 558 millioner. Dette
betyr at SFL har fatt erstatning pa 74% av sitt totale endelige krav. I tillegg er de tilkjent
forsinkelsesrente med et betydelig belep. I stevningen var mangelskravet beregnet til ca.
NOK 300 millioner, og SFL fir altsa tilkjent mer enn dette.

Selv om SFL har fitt medhold i de fleste kravene, har retten foretatt en reduksjon pa ca.
NOK 150 millioner. Dette er et betydelig belop, og SFL kan derfor vanskelig sies 4 ha & ha
fitct medhold fullt ut eller i det vesentligste, sett hen til belopets storrelse isolert jf.
tvisteloven § 20-2.

SFL md imidlertid anses 4 ha fatt medhold av betydning, og etter rettens syn er det
grunnlag for tilkjennelse av delvise sakskostnader etter tvisteloven § 20-3, jf. § 20-2 tredje

ledd. SFL hadde god grunn til & fa saken provet for retten. Det vises til at Seadrill har
bestridt ethvert ansvar frem til hovedforhandlingen, og at SFL er tilkjent en erstatning som
ligger mer enn NOK 100 millioner over det som ble fremsatt i stevningen. Etter rettens
syn ma Seadrill anses & kunne bebreides for at det kom til sak, ved at de konsekvent har
bestride kravene i saken. Etter gjennomgangen ovenfor er det klart at det var grunnlag for
Seadrill til 4 erkjenne ansvar. Seadrills erkjennelse av ansvar under hovedforhandlingen var
ogsa svart beskjeden, og begrenset til NOK 13,5 millioner. SFL hadde derfor intet annet
valg enn 4 ta reteslige skrite for & fi dekket sine paforte kostnader.

Saken har ikke vert tvilsom, og har ingen velferdsmessig betydning, og det er heller ikke

ujevnheter i styrkeforholdet mellom partene som tilsier fritak.

SFLs sakskostnadsoppgave er pa totalt kr. 27.057.548,—, + mva. pa kr. 6.764.387,—, fordelt
pa bl.a. 5746 timer med en timespris pa mellom kr. 5038,— og kr. 5563,—. Videre for bruk
av sakkyndige med totalt kr. 6.551.749,— og vitneutgifter med kr. 190.446,—. Samlede
sakskostnader er kr. 40.564.130,—.

Seadrills sakskostnader er pé kr. 44.646.273,—, hvorav kr. 35.001.414,— er saler fordelt pa
9.944 timer, utgifter til sakkyndige med kr. 8.049.153,—, og resten for utlegg til bl.a. reise
og opphold for vitner og partsrepresentant.

Sakskostnadene er hoye. Tvistegjenstanden er imidlertid et svart hoyt belop, pa neer NOK
600 millioner. SFLs kostnadskrav utgjer ca. 7% av det totale kravet, og ca. 10% av det
tilkjente belopet.

Retten har funnet at SFLs sakskostnader har vert nedvendige, og rimelige sett ut fra sakens
omfang. Saksomfanget et betydelig, med et dokumentutdrag pa flere titalls tusen sider. Det
har vert en lang saksforberedelse, samt gjennomfort en mekling. Bruken av sakkyndig har
vert nedvendig, og bidro i stor grad til sakens opplysninger. Seadrill har fra tilsvar ble
inngitt bestridt ethvert krav, og siledes var det nedvendig med full bevisforing fra saksokers
side, under en 8 ukers hovedforhandling. At forberedelsene til dette métte bli betydelig, er
dpenbart. Det vises ogsa til at Seadrills kostnadsoppgave ikke er mindre enn SFLs.
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Full erstatning for sakskostnader ville dermed innebere en erstatning pé kr. 40.564.130,—.
I tillegg til rettsgebyr med kr. 165 319, jf. tvisteloven § 20-5 forste ledd.

Da SFL har blitt tilkjent erstatning for 74% av sitt totale krav, finner retten at samme
forholdstall ber benyttes ved tilkjennelse av delvise sakskostnader, og SFL tilkjennes med
dette 73% av 40.564.130, som blir NOK 30.017.456. I tillegg finner retten at Seadrill
erstatter rettsgebyret i sin helhet, da det var nedvendig med rettslig behandling siden
Seadrill bestred alle krav. Totalt tilkiente sakskostnader blir dermed NOK 30.182.775.

Seadrill begjerte fagkyndige meddommere, og slik saken har forlgpt finner retten at det ikke
er grunnlag for 4 gjore unntak fra hovedregelen i rettsgebyrloven § 2 om at den som har

begjert meddommere betaler utgiftene til dette. Seadrill demmes séledes til & betale utgiftene
til de fagkyndige meddommerne i sin helhet. Kostnadene fastsettes i egen beslutning. Seadkrill
vil ogsé bli fakeurert for tolkingen, da tolkingen fremstar & ha vert ngdvendig for
partsrepresentant for de utenlandske Seadrill-selskapene, jf. tvistelovsforskriften § 13.

Dommen er enstemmig,.

Dommen er ikke avsagt innen lovens frist. Grunnen er sakens omfang.

Domsslutning

Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill Rig Holding Company Limited
og Seadrill Treasury UK Limited, demmes in solidum, til 4 betale erstatning til
SFL Hercules Ltd med NOK 415.736.611,—, med tillegg av lovens
forsinkelsesrente innen to — 2 — uker fra forkynnelse av dom. Forsinkelsesrente
skal beregnes av:

*  NOK 386.389.877, fra 17. mars 2023 til betaling skjer
*  NOK22.324.956, fra 14. juli 2023 til betaling skjer,
* NOK7.021.778, fra 11. september 2023 til betaling skjer

SFL Hercules Ltd. demmes til 4 tilbakelevere de tidligere leverte 8 stk. Pennant
lines og 2 stk. MUX-kabler til Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill
Rig Holding Company Limited og Seadrill Treasury UK, innen 2 — to — uker
fra forkynnelse av dommen.

Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill Rig Holding Company Limited
og Seadrill Treasury UK Limited, demmes in solidum, til & betale sakskostnader
til SFL Hercules Ltd. med NOK 30.182.775,~, innen 2 — to — uker fra
forkynnelse av dommen.

Seadrill Offshore AS, Seadrill Limited, Seadrill Rig Holding Company Limited
og Seadrill Treasury UK Limited, demmes in solidum, til & betale kostnader til
fagkyndige meddommere. Kostnadene vil bli fastsatt i egen beslutning.
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ND-2025-3 S¢- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten

Dato 2025-02-21

Doknr/publisert ND-2025-3

Stikkord (3) Lasteskade, multimodal transport, verneting.

Sammendrag Sagen omhandlede en tvist mellem HDI Danmark («4DI»), Log Man
ApS («Log Man») og Hapag-Lloyd AG («Hapag-Lloyd») om ansvaret
for skader pé ost i tre containere transporteret fra Qstrig til USA. HDI
havde som vareforsikringsselskab for Nordex Food A/S («Nordex»)
anlagt sag mod Nordex' kontraktpart, Log Man, og den udferende
transporter, Hapag Lloyd, som et direkte krav. Hapag Lloyd var blevet
antaget af en mellemliggende transporter, ReeFresh Transport &
Logistics GmbH, som ikke var en del af retssagen. [Se ogsa ND-2025-6.]

Retten fandt, at Log Man som kontraktpart var ansvarlig for den
forringelse og skade af godset, der opstod, fordi containerne ikke blev
transporteret i overensstemmelse med aftalen, samt for tilsyneladende
overtredelse af temperaturkrav og fejlagtig afskibning af containerne til
New York. Erstatningen blev dog skensmeassigt nedsat baseret pd den
antagne verdi.

Retten fandt, at HDI i princippet kunne anlegge et direkte krav mod
Hapag Lloyd uden for kontrake efter solovens §$ 282 og 286. Retten
fandt dog tillige, at vernetingsklausulen i Hapag-Lloyds standardvilkar
om retssagsbehandling i Hamburg, som var aftalt mellem ReeFresh

og Hapag-Lloyd, var gyldig efter Bruxelles I-forordningens art. 25 og
omfattede alle krav og tvister, der udsprang af transportaftalen. Idet
Nordex (HDI) ikke skulle kunne fi bedre ret ved at sagsoge uden for
kontrake end ReeFresh, som indirekte (via de mellemliggende trans-
porterer) var antaget af Nordex, kunne varnetingsklausulen gores
gzldende over for Nordex.

Log Mans friholdelseskrav mod Hapag Lloyd blev afvist p4 samme
grundlag.

So- og Handelsretten 21. februar 2025.

NORDISKE DOMME
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HDI Danmark, filial af HDI Global SE, Tyskland (advokat Mads
Laage-Petersen Poulsen ved advokatfuldmagtig Joachim Sieverts
Nielsen (prove)) mod Log Man ApS (advokat Niels Jorn Friborg) og
Hapag-Lloyd AG (advokat Thomas Edelgaard Christensen)

Forfatter Retten: dommer Peter Juul Agergaard sammen med de sagkyndige
medlemmer Jon Iversen og Thomas Martinussen.

Pa grunn av avgjoerelsens omfang, kan denne dommen lastes ned separat her

NORDISKE DOMME
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert
Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2025-4 Norsk voldgift

Norsk voldgift

2025-04-08

ND-2025-4

(4) Kjopsrett. Mangelsansvar. Prisavslag. Heving. Erstatning. Fiskefartay.

Eieren av fiskefartayet «Kamilla Kathrine» (senere «Mira Aurora»)
krevde prinsipalt heving og erstatning, subsidiert prisavslag, som felge
av en rekke pastitte mangler ved skipet. Kravene gjaldt blant annet
lekkasjer, feil med motorfundament/motorlabber og feil pa det elek-
triske anlegget, samt radioutstyr. Det ble anfort at selger hadde brutt
opplysningsplikten etter kjopsloven § 19 og at skipet holdt en vesentlig
dérligere stand enn hva kjeper kunne forvente. Voldgiftsretten la til
grunn at skipet var solgt «as is» etter kjopekontrakten, og kom til at
ingen av forholdende utgjorde mangler etter kontrakten. Det ble ikke
ansett sannsynliggjort at det foreld opplysningssvikt om vesentlige
forhold eller at de paberopte lekkasjene og skadene skyldtes feil som
foreld ved risikoens overgang. Det ble blant annet lagt veke pa at det var
usikkerhet om arsaksforholdene, da det ikke var gjennomfort anbefalt
trykktesting av tankene til tross for at det over lang tid var pastatt
lekkasjer.

Norsk voldgiftsdom 8. april 2025.

VAMO AS (advokat Bard Utstel Pettersen) mot Trond Egil AS
Melbarveien 7A 9514 Alta (advokat Anders Sving).

Voldgiftsretten: lagdommer Anders Haugestad.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening. ]

NORDISKE DOMME
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Sakens sporsmal og bakgrunn

Saken gjelder krav om heving/prisavslag og erstatning fra kjeper av fiskefartoy.

Farteyet saken gjelder er «Kamilla Kathrine» med kjenningssignal LH3462, som ble bygget
12018-2019 ved veftet «Seigur Boats» i Litauen. Fartoyet er en sikalt «speedsjark» med
lengde 12,97 meter. I desember 2019 ble fartgyet levert til Trond Egil AS v/daglig leder og
eier Egil Arne Brochmann. P4 hjemreisen i det baltiske hav utenfor Polen fikk baten
motorstopp. Brochmann oppdaget vann i oljefiltrene og baten ble tauet til et verft i Polen.
Arbeidere fra byggeverftet kom dit og etter nzrmere undersokelser ble det etter det som er
opplyst funnet en mindre lekkasje som gjorde at vann fra en tilliggende ballasttank pa
babord side trengte inn i dieseltanken. Etter at lekkasjen var reparert fortsatte Brochmann
seilasen hjemover.

I Trond Egil AS sin eiertid gjennomferte fartoyet over 100 sjover. Fartoyet var ogsé
medlem i sjegruppen til Norsk Oljevernforening for operatorselskaper, og deltok i drlige

oljevernevelser.

Ved kjopekontrakt av 29.03.2022 ble fartgyet med fiskekvote solgt til Vamo AS for

15 000 000 kroner. Ved verdivurdering av 05.04.2022 ble verdien av bare fartoyet anslatt
til 12 000 000 kroner. Kjoperen ga fartoyet navnet «Mira Aurora». Daglig leder og eier i
Vamo AS er Aleksander Lyngberg.

Fartoyet ble solgt «as is», jf. kjopekontrakten punkt 11 med overskrift «Teknisk tilstand»,
som har felgende ordlyd:

Selgeren skal bare all risiko og alle utgifter for skipet med alt som tilherer det inntil
levering har funnet sted. Med forbehold om denne kontrakts bestemmelser skal
skipet med alt tilbehor leveres og overtas i den stand det var ved inspeksjonen «as
is», med unntak av normal slitasje (fair wear and tear excepted). Dog skal skipet
leveres med navarende klasse opprettholdt og fritt for pilegg. Selgeren skal
underrette klassifikasjonsselskapet om ethvert forhold som kommer til hans
kjennskap for skipets levering, og som ved rapportering til klassifikasjonsselskapet
ville medfore at skipets klasse ble trukket tilbake eller pilegg utferdiget.

I verdivurderingen av fartoyet 05.04.2022 stir det om fartgyet blant annet:

Fartoyet er utrustet og godkjent for fiske med garn og krabbeteiner. Fartoyet har tre
lasterom og kan fore sjovann i disse etter bestemmelser i stabilitetsinstruks. Fartoyet
er godkjent for fiske med seinot, og er godkjent for deltakelse i oljevernoperasjoner.

Nick Rolan Pedersen og Mathias Boine, som var ansatt hos kjoper og var ment 4 drifte
béten, deltok pa provefiske med Egil Arne Brochmann over en periode p& omkring tre

uker. De gikk om bord i Haveysund og fisket blant annet p& Tromseflaket. De var ogsd
alene om bord i tre dager pa en seilas tur-retur Haveysund-Honningsvag.

For overleveringen av fartgyet til kjoperen var dessuten fartgyet tatt pa land for
bunnbesiktigelse, og det ble i den forbindelse tatt en film av biten som ble sendt kjoper.

NORDISKE DOMME
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Fartoyet ble overlevert 01.09.2022, og Boine og Pedersen seilte deretter til Bitsfjord.
Omkring 14.09.2022 inntraff en hendelse som medferte at kjoper tok kontakt med sitt
forsikringsselskap. Som voldgiftsretten kommer tilbake til er partene uenige om hva som
kan legges til grunn om denne hendelsen.

Fartoyet var i fiske i en periode i desember 2022-januar 2023 og gjennomferte elleve
sjovar. Etter overtakelsen av baten var det en del SMS- og telefonkontakt om problemer
med baten mellom Aleksander Lyngberg og Egil Arne Brochmann. I en e-post av
17.03.2023 reklamerte Lyngberg skriftlig overfor Brochmann. I e-posten ble det hevdet &
vere en lang rekke feil og mangler ved biten, blant annet lekkasjer fra fartgyets tanker, feil
ved motorens intercooler, feil ved motorlabbenes fundament og feil ved det elekeriske
anlegget, herunder jordfeil. Avslutningsvis i e-posten heter det: «<Hvordan skal vi ta dette
videre? Har brukt noen hundre tusen til na.»

Brochmann svarte i e-post av 22.04.2022, som innledes slik:

«Jeg onsker dokumentasjon pa alle oppramsede feil. Dokumentasjonen ma komme
fra fagkyndige som er en uavhengig tredjepart. Grunnlaget for dette er at baten ble
levert 1. september 2022 uten feil, samt at den ble gjennomgatt av ditt mannskap
og provekjort i 3 uker fra starten av august og frem til overtakelsesdato.»

Det gér ellers frem av e-posten at Brochmann i november 2022 sendte kjgperen en propell

siden han hadde fact opplyst at kjeperen hadde fitt skade pa propellen.

Kjoperen innhentet etter dette en verkstedsrapport fra Barents Skipsservice AS, som hadde
reparert baten. Rapporten er datert 06.06.2023 og ble oversendt selgeren 14.06.2023.

Etter dette ble Trond Egil AS representert ved advokat, som i e-post til Vamo AS av

12.07.2023 ga uttrykk for at det ikke var grunnlag for mangelskrav fra kjoperen. Etter
kontakt med byggeverftet i Litauen fremsatte likevel selgeren uten 4 erkjenne ansvar et
tilbud om retting, men det ble ikke enighet mellom selger og kjoper om vilkérene for
gjennomfering av dette. Fra juli 2023 ble ogsa kjeperen representert ved advokat.

Kjoperen innhentet sakkyndigrapport fra AK Mek AS av 10.07.2023 og fra Svendsen
Heimstad Maritime av 12.09.2023, mens selgeren innhentet sakkyndigrapport fra Tveten
Maritime AS av 29.11.2023. Videre innhentet selgeren sakkyndigrapport fra Synfaring AS
av 27.11.2024.

Kjoperen har fortsatt & bruke fartoyet i perioder, blant annet i oktober-november 2024. Fra
kjoperens side er opplyst at fartgyet i 2025 har blitt utsatt for et motorhavari, og at man
venter pé deler til reparasjonen.

I kjopekontrakten var i punket 15 inntatt en voldgiftsklausul om at tvist som métte oppstd
om forstdelsen eller oppfyllelsen av kontrakten skulle avgjores ved voldgift i Alta av én
voldgiftsmann som oppnevnes av partene. Pa bakgrunn av den tvisten som hadde oppstatt
ble voldgiftsretten etablert. Kjoperen innga stevning 29.11.2024 med prinsipal pastand om
at Trond Egil AS demmes til & betale 12 000 000 kroner etter heving av kjepet med tillegg
av forsinkelsesrenter fra 01.09.2022, og subsidiar pastand om prisavslag pd 5 000 000 kroner
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med tillegg av forsinkelsesrenter fra 04.10.2022. I begge tilfeller ble nedlagt pastand om
erstatning oppad begrenset til 2 500 000 kroner og tilkjennelse av sakskostnader. Selgeren
innga tilsvar 10.01.2025 med péstand om frifinnelse og tilkjennelse av sakskostnader.

Muntlig forhandling i saken ble gjennomfert i Alta 17.-21.03.2025. Egil Arne Brochmann
og Aleksander Lyngberg ga partsforklaringer og det ble avhert 12 vitner, hvorav fem
sakkyndige vitner. For nzrmere opplysninger om gjennomferingen av den muntlige
forhandlingen vises til rettsboka.

Partenes syn pa saken

(19)

(20)

Vamo AS har i korthet folgende pastandsgrunnlag:

Av kjopekontrakeen § 11 folger at selgeren «skal underrette klassifikasjonsselskapet om
ethvert forhold som kommer til hans kjennskap for skipets levering, og som ved
rapportering til klassifikasjonsselskapet ville medfore at skipets klasse ble trukket tilbake
eller pilegg utferdiget». Videre folger det av FOR-2013-11-221404 Forskrift om endring i
forskrift om fiske- og fangstfartey under 15 meter storste lengde at «for fartgy med storste

lengde 8 til 15 meter skal det foreligge kontrollskjema for elektrisk anlegg utstedt av
akseptert elektroforetaky, jf. endring i forskriftens § 102 andre ledd.

Det kontrollskjemaet som ble signert av Roger Hansen 04.12.2019 var ikke fullstendig.
Som opplyst i skjemact gjensto punkt 5.3 fordi «Feile vern i tavler ma skiftes da kun vern i
en fase». Denne feilen har alvorlighetsgrad A/B ifolge Veiledningen til DSBs kontrollskjema
for dette punktet, og kunne medfort kortslutning/brann. Videre har ikke Hansen sett
feilen knyttet til punkt 5.4 som gir ut pa at jordlederne i det ene skapet ikke var tilkoblet
enkeltvis til en jordskinne, jf. Veiledningen til DSBs kontrollskjema for dette punktet. I
tillegg kommer at kontrollen omhandlet i punkt 8.3 om isolasjonsmotstand ikke var utfort
da Hansen signerte kontrollskjemaet 04.12.2019. Denne feilen har alvorlighetsgrad A/B.
Sigvart Andersen, som senere utforte isolasjonsmaling, var ikke klar over at dette var ledd i
en DSB-kontroll.

I Sjofartsdirektoratets kontrollskjema for fullstendig kontroll punkt 1.5.1 heter det at det
skal finnes gyldig kontrollskjema om bord for farteyets elektriske anlegg utfylt av foretak i
Elvirksomhetsregisteret til DSB. Mangel av dette er et avvik med alvorsgrad A. Videre
folger det av Sjofartsdirektoratets kontrollskjema punkt I at avvik med alvorsgrad A tilsier
at fartoyet ikke er sjodyktig, og at verken midlertidig fartoyinstruks eller fartoyinstruks skal
utstedes.

Da fiskefartgyets fartoyinstruks ble utstedt i mars 2020 forela ikke et gyldig kontrollskjema
for det elektriske anlegget, og dette visste Egil Arne Brochmann. Kontrollskjemaet var
fortsatt ikke ferdig utfylt ved periodisk kontroll 25.01.2022. P4 denne bakgrunn foreligger
kontraktsbrudd etter kontraktens § 11.

Videre har ikke selgeren oppfylt sin opplysningsplike i kjgpsloven § 19 forste ledd bokstav b.

Egil Arne Brochmann opplyste for salget at han ikke hadde hatt noen problemer med
baten, og at alle «barnesykdommer» var borte. Han holdt dermed tilbake opplysningen om
lekkasjen som ble reparert i Polen kort tid etter overtakelsen. Han hadde dessuten ikke
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foretatt noen kontroll av denne utbedringen, og heller ikke sikret seg noen dokumentasjon
av den. Videre hadde han, som redegjort for ovenfor, ikke opplyst om ugyldig DSB-skjema
og farteyinstruks.

Dersom opplysning om lekkasje og utbedring hadde vart gitt, ville det medfort ytterligere
undersgkelser for salg, som ville avdekket lokaliseringen av den aktuelle utbedringen og

medfert kontroll av den.

Videre foreligger en mangel ved at fartoyet er i vesentlig darligere stand enn kjoperen

hadde grunn til & regne med, jf. kjopsloven § 19 forste ledd bokstav c. Baten var
opprinnelig kjopt for 9 000 000 kroner, men det er usikkert om dette belgpet inkluderer
all utrustning av baten. Prisen ved salget til Vamo AS var 12 000 000 kroner. Kjgpesummen
ga forventning om at farteyet var i sveert god stand, og de opplysninger som ble gitt, ga
forventning om et velholdt og driftssikkert fartoy uten nevneverdige problemer.

Etter overleveringen av baten har det blitt avdekket lekkasjer pa grunn av konstruksjonen
av tanker og skott, som blant annet har medfert vann i dieseltanken, og at diesel pipler ut
ved en skrue i maskinrommet. Den darlige faglige utforelsen av tettingen av tankene
bekreftes av de sakkyndige vitnene Ivar Magnussen, Per Loining, Alf Kollstrem og Helge
Svendsen. Ut fra estimatene fra de sakkyndige vitnene, kan det legges til grunn kostnader
pd 3 250 000 kroner for utbedring av lekkasjene.

Dessuten er ikke motorfundamentene tilpasset motoren. P4 bakgrunn av vurderingen til
Helge Svendsen anslés kostnaden ved 4 utbedre dette til 500 000 kroner. Videre anslas pa
bakgrunn av Svendsens vurdering gvrige utbedringskostnader til 1 250 000 kroner. Det
dreier seg om kostnader ved utbedring av tering i motoren, skifte av bunnventiler,
modifisering av rorkult, demontering og remontering av alt utstyr utvendig i transom pluss
skifte bolter, rengjore for dieseldyr og ukjente utgifter.

Det fremsettes ikke gkonomisk krav knyttet til arbeidet med elektro i Vamo AS sin eiertid,
men feilene ved det elektriske anlegget inngar likevel i helhetsvurderingen av om det
foreligger en mangel. Bakgrunnen for Mathias Boines arbeid med det elektriske anlegget
var ikke 4 bygge det om, men 4 sikre arbeidsplassen sin. Han er elektriker med fagbrev fra
2015. For arbeidet hans foreligger samsvarserklering hjemlet i rett regelverk. Roger
Hansen oppholdt seg pa byggeverftet i bare tre dager, og oppdaget da flere alvorlige feil, og
det er risiko for at det ble gjort flere feil i den tiden han ikke var der. Det var som tidligere
nevnt flere mangler ved Hansens kontroll, og det ble ikke foretatt nedvendig oppfelging
fra hans side.

Radioutstyret er ikke i samsvar med regelelverket, og kostnaden ved 4 utbedre dette er

165 770 kroner, jf. uttalelsen fra Radar Skipselektronikk AS av 11.11.2024. Motparten har
vist til uttalelse fra Maritek AS av 11.12.2024 om at det ikke var krav til GMDSS i 2020
for bater under 15 meter, men dette er ikke riktig, jf. FOR-2013-11-22-1404 Forskrift om

fiskefartgy under 15 meter §§ 65 og 69. At radioutstyret ikke samsvarer med regelverket,

innebarer ugyldig farteyinstruks, jf. Sjefartsdirektoratets kontrollskjema for fullstendig
kontroll punkt 5.3.1.
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Skaden pi aksling, propell, motorlabber mv. i september 2022 skyldtes en skjult mangel
som foreld for overtakelsen. Det som skjedde var mest sannsynlig at motorlabbene ga etter
over tid, noe som skapte spenn pé akslingen, skjevslitt hylse og kast pa akslingen, og til
slutt kraftig vibrasjon. At det har skjedd sammenstot med tommerstokk/drivgods, avkreftes
av at mannskapet ikke merket noe sammenstot.

Oppsummert er totalsummen for utbedringer over 5 000 000 kroner. Dette kommer i
tillegg til allerede palopte kostnader til reparasjoner pa omkring 900 000 kroner. Feilenes
alvorlige karakeer tilsier en senket terskel for at de utgjor en mangel. Konklusjonen blir at
det foreligger et vesentlig avvik mellom det Vamo AS med rimelighet kunne forvente og
det som ble levert.

Manglene i denne saken inneberer etter en helhetsvurdering et vesentlig kontraktsbrudd,
og kjepet av fiskefartoyet kan dermed heves, jf. kjgpsloven § 39 forste ledd. De aktuelle

manglene lar seg ikke avhjelpe pd annen méte enn ved heving av kjepet.

Det er i denne saken ikke noe til hinder for delvis heving i henhold til kjgpsloven § 43 pa
den miten at kjopet av baten heves, mens kjopet av fiskekvoten blir staende. Kvoten har
verken fysisk eller funksjonell sammenheng med baten og kan enkelt separeres fra den.

Selgerens rettingstilbud er ikke i dette tilfellet til hinder for heving siden selgeren tok
forbehold om hvor store kostnader han gnsket 4 ta pa seg, og krevde at kjoperen frasa seg
alle andre mangelskrav enn de som rettingstilbudet gjald.

Heller ikke bestemmelsen i kjgpsloven § 66 om at selgeren mé levere tingen tilbake i
vesentlig samme stand som han mottok den, er til hinder for heving i dette tilfellet. Det
elektriske anlegget er i vesentlig bedre stand enn nar kjeperen overtok béten, og manglene
biten har i dag, er mangler som selgeren er ansvarlig for.

Ved et hevingsoppgjer loper forsinkelsesrente pa kjopesummen fra 01.09.2022, jf.
kjopsloven § 65 andre ledd. Siden inntektene ved Vamo AS sin bruk av fiskefartayet ikke

overstiger kostnadene, er det ikke grunnlag for at selskapet skal betale vederlag i henhold
til kjopsloven § 65 forste ledd for nytte som selskapet har hatt av baten.

Ved heving er det grunnlag for erstatning i henhold til kjgpsloven § 40 forste ledd. De

manglene det dreier seg om 4 ikke utenfor selgers kontroll, jf. kjopsloven § 27. Siden
manglene og det gkonomiske tapet i dette tilfellet skyldes feil eller forssmmelser fra
selgerens side, gir ogsd kjopsloven § 40 forste ledd hjemmel for erstatning. Ogsa utgifter til

fartoyet som er bortkastet ved en heving, kan kreves erstattet. Subsidiert skal slike

kostnader inngi i hevingsoppgjoret.

Dersom voldgiftsretten kommer til at det ikke er grunnlag for heving, fremmes subsidiert
krav om prisavslag, jf. kjspsloven 38. Farteyet ble solgt til markedspris, og dermed vil
utbedringskostnadene danne grunnlaget for prisavslaget. Utbedringskostnadene er i dette
tilfellet 5 000 000 kroner. I tillegg kreves erstatning. Ved prisavslag er det ikke som ved
heving slik at pikostninger pa fartgyet foretatt av kjoper, er bortkastet, og slike utgifter
kreves derfor ikke erstattet.
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Kjoper har ikke i denne saken reklamert for sent. Ordlyden i kjopsloven § 32 forste ledd
legger opp til at det i denne sammenheng skal foretas en konkret vurdering blant annet i
lys av lojalitetsplikten mellom partene. Det var selgeren som i denne saken la opp til at
kommunikasjonen om manglene i hovedsak var muntlig. For & avbryte reklamasjonsfristen
er det tilstrekkelig & angi hvordan manglene viser seg.

Uansett gjelder unntak fra reklamasjonsreglene i tilfeller hvor selgeren har opptradt grovt
uakesomt eller i strid med redelighet og god tro.

I vurderingen av erstatningen for sakskostnader mé det tas hensyn til forlikstilbudet fra
Vamo AS av 11.03.2025 om at saken avsluttes ved at Trond Egil AS betaler 2 750 000
kroner.
Vamo AS har nedlagt slik pdstand.
Prinsipalt:
Trond Egil AS demmes til & betale kr 12 000 000 til Vamo AS etter heving av
kjopet for sd vidt gjelder fartayet «MS Mira Aurora» med tillegg av forsinkelsesrenter
fra 01.09.2022.

Subsidiart:

Trond Egil AS demmes til & betale kr 5 000 000 i prisavslag til Vamo AS med
tillegg av forsinkelsesrenter fra 04.10.2023.

I begge tilfeller:

Trond Egil AS demmes til 4 betale erstatning til Vamo AS som for alternativet
heving er oppad begrenset til kr 2 037 062 og for alternativet prisavslag er oppad
begrenset til 1 135 844.

Trond Egil AS har i korthet folgende péastandsgrunnlag:

Prinsipalt anferes at kjoper har reklamert for sent, jf. kjopsloven § 32 forste ledd. Formell

skriftlig reklamasjon fra kjeper er forst fremsatt 17.03.2023, som er mer enn seks maneder

etter overtakelsen, og etter at kjgper har pifort biten en omfattende skade.

Kjoper har ogsé brukt uvanlig lang tid pd prosessen frem til uttak av stevning, noe som kan
ha betydning for bevisvurderingen. Blant annet gikk det mer enn seks méaneder fra forste
kontakt mellom advokatene til varsel om innledning av voldgift.

Biten er kjopt «as is» og det foreligger ingen mangel som selgeren er ansvarlig for. Det
bestrides at biten var i vesentlig darligere stand enn kjoper hadde grunn til 4 regne med, jf.
kjopsloven § 19 forste ledd bokstav c. Béten var uvanlig godt vedlikeholdt og hadde alle

godkjenninger, herunder fartoyinstruks og utstedt kontrollskjema for periodisk forenklet
kontroll. Kjgpers besiktigelse og forundersgkelse av biten var svert grundig, og inkluderte
provedrift med kjopers ansatte med lange og krevende turer til blant annet Tromseflaket.
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I tillegg seilte kjopers ansatte biten alene i en periode pa tre dager. Dersom det hadde vert
noen feil ved béten i form av lekkasjer, vibrasjoner eller annet ville selger ikke tatt sjansen
pa slike turer, og eventuelle slike feil ville blitt oppdaget av kjopers ansatte.

Til bilder som er vist av batens tanker, bemerkes at tanker som dette ikke fir en fin finish
innvending. Det som skjer er at tanktoppen settes pa, og at limet fordeler seg utover og
renner nedover til det storkner. Limet skal understotte tanktoppen slik at det ikke oppstar
spenninger nar flere tonn legges opp4, og plastringen skal gjore tanken tett.

Det kan ikke vare riktig at diesel ved en skrue i maskinromskottet er tegn pé lekkasje fra
dieseltanken. Dette fordi dieseltanken ikke er plassert bak dette skottet og fordi det ikke er
observert diesel ved andre skruer. Kjoper kunne dessuten enkelt undersokt problemstillingen
narmere ved 4 bore et inspeksjonshull.

Av betydning for mangelvurderingen er ogsa at kjoper kort tid etter overlevering ble utsatt
for noe som kjoper betraktet som en forsikringssak. Det som ble opplyst muntlig til Egil
Arne Brochmann var at det hadde oppstitt en skade pé propellen og propellakslingen pa
seilasen til Batsfjord. Selger ba forste gang 12.07.2023 om at alle dokumentene i
forsikringssaken ble fremlagt. Forst en uke for voldgiftssaken skulle starte ble skademeldingen
fremlagt, og den samsvarer med skaden Egil Arne Brochmann hadde fatt opplysning om,
men uten at det stir noe der om skadedrsak. Ennd er ikke alle dokumentene i
forsikringssaken fremlagt, og forsikringssaken er ut fra de opplysninger som foreligger
fortsatt dpen, uten at grunnen til dette er opplyst. Det som har skjedd er sannsynligvis at
biten har kjort pa noe i sjgen under seilasen til Batsfjord som har skadet aksling og propell
med store vibrasjoner til folge, som ogsé har skadet hylsetetningene og ror. Det var forst
under motpartens forklaringer under voldgiftssaken at det ble péstate at skadedrsaken var at
motorlabbene kollapset i Batsfjord med vibrasjoner og skjev aksling til folge.

Nar det gjelder motorlabbene bemerkes at motorfestene med fundament ble besiktiget pa
byggeverftet av Kristjdn Jakobsson som representant for firmaet Marinconsult AS, og
funnet i orden. Motorlabbene ble i kjopers eiertid byttet av Barents Skipsservice AS i
forbindelse med forsikringshendelsen i september 2022, og selger kan ikke holdes ansvarlig
for at de er montert i spenn. Som forklart av sakkyndig vitne Erik Tveten kan
motorlabbene enkelt tilpasses uten at fundamentet mé bygges om.

Som uttalt av de sakkyndige vitnene Alf Kollstrom og Helge Svendsen er sannsynlig arsak
til lekkasjen fylling av dieseltanken med for heyt trykk. Det er ingenting som tilsier at Egil

Arne Brochmann har gjort dette, og siden lekkasjene har oppstatt i kjgpers eiertid er det

mulig kjopers ansatte har gjort dette.

Grunnlaget for Roger Hansens godkjenning av det elektriske anlegget 04.12.2019 var at
han var pa verftet i fire lange dager, og hadde etterfolgende kontakt med verftet ved hjelp
av bilder og telefonsamtaler. Ifelge Hansens DSB-skjema var det noe som gjensto & rette,
og han satte frist for dette til 20.01.2020. Et punke gjaldt tegningene og disse ble mottatt
av Hansen fra verftet 05.12.2019. Ogsd punkt 5.3 om vern av tavler ble ordet av verftet.
De ovrige manglene ble rettet av Frydenbe v/ Sigvart Andersen. Roger Hansen innremmer
at det var en feil at det ikke i DSB-skjemaet ble notert hvordan feilene ble rettet, men dette
er en formalfeil uten betydning for foreliggende sak.
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Det oppgitte timetallet pd 462 timet til feilsok og retting av elektriske feil utert av kjopers
ansatte, kan ikke vere reelt. Det foreligge ingen dokumentasjon for det angivelige arbeidet.

Bakgrunnen for 4 oppgi et slikt timetall er mest sannsynlig & skape et bilde av omfattende
feil.

Det var betenkelig & utferdige samsvarserklering for dette arbeidet i ettertid kun pa
bakgrunn av muntlig informasjon fra kjepers ansatte under besiktigelse om bord.

Det er ikke riktig at radioutstyret om bord ikke var i orden ved levering av béten, jf.
Sikkerhetssertifikat for radio utferdiget 10.03.2020, og uttalelse fra Maritek AS av
11.12.2024.

Selger har heller ikke brutt sin informasjonsplike, jf. kjepsloven § 19 forste ledd bokstav b.

Egil Arne Brochmann hadde ingen oppfordring eller plike til 4 gi kjoper nzrmere
opplysninger om lekkasjen reparert i Polen. Det dreier seg om en mindre og vellykket
garantireparasjon rett etter levering, og det var ingen lekkasjer i ettertid. Ut fra blant annet
pressecomtale var det uansett allment kjent at baten hadde hatt en stopp i Polen pa vei
hjem, og dette ble ogsa omsnakket mellom Brochmann og kjepers ansatte i forbindelse
med proveturen.

Siden det ikke foreligger noen mangel, er det ikke grunnlag for verken heving, prisavslag
eller erstatning. Subsidizrt anferes at en eventuell mangel ikke inneberer et vesentlig
kontrakesbrudd, og at det derfor uansett ikke er grunnlag for heving.

Kjoper har under enhver omstendighet mistet sine eventuelle mangelskrav ved urettmessig
avvisning av et fullgodt rettingstilbud fra selger, jf. kjopsloven § 37 forste ledd, jf. § 36. Alc

av lekkasjer ble tilbudt rettet av selger 26.07.2023, og kjoper hadde ingen saklig grunn til 4
avvise rettingstilbudet. Kjopers avvisende holdning til retting hadde sin bakgrunn i at dette
vil stenge for planen om 4 heve kjgpet.

Ogsa kjopsloven § 66 forste ledd om at tingen ved heving mé leveres tilbake i vesentlig

samme stand, er til hinder for heving i dette tilfellet. Kjoper har fortsate & bruke baten med
omfattende lekkasjer pafert av kjoper selv i flere ar i strid med klare rad fra egne
sakkyndige. Resultatet er at motoren nd har havarert. Det er péfallende at kjoper har valgt
4 ikke trykkteste tankene i lopet av snart 2 ¥2 &r med lekkasjer, og det anfores at grunnen er
at dersom lekkasjen kan repareres raskt og billig, vil det stenge for gnsket om heving.

Subsidizrt anferes at selgeren i et hevingsoppgjer ma tilkjennes vederlag for vesentlig
nytte, jf. kjopsloven § 65 forste ledd. Det mé i denne forbindelse hensyntas at

fangstinntekter i henhold til fiskekvoten utgjer omkring 1 200 000 kroner per ar.

Subsidiert anferes ogsa at det ikke er grunnlag for delvis heving ved at kjopet av baten
heves, mens kjopet av kvoten blir stiende, jf. kjgpsloven § 43. Biten med kvote ble solgt
som en pakke til en samlet pris pa 15 000 000 kroner.

Atter subsidiert er det bare grunnlag for et mindre prisavslag tilsvarende stipulert kostnad

til tetting av tanker pa 300 000 kroner, maksimalt 500 000 kroner, jf. forklaringen til
sakkyndig vitne Erik Tveten.
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(64) Trond Egil AS har nedlagt slik pdstand:
1. Trond Egil AS frifinnes for mangelskrav fra Vamo AS.

2. Trond Egil AS tilkjennes saksomkostninger for voldgiftsretten.

Voldgiftsrettens vurdering

Innledning

(65)  Ecter kjopekontrakeen er biten solgt som den er («as is»). I henhold dl kjspsloven § 19
forste ledd bokstav b foreligger likevel en mangel dersom «selgeren ved kjopet har forsomt

4 gi opplysning om vesentlige forhold ved tingen eller dens bruk som han matte kjenne til
og som kjeperen hadde grunn til 4 rekne med 4 f4, siframt unnlatelsen kan antas 4 ha
innvirket pd kjopet». Det samme gjelder i henhold § 19 ferste ledd bokstav ¢ dersom baten

«er i vesentlig ddrligere stand enn kjoperen hadde grunn til 4 rekne med etter kjgpesummens
storrelse og forholdene ellers».

Sporsmalet om brudd pa selgers opplysningsplikt og kontraktens punkt 11

(66)  Som grunnlag for at Trond Egil AS ikke har overholdt opplysningsplikten i kjgpsloven
§ 19 forste ledd bokstav b, har Vamo AS vist til at han ikke opplyste om lekkasjen som

medferte motorstans pé hjemturen fra byggeverftet. Det er ogsa vist til at kjeperen ikke
fikk opplyst at farteyet pa leveringstidspunktet ikke hadde gyldig kontrollskjema for det
elektriske anlegget, og dermed heller ikke gyldig fartoyinstruks.

Voldgiftsretten har kommet til at selgeren ikke har brutt opplysningsplikten i kjopsloven
§ 19 forste ledd bokstav b. At farteyet matte repareres pa vei hjem fra byggeverftet er

omtalt i intervjuer med Egil Arne Brochmann i Fiskeriavisa Kyst og Fjord i januar og
februar 2020, og er ikke noe Brochmann har hemmeligholdt for fiskerimiljoet i Finnmark.
Brochmann har videre forklart at hendelsen var omtalt med kjoperens representanter pa
proveturen, og at kjgper dermed hadde mulighet til 4 stille neermere spersmal omkring
dette. Voldgiftsretten tar ikke stilling til om selgeren gjorde kjoperen oppmerksom pé
reparasjonen i Polen, siden dette etter voldgiftsrettens vurdering ikke er avgjorende for om
opplysningsplikten er brutt.

Reparasjonen i Polen var en garantireparasjon pd grunn av feil som oppsto under selgerens
forste seilas med baten. Etter reparasjonen har selgeren hatt omfattende bruk av béten,
inkludert blant annet over 100 sjover, uten & ha opplevd lignende problemer som pa den
forste turen. At det ikke har vert slike problemer med biten, bekreftes blant annet av
vitnene Arne Thorvald Andersen og Kjell Myre, som deltok pé fiske sammen med Egil
Arne Brochmann i den aktuelle perioden. Ogsa det forhold at den omfattende proveturen
foretatt av kjopers representanter med og uten Brochmann, ble gjennomfort uten
problemer, stotter opp under dette. Fra kjopers side er under voldgiftsprosessen anfort at
Brochmann ikke var villig til under proveturen 4 slippe til kjopers representanter for
funksjonstest av instrumenter og utstyr, men dette stemmer ikke med at Brochmann lot
dem seile med fartoyet uten ham i tre dager.

NORDISKE DOMME
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Samlet sett er det voldgiftsrettens vurdering at det ikke foreligger opplysninger fra tiden for
selgers overlevering av biten som tyder pi at den aktuelle reparasjonen ikke var fullgod,
eller var en indikasjon pa risikofaktorer ved baten.

Fra kjopers side er anfert at selgeren burde sikret seg dokumentasjon for reparasjonen, og
sorget for kontroll av den. Selv om det hadde vart enskelig med nermere opplysninger og
dokumentasjon om den utbedringen som ble foretatt, er voldgiftsrettens vurdering at dette
ikke er et avgjorende argument for at opplysningsplikten er brutt. Det forhold at baten
faktisk fungerte uten problemer, var den viktigste indikasjonen pa at reparasjonen var
vellykket, og at hendelsen ikke var et tegn pé risikofaktorer ved biten.

Om rekkevidden av opplysningsplikten har kjgperen blant annet vist til lagmannsretts-
dommen LA-2021-93060. Havariet og skadene pd baten som den saken gjelder, var
imidlertid av en helt annet karakter enn i foreliggende sak, og dommen gir derfor liten
veiledning for opplysningsplikten i denne saken. Hoyesterettsdommen i Rt-1966-966, som
kjoperen ogsa har vist til, gjaldt en sprekk i batens skrog som selgeren fikk utbedret kort tid
for salget, og gir heller ikke serlig veiledning for vurderingen i denne saken.

Nar det gjelder opplysningsplikten knyttet til det elektriske anlegget, signerte Roger
Hansen i Installator R. Hansen AS kontrollskjema for det elektriske anlegget 04.12.2019.
Han var pa verftet i tre-fire dager og fulgte opp ved 4 fa oversendt bilder og ha
telefonkontakt, og det er ikke holdepunkter for at han ikke hadde tilstrekkelig grunnlag for
4 signere kontrollskjemaet. Han satte ikke kryss pd skjemaets forsteside, men ga i stedet
relevante opplysninger som tekst pa side 2, og dette er ikke en feil av betydning for saken.
Det han skrev pé side 2 var folgende:

1.1 Alle Tegninger er ikke overlevert. Er under utarbeidelse av Elektriker pa verftet.

1.2 Kursfortegnelse fordelingstavler er noe kommet pé plass, Pumpe oversike, med
Effeke og plassering, er ikke kommet fra verftet.

5.3 Feil vern i tavler mé skiftes da kun vern i en fase (Combi vern, sikring og

Jordfeilbryter.
5.5 Kursfortegnelse, merking skap, dokumentasjon. Ikke mottatt.

8.3 Anlegget kontroll megges hjemme i norge, og meggelister mé lages.
Jordfeilbrytere pa kurser, sa ok beskyttelse til biten kommer hjem.

Tallene foran merknadene refererer seg til punktene

Roger Hansen har forklart at han mottok tegningene kort tid etter signeringen av
kontrolldokumentet, og at ogsa evrige punkter unntatt punke 8.3 ble ordnet av verftet.
Voldgiftsretten har ikke tilstrekkelige holdepunkter for 4 betvile dette. Kjoper mener at
tegningene som 14 i biten ikke var dekkende, men dette har ikke blitt dokumentert pa en
slik mate at det kan legges til grunn, og avgjerende for saken er dette uansett ikke.
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(75)  Det som gjensto under punkt 8.3 ble utfort av Frydenbe Industri Havey AS v/Sigvart
Andersen. I e-post fra firmaet av 03.12.2024 er opplyst at felgende arbeid ble utfort om
bord pd Kamilla Katrine:

Den 26/12-2020 ble det bruke 11 timer pa utbedring av jordfeil med
meggerapport. Med bakgrunn i rapporten ble det bestilt jordfeilovervaking.

17/2-2021 ble det montert 2 stk jordfeilovervaking 24V DC fordelinger.
Jordfeiloverviking 230 V AC fordeling og alarmpanel ble montert pd bru.

9/5-2021 Feilsoking og utbedring av kabling lensepumpe.

Sigvart Andersen forklarte i tillegg for voldgiftsretten at kursfortegnelser var merket, at det
gikk greit 4 feilsoke, og at den generelle tilstanden pa anlegget var bra, noe som stotter opp
om at gvrige punkter anmerket av Roger Hansen 04.12.2019 var utfert.

Som erkjent av Roger Hansen var det en formell feil at han ikke fikk innhentet rapport fra
Frydenbe om at det aktuelle arbeidet var utfort, og notert dette pa kontrollskjemaet for det
elektriske anlegget. Denne formelle feilen er imidlertid ikke et vesentlig forhold ved
fartoyet, som er forutsetningen for at unnlatt opplysning skal kunne utgjore en mangel i
henhold til kjgpsloven § 19 forste ledd bokstav b. Den formelle feilen kan heller ikke sies &
vaere et brudd pa kravene til bitens tekniske tilstand i kontraktens § 11 som kan gi

grunnlag for heving, prisavslag eller erstatning.

Kjoperen har om det elektriske anlegget ogsi anfert at Roger Hansen oversa en mangel
knyttet til DSBs kontrollskjema punkt 5.4 om jording siden jordlederne i det ene skapet
ikke var tilkoblet enkeltvis til en jordskinne, jf. Veiledningen til kontrollskjemaet pa dette
punke. Voldgiftsretten bemerker at ut fra det som er opplyst er det et begrenset arbeid som
skal til for & gjere denne siden av jordingen forskriftsmessig. Egil Arne Brochmann har
sorget for at fagfolk har gjennomgatt det elektriske anlegget, og det kan ikke sies at denne
forskriftsmangelen er noe han «matte kjenne til», som er forutsetningen for brudd pa
opplysningsplikten i kjepsloven § 19 forste ledd bokstav b.

(79)  Voldgiftsretten kommer tilbake til tilstanden til det elektriske anlegget i forbindelse med

vurderingen av om béten var i vesentlig ddrligere stand enn kjoperen kunne forvente.
Sporsmalet om béten var i vesentlig dérligere stand enn kjoperen kunne forvente

(80) Under dette punktet behandles selgers ansvar for sakalt skjulte mangler. Som nevnt er
vilkaret for at selgeren skal kunne holdes ansvarlig for dette nar fartgyet er solgt «as is», at
fartgyet er i vesentlig darligere stand enn kjeperen hadde grunn til 4 regne med, jf.
kjopsloven § 19 forst ledd bokstav c. Det er fartoyets tilstand ved risikoens overgang til
kjoper, det vil pa leveringstidspunktet, som er avgjorende. Videre er det kjoperen som har
bevisbyrden for at fartgyet ikke var kontraktsmessig pa leveringstidspunketet, jf.
Rt-1924-577. Om bevisbyrden heter det i Viggo Hagstrom, Kjopsrett, 2. utgave ved
Herman Bruserud, 2015, side 85 blant annet:

NORDISKE DOMME
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«Bevisbyrden vil normalt vere oppfylt dersom kjoperen kan godtgjere at den
pastatte mangelen ikke kan tilbakefores til inntrufne skadehendinger, uforsvarlig

bruk, sviktende vedlikehold eller vanlig slit e.l. ved bruk.»

Voldgiftsretten har samlet sett kommet til at det ikke er fort tilstrekkelig bevis for at
fartoyet pa leveringstidspunktet var i vesentlig darligere stand enn kjoperen hadde grunn til
4 regne med. Av betydning i denne sammenheng er blant annet at kjoperen kort tid etter
overtakelsen av fartoyet var utsatt for en hendelse som medferte at kjoperen sendte
skademelding til sitt forsikringsselskap. Fra skademeldingen datert 10.10.2022 siteres:

«Var pa Blakveita i august. Seilte deretter til Bitsfjord for rigging. Nar klar for & gd var
det umiddelbart store vibrasjoner og ble koblet fra umiddelbart. Hadde dykkere nede
uten 4 finne noe og tok baten pd land. Etter mye skruing ble akslingen tatt ut og malt.
Da ble den konstatert skeiv, ca. 50/100 mm tror jeg. Propell har et merke innerst pa
propellen, men ingen blar skeiv. Men muligens en sprekk. Kunne ikke seile baten med
sd store vibrasjoner og ble tatt opp pa nermeste slipp (30 meter unna).»

Som skadedato var i skjemaet oppgitt 14.09.2022, og pa spersmil om arsak ble svart
«Uspesifisert drsako.

I bevisvurderingen med hensyn til de nzermere omstendighetene omkring forsikrings-
hendelsen, er det av en viss betydning at kjgperen har vert tilbakeholden med 4 gi
opplysninger. Selgeren ba forste gang 12.07.2023 om at dokumentene i forsikringssaken
ble fremlagt, og provokasjonen har senere blitt gjentatt, men det var forst 10.03.2025 (en
uke for den muntlige forhandlingen) at skademeldingen ble fremlagt. Videre var det forst
under forklaringene til Aleksander Lyngberg og Nick Rolan Pedersen for voldgiftsretten at
kollaps av motorlabber som felge av at de sto i spenn, ble fremholdt som skadedrsak. Egil
Arne Brochmann har pi sin side forklart at han ca. to-tre uker etter overleveringen av
fartoyet fikk opplyst pr. telefon fra Pedersen noe om at de hadde kjort pa noe i havet/hatt
noe pé propellen. Videre fikk han pé et tidspunkt opplyst av Lyngberg at det dreide seg om
en forsikringssak.

Foranlediget av den aktuelle hendelsen ble fartoyet reparert pa Barents Skipsservice AS, og
i faktura av 01.12.2022 er det arbeidet som ble gjort i perioden 15.-24.11.2022 beskrevet

slik: Montert aksel, flens og pakkboks, montert propell og ror, justert motor, opprette

motor, bytting av motorlabber, montering av motorlabber og oppjustering av motor.

Kjoperen anforer at selgeren kan holdes ansvarlig for skaden pa aksling, propell og
motorlabber pé det grunnlag at det dreide seg om en skjult mangel som foreld pa
leveringstidspunktet. Etter voldgiftsrettens vurdering er det ikke sannsynliggjort at det
dreier seg om en slik skjult mangel. At kjoperen pd skadetidspunktet henvendte seg til
forsikringsselskapet for dekning av skaden, er et tungtveiende bevis for at kjoperen ut fra
de opplysninger som forelé ikke tenkte at det dreide seg om en skjult mangel. Riktignok
ble det sendt en tekstmelding fra Lyngberg til Brochmann 26.09.2022 med slik ordlyd:
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«Akslingen e 50 skeiv si det e mye, pappboxe. E slitt skeiv, stottehylsa skeiv slitt. Og
Mads sir det ser utsim stilken e varma og boyd en gang tidligere.»

Betydningen av tekstmeldingen svekkes imidlertid av at den utelater de opplysningene i
skademeldingen som tyder pa en ytre pavirkning pa farteyet. Brochmanns svar pa
tekstmeldingen var: «Ikke noe som jeg vet om i min tid».

Til kjopers anforsel om at skadedrsaken var at motorlabbene ikke var tilfredsstillende
fundamentert, og at dette var underliggende arsak til kollaps av motorlabbene, bemerkes at
sivilingenior Kristjdn Jakobsson, som godkjente baten pa vegne av Marinconsult AS,
besiktiget motorfundamentet og motorlabbene pd byggeverftet. Han forklarte for
voldgiftsretten at om lag 10 prosent av motorlabbene ikke 14 pa fundamentet, men at han
vurderte at dette var i orden siden motorlabbene var skrudd ned i bade plasten og
stalplaten under. Pa denne bakgrunn er det voldgiftsrettens vurdering at det ikke var feil av
betydning ved motorfundamentene. Kristjdn Jakobsson fikk for evrig se bilde av
motorlabbene montert av Barents Skipsservice AS, og mente mer av disse labbene var
utenfor fundamentet enn labbene montert av byggeverftet.

Voldgiftsretten bemerker i tillegg at dersom arsaken til skaden var at motorlabbene
kollapset, ville det vart naturlig at dette kom fram i den tidsnere skriftlige dokumentasjonen.
Videre bemerkes at opplysningen om skjevslitt hylse, samlet sett ikke er et avgjorende
argument mot at skaden skyldtes en ytre pavirkning pa fartoyet.

I det folgende behandler voldgiftsretten kjoperens anfersel om at det har oppstétt lekkasjer,

som blant annet har medfort vann i dieselen, pa grunn av farteyets konstruksjon og dérlig

arbeidsutforelse knyttet til fartoyets tanker og skott. I de tre forste rapportene fra
sakkyndige vitner som er paberopt av kjeperen, er det beskrevet lekkasjer, men lekkasjene
er i begrenset grad arsaksforklart, jf. rapportene fra Barents Skipsservice AS av 06.06.2023,
fra Ak. Mek AS av 10.07.2023 og fra Svendsen Heimstad Maritime av 29.08.2023. I
rapporten fra Synfaring AS av 27.11.2023 er det konkludert med at lekkasjen kan forklares
med at vannet kommer fra ballasttanken til dieseltanken gjennom limfugen i flensen. I
stevningen av 29.11.2024 er opplyst at Alf Kollstrom (Ak Mek AS) og Helge Svendsen
(Svendsen Heimstad Maritime AS) holdt det for mest sannsynlig at dieseltanken har fatt
sprekker som folge av fylling med for heyt trykk.

Som ledd i klarleggingen av édrsaksforholdene, ville det vert naturlig & trykkteste tankene
for pé den maten 4 konkretisere hvor det er lekkasje. Slik trykktesting ble blant annet
anbefalt i rapporten til Svendsen Heimstad Maritime av 29.08.2023, men har ikke blitt
gjennomfort.

Det kjoperen har gjort, er 4 ta bilder/video av dieseltanken innvendig. Det er ogsi tatt
bilder/video av babord ballasttank innvendig, men disse ble fremlagt forst en uke for den
muntlige forhandlingen, og er derfor ikke omhandlet i de skriftlige rapportene i saken. De
ble imidlertid omtalt i de sakkyndige vitnenes muntlige forklaringer.

Etter & ha sett bilder/video av tankene forklarte Helge Svendsen at drsaken til lekkasjene
kunne vere en kombinasjon av darlig arbeidsutferelse pa byggeverftet og fylling av
dieseltankene med for hoyt trykk, mens Alf Kollstrom mente mest sannsynlig lekkasjedrsak
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var at det ikke var bruke rett type lim. Sakkyndig vitne Per Loining mente det var bruke feil
type lim, og at den faglige utforelsen var dirlig ved at det blant annet ikke var tilstrekkelig
lim i fugene. Ifelge Loining var det limet som ble benyttet lite fleksibelt og talte spenninger
darlig. Ivar Magnussen (Synfaring AS) mente ogsé at limtypen som ble benyttet var for lite
elastisk. I rapporten til Synfaring AS er dessuten fremhever at tettingen mellom
dieseltanken og ballasttanken med glassfiber (sekundzrlamineringen) neppe er gjort slik
som pé tegningene, siden losningen pd tegningene ikke passer med den valgte
flenslgsningen (rapporten side 9).

Sakkyndig vitne Erik Tveten, som er paberopt av selgeren, forklarte at det ikke var limet
som skulle holdte tanken tett, men plastringen pé utsiden. Han forklarte ogsa at etter at
tanktoppen er lagt pd limet, er ikke disse tankene slik konstruert at man kan komme inn i
dem og gi limingen en fin finish, og at man pa bilder derfor ser lim som har rent nedover
veggen.

Voldgiftsretten er enig med Ivar Magnussen i at den flenslesningen som ses pa bilder/video
ikke passer med den utvendige plastringen vist pd tegningen. Ut fra bevisforselen er det
derfor usikkert hvordan det er plastret. Vitnet Kristjdn Jakobsson var inne p4 at framlagte
bilder av biten under bygging, kan tyde pa at dieseltanken ble bygget for seg selv forst.
Voldgiftsretten bemerker at det i seg selv at det ikke er bygget i samsvar med tegningene,
ikke ngdvendigvis inneberer at det foreligger en mangel. Om det limet som ble valgt
(BUFA Bonding paste 0588), bemerkes at valget fremgar av de godkjente tegningene.

Voldgiftsretten vil i det folgende foreta en samlet vurdering av om kjeperen har
sannsynliggjort at de pdberopte lekkasjene skyldes en feil som var til stede pa leverings-
tidspunketet.

Utgangspunktet for vurderingen er at det ikke er noe som tyder pa at selgeren i sin eiertid
har opplevd lekkasjeproblemer bortsett fra problemet som oppsto pa den forste turen fra
byggeverftet. Som nermere begrunnelse for dette, vises til redegjorelsen ovenfor tilknyttet
selgerens opplysningsplikt.

Av betydning er ogsa at det rett etter overtakelsen av fartoyet, inntraff en hendelse som
kjoperen overfor sitt forsikringsselskap betrakter som en forsikringsskade. Etter

voldgiftsrettens vurdering er det mest sannsynlig at det som skjedde var en ytre pavirkning

pé fartoyet som var si kraftig at det blant annet resulterte i betydelig boyd propellaksel og
at motorlabbene matte byttes. Som nzrmere begrunnelse for dette, vises til momentene
trukket frem i droftelsen ovenfor av om selgeren kan holdes ansvarlig for de aktuelle
skadene.

Slik ytre pavirkning pa fartoyet kan ogsa pavirke fartoyets tanker pé en slik méte at det kan
oppsta lekkasjer, og det var etter den aktuelle hendelsen at kjoperen opplyst om
lekkasjeproblemer.

For & avklare drsaker til lekkasjer fra tanker, er et naturlig forste skritt & fi konkretisert hvor
lekkasjene er. Dette kan mest hensiktsmessig gjores ved trykktesting, som ikke er spesielt
ressurs- eller tidkrevende. Som nevnt ovenfor, er kjgper anbefalt 4 gjore dette. Det er nd
narmere 2 V2 ar siden kjoperen forste gang opplyste om lekkasjer, og kjoperen har hele
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denne perioden hatt farteyet i sin besittelse og til dels i drift. Likevel har ikke kjoperen
gjennomfort trykktesting for 4 finne lekkasjenes ngyaktige plassering og omfang. Dette
skaper en usikkerhet i bevissituasjonen som kjoperen ma beare risikoen for.

P4 bakgrunn av momentene gjennomgitt ovenfor, er det samlet sett voldgiftsrettens
vurdering at bildene og videoene kjoperen har tatt av tankene innvending, og det som er
opplyst om farteyets konstruksjon og byggeverftets arbeid og materialvalg, ikke er
tilstrekkelig til 4 sannsynliggjore at lekkasjene skyldes en skjult mangel som forela pa
leveringstidspunktet. Som nevnt er skadehendelsen meldt til forsikringsselskapet en annen
aktuell drsaksfaktor. Dersom det er slik som to av de sakkyndige vitnene har vert inne pa,
at fylling av dieseltanken med for heyt trykk kan ha bidrate il lekkasjene, er dette i sa fall
noe som har inntruffet i kjopers eiertid siden det ikke var lekkasjeproblemer pa
leveringstidspunktet. Under voldgiftsprosessen har det ogsé vert et tema at kjoring av
speedsjarker med for hgy hastighet i hoy sjo, kan medfere slag mot baten som kan bidra til
lekkasje. Dersom noe slikt har skjedd, ma det ogsa ha skjedd i kjopers eiertid siden
lekkasjen oppsto da.

Fra kjopers side er i sammenheng med anferslene om lekkasjer ogsé trukket frem at diesel
skal piple frem ved en skrue pd maskinromskottet. Selv om det er lekkasje fra dieseltanken,
er det ut fra plasseringen av dieseltanken i baten, usannsynlig at diesel ved denne skruen
skyldes lekkasje. Dersom det var en vedvarende situasjon at diesel piplet frem ved denne
skruen, ville det dessuten vert naturlig at kjoperen undersgkte hvor dieselen i sa fall kom
fra ved & bore et lite hull i maskinromskottet som skruen var festet til, og dette er ikke gjort.

Etter kjopers oppfatning er ogsa tilstanden til det elektriske anlegget et moment i den
helhetlige mangelvurderingen. Om det elektriske anlegget viser voldgiftsretten for det
forste til de vurderingene voldgiftsretten gjorde under dreftelsen av selgerens opplysnings-
plikt ovenfor. Videre bemerker voldgiftsretten at det ikke er holdepunkter i opplysninger
fra selgers eiertid for mangler av betydning ved det elektriske anlegget. I denne
sammenheng er det blant annet et moment at Mathias Boine, som er elektriker, var med
pd de omfattende proveturene med fartoyet.

P4 denne bakgrunn er det vanskelig 4 forsta hva som var grunnen til at kjopers ansatte
(Boine og Pedersen) brukte til sammen 462 timer pa feilsok og retting av elektriske feil, jf.
opplysningen i rapporten til Barents Skipsservice AS av 06.06.2023. I rapporten er listet
opp arbeide som er gjort, men det er i liten grad fort konkrete bevis for konkrete feil som
har foreligget pd leveringstidspunktet utover forklaringene til Boine og Lyngberg. Selv om
det var noen feil ved det elektriske anlegget, herunder jordfeil, kan det samlet sett ikke
legges til grunn at det pé leveringstidspunktet var vesentlige feil ved det elektriske anlegget.

Fra kjopers side er anfort at radioutstyret ikke er i samsvar med regelverket. Selger har
fremlagt sikkerhetssertifikat for radio for fiske- og fangstfartey under 15 meter storste
lengde datert 10.03.2020 med gyldighetsperiode frem til 10.09.2022. Kjoper har innvendt
at ut fra uttalelse innhentet fra Radar Skipselektronikk AS av 11.11.2024 var ikke
radiofordelingen rett. Selger innhentet etter dette uttalelse fra Maritek AS av 11.12.2024,
hvor det uttales at kostnadsoverslaget til Radar Skipselekeronikk AS dreier seg om

utbedring til nytt regelverk som starter a gjelde fra 01.01.2025. Til dette har kjoper
innvendt at kravet til GMDSS, som Maritek AS mener gjelder fra 01.01.2025, gjaldt fra
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Forskrift om fiskefartoy under 15 meter tradte i kraft 01.01.2014, og ut fra forskriftens
§ 65 0g § 69 ser dette ut til & veere riktig. Lagmannsretten kommer tilbake til betydningen

av dette i den oppsummerende helhetsvurderingen.

Under henvisning til rapporten fra Svendsen Heimstad Maritime av 12.09.2025 har
kjoperen i sin beregning av utbedringskostnadene ogsé tatt med noen poster som ikke var
sentrale temaer under den muntlige forhandlingen, men som vil bli gjennomgatt i det
folgende. Et punkt er kostnadene ved & 4pne hovedmotoren og sjekke for teringer og
eventuelt anskaffe ny deler. Vann i dieselen kan pavirke motoren, men som redegjort for
ovenfor kan ikke dette belastes selger. Om eventuell tering pa grunn av jordfeil, vises til
omtalen av det elektriske anlegget. Et punke gjelder rengjoring at dieselsystemet pa grunn
av dieseldyr, men dette har sin bakgrunn i vann i dieselen, og dette kan som nevnt ikke
belastes selgeren. Et annet punkt gjelder modifisering av rorkult begrunnet med at en skrue
har gnaget pa transom. Heller ikke dette punktet er serlig belyst under saken, men ut fra
Svendsens rapport legges til grunn at dette var en feil, og at den forela pa leveringstids-
punktet.

I Svendsens rapport er ogsé et punkt som gjelder skifte av bunnventiler, og et punkt som
gjelder demontering og remontering av utstyr utvendig i transom og boltegjennomferingen
der, pa grunn av mangelfull tetning og rust. Voldgiftsretten bemerker at selgeren la til rette
for at kjeper fikk foreta en grundig undersokelse av fartoyet, ogsa ved 4 sette det pa land.
Videre bemerkes at rapporten fra Svendsen Heimstad Maritime er utarbeidet ca. ett dr etter
overtagelsen. Samlet sett er voldgiftsrettens vurdering at det ikke er sannsynliggjort at de to
aktuelle forholdene var feil som forela ved risikoens overgang til kjoperen.

Voldgiftsretten vil i det folgende foreta en samlet vurdering av om det er fort bevis for at
fartoyet pa leveringstidspunktet var i vesentlig darligere stand enn kjoperen hadde grunn til
4 forvente, jf. kjigpsloven § 19 farste ledd bokstav c. Som det stir i loven, skal det i denne

sammenheng legges vekt pa kjopesummen og forholdene ellers. Videre uttales i
forarbeidene til denne bestemmelsen (Ot.prp.nr.80 (1986-1987) side 62) blant annet:

«Bestemmelsen forutsetter ikke noe klanderverdig forhold fra selgerens side, men
misforholdet mellom tingens stand og det kjoperen kunne rekne med, ma vare
utvilsomt.»

Verdianslaget p& 12 000 000 kroner for baten uten fiskekvoten anses av voldgiftsretten som
markedspris. Ut fra prisen, at fartoyet var relativt nytt, og de opplysninger som forela,
hadde kjoperen grunn til 4 forvente at baten var i god stand pa leveringstidspunkeet.

Voldgiftsretten vil i det folgende oppsummere det som er fort av bevis for feil ved fartayet

pa leveringstidspunktet.

En av feilene er at det mé foretas en modifisering av rorkult fordi en skrue gnager pa
transom. Utbedringskostnaden for dette er i rapporten til Svendsen Heimstad Maritime
anslact til 50 000 kroner uten at kostnadene er nzermere konkretisert utover at det ogsd ma
stopes igjen hull i transom.
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(111) Nar det gjelder radioutstyret, hadde fartoyet pa leveringstidspunktet sikkerhetssertifikat for
radio for fiske- og fangstfartay. Ut fra de opplysningene som foreligger, ma det likevel tas
hgyde for at det skulle vart foretatt en oppgradering av radioutstyret for 4 tilfredsstille
kravet til GMDSS. I et kostnadsoverslag gitt av Radar Skipselektronikk AS i brev av
14.08.2024 ble kostnadene ved dette anslitt til 87 795 eks. mva., mens firmaet i brev av
11.11.202024 foretok en sammenstilling av alle fakturaer pa jobb/varer om bord pa Mira
Aurora, som oppsummert utgjorde 165 770,79 kroner.

Videre ma det ut fra de opplysninger som foreligger, legges til grunn at det var en feil ved
det elektriske anlegget at jordlederne i det ene skapet ikke var koblet enkeltvis til en
jordskinne, jf. Veiledningen til DSBs kontrollskjema punke 5.4. Nér det gjelder arbeidet
som er utfert av Boine og Pedersen pa det elektriske anlegget, gir som tidligere nevnt de
bevisene som er fort ikke grunnlag for at det pé leveringstidspunktet var vesentlige feil ved
det elektriske anlegget.

Samlet sett blir voldgiftsrettens konklusjon at ut fra det som er sannsynliggjort av feil pa
fartgyet pa leveringstidspunktet, var ikke fartgyet i vesentlig darligere stand enn kjoperen
hadde grunn til & regne med ut fra kjgpesummen og forholdene ellers.

Konklusjon og spersmalet om erstatning for sakskostnader

(114) Ingen av kjoperens anforsler gir grunnlag for at det foreld en mangel ved fartoyet da det ble
overlevert til kjoper. Dermed er det ikke grunnlag for verken heving, prisavslag eller
erstatning, og det er ikke nedvendig for voldgiftsretten & vurdere selgerens prinsipale
anfersel om at kjoperen har reklamert for sent. Voldgiftsrettens konklusjon blir at selgeren

Trond Egil AS frifinnes.

Om sakskostnader heter det i voldgiftsloven § 40 andre ledd:

«Voldgiftsretten kan etter begjering fra en part péalegge en annen part a dekke aller
eller deler av partens kostnader med saken dersom den finner dette riktig.»

Det folger av voldgiftslovens forarbeider at voldgiftsretten ikke er bundet av tvistelovens
sakskostnadsbestemmelser, men at det er naturlig for voldgiftsretten 4 se hen til de
prinsipper for avgjorelse av sakskostnadskrav som gjelder i saker for de alminnelige
domstolene, jf. Ot.prp.nr.27 (2003-2004) side 109.

(117) Trond Egil AS har vunnet saken i tvistelovens forstand. Etter voldgiftsrettens vurdering var
ikke saken spesielt tvilsom. Samtidig hadde det vaert enskelig for & redusere risikoen for at
tvist mellom partene kom til behandling i voldgiftsretten, at Trond Egil AS hadde sorget
for bedre opplysning og dokumentasjon knyttet til garantireparasjonen i Polen. Etter en
helhetsvurdering fastsetter voldgiftsretten at Vamo AS skal dekke tre fjerdedeler av
sakskostnadene til Trond Egil AS.

(118) Trond Egil AS har krevd erstattet egne sakskostnader med 1 063 125 kroner, hvorav

prosessfullmektigenes saler eks. mva. utgjer 737 963 kroner. Innvendinger mot
sakskostnadsoppgaven har ikke fremkommet, og sakskostnadene ligger etter voldgiftsrettens
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vurdering innenfor det nedvendige. Resultatet blir at Vamo AS skal erstatte sakskostnadene

til Trond Egil AS med 797 343 kroner.

Etter voldgiftsloven § 40 forste ledd skal ogsa kostnadene til voldgiftsretten fordeles

mellom partene slik voldgiftsretten finner riktig. Voldgiftsretten har kommet til at disse
kostnadene skal fordeles med tre fjerdedeler pa Vamo AS og én fjerdedel péd Trond Egil AS.
De kostnadene dette gjelder er godtgjerelsen til voldgiftsretten med tillegg av arbeidsgiver-
avgift, pluss dekning av voldgiftsrettens reiseutgifter. Ecter voldgiftsloven § 39 fastsetter

voldgiftsretten sin egen godtgjorelse, og voldgiftsretten har fastsatt sin godtgjorelse for
behandlingen av saken til 290 000 kroner (eks. arbeidsgiveravgift og reiseutgifter).
Voldgiftsrettens samlede omkostninger fremkommer i en egen honoraroppgave som sendes
partene sammen med dommen.

Slutning

Trond Egil AS frifinnes.

Vamo AS skal erstatte Trond Egil AS sine sakskostnader for voldgiftsretten med 797 343
— syvhundreognittisyvtusentrehundreogfortitre — kroner. Betalingsfristen er to uker fra
avsigelsen av voldgiftsrettens dom.

Vamo AS og Trond Egil AS demmes til 4 betale henholdsvis tre fjerdedeler og én fjerdedel
av voldgiftsrettens omkostninger. Oppfyllelsesfristen er én maned fra voldgiftsdommen ble
avsagt, jf. voldgiftsloven § 39 forste ledd siste punktum. Overfor voldgiftsretten hefter

partene solidarisk for voldgiftsrettens omkostninger.
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ND-2025-5 S¢- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten
Dato 2025-04-25
Doknr/publisert ND-2025-5

Stikkord (5) Verftansvar, policedekning, bjergning, ledelsesansvar, vedtagelse af
standardvilkar.

Sammendrag Sagerne omhandlede skaderne pa trawleren «Hardhaus» ifm. at flyde-
dokken «Nordsokatedralen» kentrede i august 2018. Ejeren af dokken,
Hirtshals Yard A/S («HY») var get konkurs. Ejeren af skibet, Hardhaus
A/S, samt dennes forsikringsselskaber («Skibsinteressenterne»), rettede
derfor et direkte krav mod hhv. HYs ansvarsforsikringsselskab,
If Skadeforsikring, Filial af IF Skadeforsikring AB (Pulb), Sverige
(«If5) samt ledelsen i det konkursramte selskab for skader for NOK
51.156.764. If rettede et modkrav for udgifter pd DKK 1.150.000
atholdet til bjeergning af skibet i forbindelse med kentringen.

Retten fandt, ac HY var erstatningsansvarlig, da HY — pa trods af at
den pracise arsag til kreengningen ikke var fastlagt — havde misligholdt
dokken og undladt renovering sa leenge, at det uundgéeligt var en
medvirkende arsag. Retten fandt dog, at § 15, stk. 3, i Danish
Maritimes standardbetingelser af 2017, som (modsat den tidligere
version fra 2001) begrensede erstatningsansvaret til kontraktsummen,
var gyldigt vedtaget. Retten afviste bl.a., at Skibsinteressenterne havde
godtgjort, at det var en serligt indgribende vilkar. If kunne derfor
begrense sit erstatningsansvar til kontraktsummen pa ca. DKK 3 mio.

Retten afviste, at If kunne stotte ret pa et dekningsforbehold i sin
ansvarsforsikringspolice med HY om, at der ikke var deekning ved skade-
forvoldelse ved groft brud pa elementere sikkerhedsforanstaltninger, da
det ikke var godtgjort at veere tilfaeldet. Retten fastslog, at skibet efter
flydedokkens kantring befandt sig i «sejlbart farvand», og at bjergnings-
kravet derfor var omfattet af sglovens § 441, litra a). Kravet var derfor
foraldet efter den 2-arige foreldelsesfrist for bjergningskrav i selovens

§ 501.
Retten frifandt Hys ledelsesmedlemmer, da retten ikke fands, at de
havde tilsidesat deres pligter efter selskabslovens §§ 115, 117 og 118

eller i gvrigt handlet uforsvarligt.

Sagen er blevet anket mellem Skibsinteressenterne og IF og to af
ledelsesmedlemmerne.
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Forfatter

Se- og Handelsretten 25. april 2025.

Sagseger:

Sag BS-8527/2022-SHR

Hardhaus AS, Maron AS (fusioneret med Hardhaus AS), Havirygd
Gjensidig Forsikring og Gjensidige Forsikring ASA (alle ved advokat
Peter Appel)

Sag BS-8530/2022-SHR:

Hardhaus AS, Maron AS (fusioneret med Hardhaus AS), Havtrygd
Gjensidig Forsikring og Gjensidige Forsikring ASA 2 (alle ved advokat
Peter Appel)

Sagsegte:

Sag BS-8527/2022-SHR

IF Skadeforsikring, Filial af IF Skadeforsikring AB (PULB), Sverige
(advokat Henrik Thal Jantzen).

Sag BS-8530/2022-SHR:

Rasmus Brohus (advokat Seren Bergenser), Jesper Reinholt (advokat
Anne Mette Ovesen), Torben Stegenborg Andersen (advokat Morten
Samuelsson) og Jesper Wilhelm Bo Langsted (advokat Mads Balsby
Wilkens)

Retten: viceprasident Jette-Marie Sonne og de sagkyndige medlemmer
havnekaptajn Susanne Thilgvist og skibsingenigr Ole Bastholm
Jorgensen.

Pa grunn av avgjerelsens omfang, kan denne dommen lastes ned separat her
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2025-6 S¢- og Handelsretten

Se- og Handelsretten

2025-05-06

ND-2025-6

(6) Lasteskade, multimodal transport.

Sagen omhandlede HDI Danmark, filial af HDI Global SE, Tyskland
(«HDI»), som var forsikringsselskab for Nordex Food A/S («Nordex»).
HDI havde rejst krav Log Man ApS («Log Man»), som skulle patage sig
at transportere to containere med ost fra @strig til Los Angeles. Osten
blev beskadiget, og holdbarheden blev reduceret som folge af for hgje
temperaturer. Containere blev derfor sendt tilbage til Ostrig. Tre andre
containere med ost blev behandlet i sagen BS-19711/2023-SHR
[ND-2025-3].

Retten fandt, at Log Man var ansvarlig for skaden som fragtforer, jf.
NSAB § 15. Ostens holdbarhed var reduceret, hvorfor der var et
vasentligt verditab. Samtidig fandtes Nordex at have opfyldt sin tabs-
begrensningspligt ved at foretage en 'bjergningssalg’ med en rabat pa
50 % til den oprindeligt tiltenkte kober. HDI blev tilkendt

DKK 600.082 i erstatning.

Se- og Handelsretten 6. maj 2025.

HDI Danmark, filial af HDI Global SE, Tyskland (advokat Mads
Laage-Petersen Poulsen) mod LOG MAN ApS (advokat Niels Jorn
Friborg).

Retten: viceprasident Jette-Marie Sonne og de sagkyndige medlemmer
Morten Kjergaard og Henrik Christensen.

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

(1) Sagen drejer sig om en planlagt transport af ost fra Ostrig til Los Angeles.

(2)  Sagsegeren, HDI Danmark, har for hovedforhandlingen fremsat pastand om, at LOG
MAN skal betale 635.152,05 kr. med procesrente fra den 18. december 2022.

Pastanden er opgjort sidan:

Verditab 78.140,58 USD
Transport af containere (retur) 4.200,00 EUR
Test af varerne 3.589,92 EUR
Interne arbejdstimer 300,00 EUR

Nye veterinzerdokumenter 32,80 EUR

Talt 635.152,05 kr.

HDI Danmark har under hovedforhandlingen korrigeret pastanden i henhold til
vekselkurserne for USD og EUR pr. 1. august 2022, hvorfor pastandsbelobet er blevet
nedsat til 629.045,82 kr. DKK.

(4)  Sagsegte, LOG MAN, har fremsat pastand om frifindelse.
Oplysningerne i sagen

(5)  Sagen drejer sig om en multimodal transport af to containere med hvid ost fra selger
Nordex Food A/S til keber Kradjian Import Co. Inc. i USA. Godset er faktureret den
19. april 2022 ved to fakturaer pa hver 78.007,68 USD.

Godset blev afsendt den 19. april 2022 fra Nordex' fabrik i Péggstall i Ostrig med ende
destination Los Angeles. Det var meningen, at godset skulle vejtransporteres fra Poggstall
til Wien, og herefter jernbanetransporteres fra Wien til Hamborg, hvorfra godset skulle
sotransporteres til USA.

Da godset befandt sig i Wien, opdagede Nordex, at godset havde henstiet uden aktiv
nedkeling i perioden mellem den 19. april 2022 og den 29. april 2022 i strid med
parternes aftale, som er nedfzldet i mail af 4. maj 2022 mellem Connie Roskvist fra
Nordex og Henrik Munch fra Log Man:
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Her under finder du den almindelige procedure fra lastestedet og frem til ankomt til

afskibningshavnen, som er godkendt af Nordex Food A/S.

Dag 1:

Containeren laster i Poggstall

Der er non-active colling (uden gen-set) / containeren er ikke precooled.

Dag 1:

Containeren indleveres efter oplastning til en container terminal i Dstrig
(Vienna/Enns) med henblik pa videretransport med Rail/Bane til afskibningshavn

(Hamburg/Bremerhaven).

Hvis containeren ikke afgar fra container terminalen indenfor et degn tilsluttes den
strgm.

Dag 2:

Containeren afgir typisk fra container terminalen i @strig samme aften eller dagen
efter.

Dag 3-4:

Containeren ankommer til afskibningshavnen hvor den tilsluttes strom indtil
afskibning/ombord lastning.

Transittiden fra afgang Container terminalen og frem afskibningshavnen varierer
derfor fra 24-48 timer.

Sammen med de to i denne sag omhandlede containere var der yderligere 5 containere
med hvid ost, som blev afsendt fra Nordex i Poggstall. Af disse 5 containere blev to
containere leveret i USA uden problemer, idet disse havde varet aktivt nedkelet, mens de
andre 3 containere har varet genstand for en retssag ved So- og Handelsretten
(BS-19711/2023-SHR), hvor der blev afsagt endelig dom den 21. februar 2025.

For godset i de to containere i nzrverende sag blev der den 20. april 2022 af de ostrigske
fedevaremyndigheder udstedt «Official Health Certificate», hvoraf blandt andet fremgar en

produktionsdato og en udlgbsdato et &r senere end produktionsdatoen.
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(10)  Der er af Nordex den 4. juli 2022 udarbejdet en analyse af indholdet af de to containere.
Af konklusionen fremgar:

«The product does not pose any food safety risk, as the composition has not
changed. The quality of the product is still intact according to the microbiological
results of accredited laboratory and organoleptic assessment on site. The
temperature checked on return, showed below 6°C on worst case points. Because of
closed room and already chilled product the temperature inside the container could
not increase. The result from the simulation test verify that the higher temperature
does not have impact on the micro level and the food safety.

The customer was informed through complain #124.
Released»

(11) Der er den 18. juli 2022 efter opdrag fra Nordex — og efter besigtigelse af godset den
10. maj 2022 — udarbejdet en surveyrapport, hvoraf fremgir:

2 Goods

The consignment comprised in total 40 pallets with 4,416 cartons of white cheese
with a cargo weight of 39,064.32 kg gross. The white cheese was pickled in brine
and was packed in tins of varying sizes.

The tins were sealed with a metal lid and were covered by a plastic lid.

3 Survey on 10 May 2022

3.1 General information

The following parties attended for survey:

Mr. Manuel Soucek, Surveyor, on behalf of Log Man ApS
Mr. Lars Madsen, CEO, representing Nordex Kiserei Ges.m.b.H.

Ms. Sanne Normolle, Quality Control Coordinator, representing
Nordex A/S

Mr. Klaus Thygesen, Production Manager, representing Nordex Kiserei
Ges.m.b.H.

Mr. Christian Eissner, on behalf of Reck & Co. GmbH

Upon arrival of the attending surveyor at seller's warehouse in Poggstall, the
container no. HLBU 917 662-8 was already available for an inspection.
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The container no. HLBU 917 662-8 was picked-up the day before at the rail station
in Vienna and arrived at the premises of Nordex Kiserei Ges.m.B.H. the same day
at around 17:00 h It. According to the information provided by the driver, the
refrigerating unit was not connected to electric power since then.

The container no. TTNU 843 189-3 was picked-up at the rail station in
Vienna at the day of the survey and arrived at the premises of Nordex

Kiserei Ges.m.b.H. at around 10:20 It. During transport from rail station Vienna
to seller's warchouse, the container was not connected to power supply.

Both containers were found with the original seal numbers and were opened in
presence of all attending parties.

3.3 Damage
3.3.1 Container No. HLBU 917662-8

Upon opening of the container with all attending parties, the ambient temperature
in the trailer was measured with +6.9°C. The temperature on the goods, measured
on the outside of the tins, was recorded with +5.3°C.

Thereafter, the truck was docked to the ramp and the unloading of the container

commenced.

In course of the unloading of cargo, the three samples of the cargo were taken; as
follows:

Sample #1 — Lot No. C2132/14291 stowed at rear end of trailer / taken
at the bottom

Sample #2 Lot No. C2132/14291 stowed in the middle of trailer / taken
at the top

Sample #3 Lot No. C2132/14291 stowed at front wall / taken in the
middle

The temperature on the pallets stowed in the middle of the trailer was recorded with
+6.5°C, the temperatures of the pallets and the front wall were recorded with
+6.1°C.

One tin was randomly chosen and opened for a thorough inspection and tasting of

the product.
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Neither the consistency, nor the taste and appearance of the product did reveal any
impairments. The brine did not show any discolorations.

3.3.2 Container No. TTNU 843 189-3

Upon opening of the container with all attending parties, the ambient temperature
in the trailer was measured with +4.7°C. The temperature on the goods, measured
on the outside of the tins, was recorded with +4.3°C.

Thereafter, the truck was docked to the ramp and the unloading of the container
commenced.

The shrink film, wrapped around the pallets, showed signs of condensation.

In course of the unloading of cargo, the three samples of the cargo were taken; as
follows:

Sample #1 — Lot No. L 2141/19627 stowed at rear end of trailer / taken
at the bottom

Sample #2 Lot No. L 2141/14872 stowed in the middle of trailer/taken
at the top

Sample #3 Lot No. L 2141/14872 stowed at front wall/taken in the
middle

One tin was randomly chosen and opened for a thorough inspection and tasting of
the product.

Neither the consistency, nor the taste and appearance of the product did reveal any
impairments. The brine did not show any discolorations.

The temperature on the pallets stowed in the middle of the trailer was recorded with
+5.6°C, the temperature of the pallets and the front wall was recorded with +4.5°C.

3.4 Appraisal of packaging

The tins were stowed on trays. Each tray contained 6 tins and was shrink wrapped.
The trays were stowed on wooden pallets and shrink-wrapped as well.

In the opinion of the reporting surveyor the packing can be considered as being
customary and suitable for the selected transport mode.

4 Temperature Data
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According to the booking request by Nordex A/S, the cargo was to be transported
with a carrying temperature of +3°C. As per the labels on the trays, the cargo is to
be kept refrigerated at 2-5°C.

Since the cargo was not equipped with temperature data loggers, the actual
temperature on the cargo during transport could not be established.

Nordex A/S has requested the carrier Hapag Lloyd AG to disclose the data of the
temperature recorder of the subject containers, which however was refused by the
shipping line.

5 Laboratory analysis

Following to the inspection of the goods by the attending surveyor, the Nordex
Kiserei Ges.m.b.H. arranged for a food analysis of the captioned products by the
independent laboratory Eurofins.

On 04 July 2022, we have received the attached risk assessment report by Nordex
Kiserei Ges.m.b.H and were informed that the product does not pose any food
safety risk. On this basis, the product was released.

7 Cause of damage

In the opinion of the surveyor both reefer containers had not been connected to
power supply during transit while being in the custody of the carrier and further
contracted parties, which however did not impact the quality of the products.

(12)  Der er efter opdrag fra Nordex den 13. marts 2023 udarbejdet et tilleg til surveyrapporten,
hvoraf fremgér:

Upon request of the cargo underwriters, we surveyed the subjectmentioned
consignment after the same had been returned to shipper's warehouse in Poggstall,

Austria on 10 May 2022 to establish the extent and cause of any damages to the

cargo.

In course of the survey, no impairments of the cargo — neither to it's consistency,
nor it's taste and appearance — could be established by the attending surveyor.

In course of the survey, 10 samples of the product were taken which were
subsequently analysed through the independent laboratory Eurofins. Based on the
microbiological results of Eurofins and their organoleptic assessment, the shipper
concluded that the quality of the product is still intact.
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A simulation test further verified that the higher temperature did not have any
impact on the micro level and the food safety. On this basis, the product was
released on 04 July 2022.

The product packaging stated the best before date with February and March 2023.
Thus, by the time, the product was again released the product still had 7 months to

go.

On 23 January 2023, we were notified by the applicant, acting as legal
representative of the cargo underwriters HDI Denmark, that the Insured had sold
the consignment for 50% of the original price to the original buyer.

The product was reportedly taylor made for this specific customer and carried the
customer's name on the product packaging. The original customer had reportedly
rejected the goods at full price.

To be able to sell the goods for a full price, it would have been necessary to re-label
the packaging, repack the same and stamp the cans with an updated (shorter)
sell-by date.

The fact that the product had not been kept within the parameters of the specified
cold chain would have had to be disclosed to a potential customer. These factors in
addition to the reduction in the useby date of the products meaned to the seller that
it would not have been feasible for the products to be repackaged.

For that reason, the seller had decided to sell the goods to the original customer for
a reduced price at USD 78,140.58 instead of USD 156,015.36.

We were requested by the applicant to review the costs which would have occurred
in connection with the re-packaging and assess whether the decision to sell the
consignment for a reduced price had been the most feasible option.

Moreover, we were requested to comment on the following:
1. Importing goods prejudiced by temperatures spikes into the USA is
subject to this being permitted by local veterinary regulation.

The manufacturer would have down time on its regular production
when re-packaging as it will occupy production capacity, leading to
lower sales of new production and a resulting loss.

No information was made available when the consignment had been shipped to the

USA.

2 Goods
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The consignment comprised in total 40 pallets with 4,416 cartons of white cheese
with a cargo weight of 39,064.32 kg gross. The white cheese was pickled in brine
and was packed in tins of varying sizes; 6 tins per carton. The tins were sealed with
a metal lid and were covered by a plastic lid.

3 Investigation

3.1 Cargo Value

Nordex Food A/S sold the consignment to Kradjian Import Co. Inc. on basis
incoterm CIF at the following prices:

Invoice No. 514767 2,208 cartons EUR 78,007.68

Invoice No. 514768 2,208 cartons EUR 78,007.68

In total EUR 156,015.36

The invoices stated CIE but the freight costs were invoiced separately with the
attached invoices to the consignee.

3.2 Costs occurred

Inspection by the Austrian veterinary authority =~ EUR 32.80
Laboratory analysis by Eurofins EUR  1,662.00
3.3 Estimated costs of re-packaging

3.3.1 Estimated labour costs for re-packaging

The estimated costs of re-packaging were advised as follows:
Abt. EUR 23,493.00

8 staff, each three weeks for an average salary of EUR 3,915.50/months
(excluding shift and weekend surcharge)

We deem the quantum of these costs as reasonable.

In addition to the above-mentioned costs, it must be taken into account that the
personnel and machines used for the re-labelling/re-packaging could not be
available for the regular production operations during the time of re-packaging,
which would have resulted in further costs.

3.3.2 Estimated costs of new packaging
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The following estimated costs of new packaging were provided:
19,584 tins x EUR 0.44 = abt. EUR 8,616.96
6,912 tins x EUR 0.23 = abt. EUR 1,589.76

26,496 lids x EUR 0.13 = abt. EUR 3,444.48

In total abt. EUR 13,651.12

We deem the quantum of these costs as reasonable.
4 Estimated costs of re-packaging versus salvage sale at a reduced price
The consignments were reportedly sold with a reduction of EUR 77,874.78.

For the re-packaging/labelling of the goods estimated costs in the amount of EUR
37,144.12 would have occurred.

5 Further considerations

The buyer entered into a sales contract for a product that had normally a
best-before date of one year and was produced especially for him. Since the consign-
ments were not released until July 2022 and the buyer therefore had a disadvantage
in selling the original goods under the original conditions, it is understandable that
the consignments were not longer accepted at the original purchase price.

In our opinion, the buyer would have been entitled to a replacement delivery.

The costs associated with such a replacement delivery and the utilization of the
original product would have been came along with high costs. Despite this and
under consideration that the products were specifically labelled for the buyer in the
USA, it would have been questionable whether the original products could still be
sold on a local market and at what price.

6 Importing of the products into the US after temperature deviation

Since the laboratory analysis confirmed that the product was not impacted by the

temperature deviation and subject to issuing a new veterinary certificate, we believe

that there would have been no objections to importing the goods into the USA.

7 Conclusion

Based on the costs presented it appeared at first sight that the repackaging would
have been a more favourable option than the sale on the basis of a reduced price.
However, under balance of all probabilities outlined above, the reporting surveyor is
of the opinion that the sale for a reduced price of 50% was reasonable.
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(13) Den 6. juli 2022 sendte Nordex folgende mail til Kradjian Import:

Dear Raffy,

I should like if you will confirm to me, that you will be interested in taking the total
of 5 x 40 FCL Piknik which have been taken out, as the containers were left
without cooling under transport.

The products have been tested and the microbiology is ok in the cheese. However,
we are not able to grant you 12 months guarantee on the shelf life.

Please confirm to me that you will be willing to accept this condition if we offer a
special rebate of 40-50% rebate.

I need this in writing from you to give to the insurance company.
Den 6. juli 2022 skrev Raffi Kradjian til Nordex:

I agree and confirm that I will buy those 5 containers that were kept without
refrigeration as long as the cheese is not spoiled, with 50% discounted price so that
we sell them fast by reducing our price, in case the shelf life becomes much shorter
once the product was not refrigerated.

Den 27. juli 2022 blev der — efter forinden at vere udstedt kreditnotaer pa det aftalte
belgb — udstedt nye fakturaer pa henholdsvis 38.921,93 USD og 38.952,85 USD i

overensstemmelse med aftalen af 6. juli 2022 om en prisreduktion pd 50 %.
Der blev desuden den 27. juli 2022 udstedt et veterinzerdokument til 32,80 EUR.

Der er under retssagen vedrerende de 3 yderligere containere, som blev sendt til Kradjian
Import i USA, men som — ligesom containerne i denne sag — ogsé havde varet udsat for en
periode uden aktiv nedkeling, afgivet forklaringer under hovedforhandlingen af blandt

andre Hanne Levin Serensen fra Nordex og Raffi Kradjian fra Kradjian Import.

Af Hanne Levin Serensens forklaring i BS-19711/2023-SHR fremgir:

Det er Connie Roskvist ved Nordex, der har foretaget bookingen af transporten ved
Log Man i den konkrete sag med de tre containere. Hun kom forst selv ind i sagen i
det gjeblik, at det var gaet galt.

Der var sma muligheder for at lave et bjeergningssalg. Det var ikke muligt at
returnere varerne til Qstrig, men der var den mulighed, at Kradjian Import
accepterede varerne uden garant og uden test af varerne mod en rabat pa 50 % af
den oprindelige salgspris.
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Den ost, der blev solgt til Kradjian Import, er en private label ost, hvilket
indeberer, at osten ikke kan slges til andre kunder, da det er Kradjian Imports
emballage, der er pa osten. «Picnic» er Kradjian Imports merke, men hun er ikke
bekendt med, hvorvidt der foreligger en varemerkeregistrering af market. Hun var
ikke selv inde over forhandlingerne med Kradjian Import om bjergningssalget, da
det var noget, Nordex' salgsafdeling stod for.

Hun mener, at det var Kradjian Import, der forslog, at der skulle vare en rabat pd
50 %. Hun er ikke bekendt med, hvorvidt der er anden og mere korrespondance
om bjergningssalget relateret til de tre containere end de af Jan Norvin til Kradjian
Import sendte e-mails af 6. juli 2022. Hun fik for det meste mundtlige
overleveringer om, hvad der var sket i salgsafdelingen, der stod for bjergningssalget.

Hun har sandsynligvis set Nordex' risikoanalyse af 4. juli 2022 vedrerende de to
containere, der blev sendt retur til Péggstall. Hun ved ikke, om hun har set
risikoanalysen, for bjergningssalget blev gennemfort. Hun er ikke bekendt med, om
Kradjian Import har set Nordex' risikoanalyse af 4. juli 2022, for der blev indgaet
aftale om bjergningssalg, da det ikke er hende selv, der har haft kontakten med
Kradjian Import.

Hun har set den surveyrapport af 18. juli 2022, som blev udarbejdet pa baggrund af
undersggelser af 10. maj 2022 af de to containere, der blev sendt retur til Péggstall.
Hun ved ikke, hvornir hun blev bekendt med oplysningerne i surveyrapporten.
Hun ved heller ikke, om Kradjian er blevet prasenteret for eventuelle forelgbige
oplysninger om indholdet af surveyrapporten for bjergningssalget, da hun ikke selv
havde dialogen med Kradjian Import.

Man underspger ost ved laboratorietest, og der ikke noget, der forhindrer i, at man
kan lave sidanne test ud over udlgbsdatoen, da ost er et organisk materiale. Hun

kender dog ikke det tekniske i, hvordan man undersgger, om ost har taget skade.

Hun ved ikke, hvad der er sket med de to containere, der blev sendt til LA, og som
der ikke er kommet claims pa. Der har kun varet fem containere, hvor de har
modtaget claims.

(19)  Af Rafh Kradjians forklaring i BS-19711/2023-SHR fremgér:

«Rafhi Kradjian har forklaret blandt andet, at han er en forretningsmand, som
importerer og distribuerer fodevareprodukter i USA, hvilket han har gjort de sidste
44 &r. Han er en stor spiller i USA inden for fodevareprodukter fra Mellemgsten og
Middelhavsomradet.
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Kradjian Import er hans selskab, og det er gennem dette selskab, at han importerer
fodevarer fra EU og Mellemesten, der videredistribueres til forretninger i USA og
Canada. Kradjian Imports kunder er mindre og mellemstore forretninger i USA.
Costco er én af Kradjian Imports kunder, men omkring 80 % af Kradjian Imports
kunder er mindre forretninger.

Han har handlet med Nordex fra tid til anden siden 1986. Siden 2000 har
samarbejdet med Nordex veret mere fast, og produkterne fra Nordex har varet
populere. Picnic-osten er det mest populere produkt, Kradjian Import keber fra
Nordex. Kradjian Import har en eksklusivaftale med Nordex, og Nordex kan derfor
ikke szlge til andre kunder i USA.

Da containerne ankom til Kradjian Imports eget varehus, tjekkede de produkterne,
og de fandt ud af, at osten havde mistet sin tekstur, samt at smagen var ok, men en
lille smule ved siden af («off»). Det storste problem var teksturen, da osten var
blevet bledere og havde mistet sin vegt, som folge af at vandet var drevet ud af
osten. Dette er normalt, nar ost ikke bliver opbevaret under korrekte temperaturer.
Osten var ikke farligt at indtage for mennesker.

Kradjian Import blev tilbudt at kebe osten mod et nedslag pd 50 % i prisen.
Kradjian Import tog imod tilbuddet om nedslaget pd 50 % og accepterede at kabe
osten blandt andet som folge af Kradjian Imports gode og langvarige forhold til
Nordex. Man bliver nedt til at hjelpe hinanden i sidanne situation. Han vurderede
selv, at nedslaget pd 50 % var acceptabelt efter omstendighederne, da osten ikke
fuldstendig var edelagt, men den var anderledes i forhold til tekstur, vegt og smag.
Han mente, at osten kunne szlges hurtigere og til en lavere pris. Der er nogle
virksomheder i USA, der keber for gammel ost til en lavere pris end den oprindelige
veerdi, og som laver den for gamle ost om til hird ost.

Den ost, som Kradjian Import kebte af Nordex, endte dog med at blive solgt til
halv pris til Kradjian Imports egne kunder.

Han kan ikke huske, om der er anden korrespondance om bjergningssalget, end de
e-mails af 6. juli 2022, som blev sendt mellem ham selv og Jan Norvin ved Nordex.
Han mener, at det var Nordex, der fremsatte tilbuddet om et nedslag pd 50 %. Han
gav ikke selv nogen indikation af, at han ville have et nedslag pa 50 %. Da han fik
tilbuddet om, at han kunne kebe produkterne med et nedslag pi 50 %, accepterede
han, at han ville tage osten ind og kigge pd den og se, om det var muligt at szlge det

videre. Hvis osten havde varet helt edelagt, ville han ikke have betalt noget for den.

Han kender ikke til surveyen af 18. juli 2022, som blev lavet i Poggstall pa
baggrund af undersogelser af de to containere, som ikke blev sendt til New York, og
han kan ikke huske, om han har ikke set forelobige analyser eller lignende. Han kan
ikke huske, om han har set den af Nordex udarbejdede risikoanalyse af 4. juli 2022,
da det er over 2 ir siden.»
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(20)

Parterne er enige om, at NSAB 2015 finder anvendelse.

Forklaring

21)

Hanne Levin Sorensen har forklaret, at hun er uddannet speditor. Hun kom i leere i 1989 og
arbejdede herefter som spediter i 16 ar. I de sidste 20 ar har hun arbejdet i produktions-
virksomheder med eksport af fadevarer péa kel. Hun har arbejdet hos Nordex i 7 V2 4r.
Nordex producerer primert hvid ost. Nordex har produktion i Danmark, @strig og
Rumanien.

Nordex har haft Kradjian Import som kunde siden 1998. Kradjian Import er fortsat
kunde. Nordex sender lobende varer til Kradjian Import bade i Los Angeles og i New York
og bide fra Danmark og fra Ostrig.

En transport fra Ostrig til Los Angeles forlgb i 2022 sadan, at varerne blev lesset pa en
container, som herefter skulle omkring tolden for at fa udstedt tolddokumenter. Herefter
blev containeren kert til terminalen i Wien for herfra at komme med tog til Hamborg eller
Bremerhaven, hvorfra containeren skulle transporteres til sgs til Los Angeles eller New York.

Nordex har brugt Log Man siden 2014 og frem til 2022. Nordex bruger ikke leengere Log
Man. Det skyldes ikke denne sag.

Hun er bekendt med korrespondancen den 4. maj 2022 mellem Connie Roskvist fra
Nordex og Henrik Munch fra Log Man. Nordex forventede, at der fra varerne blev lesset,
og til der blev tilsluttet strom, ville ga hojst 1 — 12 degn. Hvis containeren stod i Wien og
ikke kom med toget, skulle den tilsluttes strom. I 2021 udforte kvalitetsafdelingen en
prove og fandt, at denne fremgangsmade var forsvarlig. De forste to containere, som er
navnt i korrespondancen, blev der ikke reklameret over, fordi det har vist sig, at de var
tilsluttet strgm. Det undersogte hun efter sin forklaring i retten i november 2024. De tre
containere i den tidligere retssag havde ikke veret tilsluttet strom ligesom containerne i
narverende sag.

Hun har udarbejdet tidslinjen «NDX claim 124 — ordre 213072 + 213075 til Kradjian,
LA». Ordrerne blev afsendt fra Poggstall den 19. april 2022. Nordex blev klar over, at
noget var galt den 27. april 2022, idet Log Mann meddelte, at containerne var short
shipped. Nordex bad Log Man redeggre for, om containerne var blevet opbevaret pa kel.
Log Man meddelte den 29. april 2022, at dette ikke var tilfzldet, og at containerne
befandt sig i Wien.

Varerne til Kradjian Import er private label produkter, og der er tale om en eksklusiv ret
som gor, at Nordex ikke kan szlge til andre i USA. De undersggte muligheden for
omsmeltning og ompakning, men der er juridiske begrensninger, som gor, at man af
fodevaresikkerhedsmassige drsager ikke mé blande forskellige vareproduktioner.

Hun var ikke inde over korrespondancen den 6. juli 2022 om bjergningssalg. Det var en
szlger hos Nordex, der havde direkte kontakt med Kradjian Import. Hun ved, at Nordex
forsegte at selge med en prisreduktion pa 40 % til Kradjian Import.
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I forbindelse med survey blev der udtaget prover, som skulle sendes til laboratoriet pd
grund af den brudte kolekzde og nedsat holdbarhed, da ost er et levende produkt, og man
ikke ved, hvordan det udvikler sig, hvis det ikke salges hurtigt. Hvis containerne ikke var
blevet solgt til Kradjian Import med en 50 % prisreduktion, ville Kradjian Import nok
have sagt, at Nordex selv matte tage sig af produktet. Kradjian Import fik erstatningsvarer.

Vidnet har lest sin forklaring i dommen fra den tidligere retssag. Hendes forklaring er
refereret korrekt.

Hun tror, at man bad surveyoren om en supplerende erklering for at dekke alle
muligheder og holde alle muligheder abne. Hun kan ikke svare pd, hvorfor man
indhentede supplerende erklering si sent som i marts 2023.

(32) Hun ved ikke, hvordan Kradjian Imports private labels ser ud, og hun kan ikke svare pa,
hvad der stéir pé de labels, man ser pa foto 7 til surveyrapporten fra 18. juli 2022.

Parternes synspunkter

(33) HDI Danmark har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med péstandsdokumentet:
B. ANBRINGENDER
B.1 SAGENS FAKTA OG TVISTEN [ HOVEDTRAZK

2. Sagen omhandler skade pa ost i forbindelse med transport fra Poggstall, Ostrig,
til Los Angeles, USA, med transporteren Log Man, som er sagsogte i sagen.

3. Sagseger, HDI Danmark, er forsikringsselskab for szlgeren af godset, Nordex
Food A/S. Sagsegte er den kontraherende transporter, Log Man A/S.

4. Godset blev afsendt af Nordex Food A/S fra Poggstall, Ostrig, og skulle
transporteres fra Poggstall, Ostrig, til Hamburg, Tyskland, med henblik pa at blive
lesset ombord pa et skib og blive transporteret til keberen Kradjian Importing
Company, Inc. i Los Angeles, USA.

5. Ved ankomst til Hamburg, blev det imidlertid konstateret, at containerne ikke
havde veret tilstrekkeligt nedkelet under transporten til Hamburg, hvorfor
containerne skulle transporteres tilbage til producenten med henblik pé at blive
inspiceret og revurderet i forhold til fedevarekontrol.

6. Som resultat af denne periode pa 10 dage uden aktiv temperaturregulering, ville
keberen af private label produkterne kun acceptere at tage imod godset til 50% af
den oprindelige salgspris.

7. HDI Danmark gor gldende, at Log Man er erstatningsansvarlig for tabet som

folge af temperaturskaden i denne sag som kontraherende transporter, jf. NSAB
2015 § 3, stk. B og § 15, idet Log Man har udstedt fragtregning for transporten
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bilag 2 (E61-E62). Log Man er ligeledes ansvarlig for sine underkontrahenter,
safremt en sidan mitte vere den egentlige skadevolder.

8. Der foreligger ikke dokumentation for, at skaden mitte skyldes eventuelle
ansvarsfrihedsgrunde som oplistet i NSAB 2015 § 16.

9. I det folgende struktureres pastandsdokumentet saledes, at sagens anbringender
gennemgds, hvorefter So- og Handelsrettens afggrelse i BS-19711-2023-SHR
gennemgds, da denne sag har et stort set enslydende sagsforlgb.

B.2 NON GEN-SET TRANSPORT

10. Der var aftalt en sakaldt «<non Gen-Set» transport — en transportform, der ikke
inkluderer aktiv nedkeling. Bilag 10 (E79-E81) indeholder en nazrmere redegorelse
for de aftalte transportforhold. Da bilaget forklarer transportforlgbet generelt for
gods, der bliver transporteret fra Péggstall via Enns eller Wien, er bilaget ligeledes
relevant i denne sag.

11. E-mailen i bilag 10 (E79-E80) forklarer det seedvanlige aftalte transportforleb,
nemlig at en container bliver lastet i Poggstall uden gen-set. Fra Poggstall bliver

containeren kert til en container terminal i Wien eller Enns i Ostrig.

12. Som det fremgir af folgende citat, er det kun i korte perioder, hvor det var
aftalt, at godset skulle std uden aktiv nedkeling:

«Hvis containeren ikke afgar fra container terminalen indenfor et degn tilsluttes
den strom. [...] Transittiden fra afgang Container terminalen og frem til
afskibningshavnen varierer derfor fra 24-48 timer.»

B.3 TIDSLINJE FOR TRANSPORTEN

13. For at illustrere transportens tidsforleb, opstilles en tidslinje her:

19. april 2022: Godset lastet i containeren og kert til Wien uden gen-set

29. april 2022: Log Man oplyser til Nordex, at godset har stiet uden
nedkeling siden ankomst til Wien (dvs. 10 dage)

29. april - 9. og 10. maj 2022: Godset pi kel indtil returtransport

9. og 10. maj 2022 henholdsvis kl. 17:00 og kl. 10:20: ankomst til
Poggstall o 10. maj 2022: besigtigelse af godset

14. Dette betyder: godset har veret 10 dage uden nedkeling mellem den 19. og 29.
april 2022 for derefter at vare blevet kelet ned igen i henholdsvis 10 og 11 dage inden

returtransport til Poggstall med henblik pa besigtigelse den 10. maj 2022 kl. 8:00.
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15. I forbindelse med returtransport til Poggstall var der en periode pa henholdsvis
max 15 timer og max 2-3 timer, hvor godset var uden kel indtil foretagelsen af
survey. Med reference til bilag 10 (E79-E80), var tidsperioden i forbindelse med
transport fra Wien til Péggstall uve- sentlig til sammenligning med perioden fra
den 19. tl den 29. april 2022, hvor godset var uden kel i 10 dage. Desuden var
perioderne uden kel pa returtransporten langt indenfor de aftalte tidskrav som bilag
10 (E79-E80) viser.

16. For overskuelighedens skyld, samt for at illustrere de lobende skridt, som
Nordex/HDI tog for at begrense tabet, er bilag 17 (E223E225) fremlagt. Bilaget er
en oversigt over handlings- og tidsforlebet i sagen, med fokus pd de foranstaltninger,
der blev truffet undervejs. Bilaget er udarbejdet af Hanne Levin Serensen, som er
indkaldt som vidne i sagen, og vil blive bekraftet af samme under afgivelsen af
vidneforklaringen.

17. Log Man har under sagen fremsat bemarkninger om godsets temperatur pi
besigtigelsestidspunktet. Pa dette tidspunkt, havde godset varet uden aktiv
nedkeling i en periode pa 10 dage, hvorefter godset blev nedkelet i 10 dage. Pa
grund af perioden uden nedkeling efterfulgt af perioden med nedkeling ville en
eventuel kernetemperatur af godset varet ubrugelig i forhold til en vurdering af,
hvorvidt godset var beskadiget.

B.4 TRANSPORTORENS PRECEPTIVE PLIGT TIL AT TRANSPORTERE
GODSET UDEN AT BESKADIGE DET

18. Det er altid og pd praceptivt grundlag transporterens ansvar at transportere
godset uden at beskadige det. Dette indeberer, at hvis transporteren ikke ser til,
at godset opbevares under rette temperatur under transporten, si er transporteren
ansvarlig.

19. Der er afgivet instruks om temperaturen, og det fremgar af bilag 10 (E79-E80),
hvad der var aftalt og fast procedure. Transporteren er selvsagt pligtig at overholde
denne instruks og kan ikke fraskrive sig denne pligt med henvisning til, at

temperaturen er kundens ansvar.
B.5 BEMARKNINGER VEDR. VARDIFORRINGELSE

20. Log Man har gjort geldende, at HDI ikke har dokumenteret nogen
verdiforringelse pa 50%. For at kunne tage stilling til dette, er det relevant at holde
felgende to punkter for gje. For det forste, s havde Nordex en loyal oplysningspligt
til at fortelle keberen, Kradjian, om, at godset havde varet uden for temperatur-
regulering. For det andet, s var der tale om private label gods, som kun havde én

potentiel keber pa baggrund af en eksklusivaftale mellem Nordex og Kradjian.

21. «Markedsprisen» for dette gods kan ikke betragtes at veere andet end den pris,
som Nordex og Kradjian havde forhandlet sig frem til. Med andre ord, hvis
Kradjian sagde nej til at kebe godset, sa ville godset skulle ompakkes til vasentligt
ydetligere omkostning eller destrueres. Hvis Nordex fastholdt ostens pris, og
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Kradjian ikke var villig til at betale denne, sé ville Nordex skulle fore en retssag mod
Kradjian med pastand om, at denne ikke var berettiget til at nzgte kobet af godset.
P4 baggrund af de objektive forhold i sagen, er det szrdeles tvivlsomt, at en
dommer ville have konkluderet, at Kradjian skulle have kobt godset til 100% af
salgsprisen.

22. Omkostningerne ved at fore en sidan retssag mod Kradjian ville hurtigt lobe
op, selv hvis Nordex skulle fA medhold heri. HDI fastholder i gvrigt, at et
bjergningssalg til anden side ville indebare de omkostninger, der fremgér af bilag 7
(E119-E125); lenomkostninger til sortering og ompakning, omkostninger til ny
emballage og omkostning til nye veterinerdokumenter. For at fa en tilsvarende
tabsbegransning som salget til 50% til Kradjian, sa ville Nordex skulle szlge godset
til 73,8 % af den oprindelige pris til en anden keber.

23. Med den loyale oplysningspligt om godsets opbevaring og den nedsatte
holdbarhed som felge heraf samt tidsforlgbet ved at skulle ompakke godset, sa er
det HDI's opfattelse, at det ikke ville veere muligt at finde en potentiel keber til
mere end 73,8 % af den oprindelige salgspris.

B.6 BEVISBYRDEN OG SKADESDOKUMENTATION

24. Containerne var uden aktiv nedkeling fra den 19. til den 29. april 2022.
Karakteristisk for en «reefer» container, som er i stand til at holde gods ved en
forudbestemt temperatur er, at denne kraver aktiv nedkeling for at vere effektiv,
serligt over lengere perioder. Log Man gor geldende, at en reefercontainer uden
aktiv nedkeling i en periode pa 10 dage vil have stort set samme temperatur

(ca. 3 grader celsius) som ved udgangspunktet.

25. Det er imidlertid HDI's opfattelse, at det ud fra dette tidsforleb kan legges til
grund, at indholdet af containeren har varet udsat for en for hgj temperatur. Det
gores geldende, at Log Man har bevisbyrden for det modsatte, overraskende,
synspunke.

26. Under alle omstendigheder skulle denne transit vare 24-48 timer, jf. bilag 10
(E79-E80), og den vasentligt lengere transittid pa over en uge, ma tilskrives Log
Man som en ansvarspadragende fejl, som helt paregneligt for dem vil fore til
temperaturskade. Dette har Log Man nu ogsa tiltradt.

27. Godset blev returneret til lageret i Ostrig for at blive undersogt for
temperaturskader. Det er HDI's opfattelse, at der for at vurdere, hvorvidt godset er
blevet temperaturskadet, skal tages udgangspunkt i de temperaturkrav, der er for
den pigzldende type fodevarer. Her ma der vaere en formodning for, at godsets

holdbarhed er nedsat, hvis temperaturkravene under opbevaring er overskredet,

uanset om osten efter en mikrobiologisk undersagelse udfort kort efter skaden,
fortsat er egnet til menneskefode.

28. Ostens tilstand er ikke biner, altsd enten uskadt og med en holdbarhed som pa
produktionsdatoen, eller beskadiget og uegnet til menneskefode. Der er naturligvis
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en glidende nedgang i ostens holdbarhed fra produktion indtil udleb af
holdbarhedsdatoen. At der ikke, kort efter skaden, kan males mikrobiologiske
forandringer, er ikke ensbetydende med, at holdbarheden ikke var pavirket. Hertil
kommer, at det relevante kriterium for fastszttelse af HDI's erstatning er godsets
markedsverdi. Faldet i markedsprisen udger den pris, som en keber er villig til at
betale for godset, nir szlgeren har overholdt sin loyale oplysningspligt. I denne sag
var det 50%, grundet godsets produktion til en bestemt kaber.

B.7 TABET OG TABSBEGRENSNINGSPLIGT

29. Det fremgéar af NSAB 2015 § 17, at erstatning for bortkomst eller forringelse af
godset beregnes efter godsets fakturaverdi. Det er pd denne baggrund, at tabet er
beregnet i pistanden, navnlig ved sammenligning af fakturavardien og den verdi,
som godset havde som skadet private label gods, med hensyntagen til den
forventede pris til ompakning af godset. Det gores galdende, at ekstraomkostninger
til transport og survey af godset ogsa skal erstattes af de sagsogte, idet skaderne er
udleg i forbindelse med transporten, jf. NSAB 2015 § 17, stk. 2. Disse udgifter er
nedvendige for at kunne begrense tabet.

30. Hvorvidt der er pavist nogen fysisk skade pa godset eller ¢j er irrelevant for
vurdering og beregning af tabet, jf. NSAB 2015 § 17.

31. I nerverende sag er der tale om et private label produke, hvilket betyder, at der
kun var én potentiel keber af godset, medmindre vasentlige omkostninger skulle
bruges pé at foretage omemballering af godset. Omemballering er beregnet til at
koste EUR 37.607,12. For at det kan betale sig at foretage et tabsbegransningssalg
til anden side i stedet for den faktisk foretagne til den oprindelige keber til 50% af
den oprindelige kebesum, ville en keber skulle betale mindst 73,8% af den
oprindelige pris. Dette forekommer szrdeles urealistisk henset til Nordex' loyale
oplysningspligt om, at godset har stiet 10 dage uden nedkeling og saledes ikke kan
garantere godsets holdbarhed (dette pd trods af at surveyoren konkluderede, at
godsets smag endnu ikke bar prag af forringelse).

32. Ud over den tid, som godset ville veere blevet forsinket som folge af
forhandlinger og afsegning af muligheder i forhold til at szlge godset til den
oprindelige keber til en nedsat pris, s ville det ogsa tage tid at ompakke godset for
derefter at afspge mulighederne for at tage stilling til et tabsbegrensningssalg.
Séledes ville Nordex ikke blot skulle oplyse en potentiel keber om temperatur-
afvigelserne, som udger skaden i denne sag, men der ville ogsa vaere en nedsat

holdbarhed som felge af den tid, der var giet som folge af undersegelsen af

mulighederne.

33. Log Man bestrider at vare erstatningsansvarlig for omkostninger til
returtransport, omkostninger til testning og omkostninger til nye veterinar-
dokumenter. Det gores imidlertid geldende, at disse udgifter var nedvendige for at
begrense tabet mest muligt. Godset havde en periode uden kontraktmeassig
nedkeling, hvilket medforer en risiko for, at godset har taget skade. For at godset
ikke skulle udggre et totaltab, var det nedvendigt at undersege godset for at
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vurdere, om godset fortsat var egnet til menneskefede og siledes kunne vare
genstand for et tabsbegrensningssalg.

34. Tabet i sagen er udregnet som folger:

Verditab USD 78.140,58
Transport af containere retur til Poggstall EUR 4.200,00
Test af varerne EUR 3.589,92
Interne arbejdstimer ved Poggstall EUR 300,00
Nye veterinerdokumenter EUR 32,80

35. HDI har anvendt felgende vekselkurser for den 30. juli 2022; for USD: 7,3545
og for EUR 7,4442.

36. Henset til at det totale tab i sagen blev til DKK 635.152,05 ville prisen ved salg
til anden side skulle overstige 73,8% af den oprindelige salgspris for at veere mere
fordelagtigt end det aktuelle tabsbegrensningssalg til den oprindelige kunde.

B.8 VAESENTLIG MISLIGHOLDELSE OG LOYAL OPLYSNINGSPLIGT

37. Nar man som keber af fodevarer har en forventning om, at produkterne er
blevet opbevaret og transporteret indenfor et bestemt temperaturspaend, si er det
efter en keoberetlig vurdering en vasentlig misligholdelse, hvis produkterne ikke er
blevet opbevaret i overensstemmelse hermed.

38. Det er en grundlaeggende forudsetning for keb af fedevarer, der er underlagt
krav om opbevaring ved bestemte temperaturer, at sidanne temperaturer
overholdes. Selv om det ikke har veret pavist, at godset har taget fysisk skade ud fra
en mikrobiologisk undersogelse, sa har selgeren, her Nordex, en loyal oplysnings-
pligt over for keberen, her Kradjian, til at oplyse, at godset ikke har veret opbevaret
indenfor det temperaturkrav, som var fastlagt for transporten. Dette péavirker
selvsagt godsets markedsveardi.

B.9 INGEN ADGANG TIL ANSVARSBEGRENSNING

39. Log Man gor geldende, at skaden skyldes en forsinkelse. Dette er imidlertid
ikke korrekt. Skaden skyldes, at sagsogte har forsemt at serge for nedkeling af

godset i 10 dage i forbindelse med transport til Hamburg med henblik videre

transport. Skaden, og dermed tabet, er veerdiforringelsen som folge af, at selgeren af
godset har veret nedsaget til at oplyse over for sin kunde, at godset har varet
udenfor kel i en periode pa 10 dage. Utilstrekkelig nedkeling i en periode pa 10
dage af gods, der krever en bestemt temperatur for at bevare sin holdbarhed, kan
ikke betragtes som en forsinkelse, som sagsogte anforer.
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40. Det gores geldende, at der ikke er tale om en forsinkelse, hvorfor NSAB § 19A
ikke finder anvendelse.

41. Der foreligger ikke dokumentation for, at skaden matte skyldes eventuelle
ansvarsfrihedsgrunde som oplistet i NSAB 2015 § 16.

B.10 RENTEPASTANDEN

42. Renten beregnes fra 30 dage efter afsendelse af forste krav til Log Man den 18.
november 2022, jf. rentelovens § 3, stk. 2. Dette er dokumenteret ved bilag 9
(E117-E118).

B.11 BEMARKNINGER VEDR. AFGORELSEN I BS-19711/2023-SHR

43. Sg- og Handelsretten afsagde den 21. februar 2025 dom i sagen
BS19711/2023-SHR, som havde et sagsforlgb, der lignede nzrverende sag. Denne
afgorelse er fremlagt som bilag 15 (E127-E217). I det folgende vil de relevante
passager blive gennemgget.

44. Retten lagde indledningsvist til grund, at aftalen mellem parterne var underlagt
NSAB 2015. Retten fandt, at Log Man var omfattet af NSAB 2015 som
kontrakespart, jf. NSAB 2015 § 15.

B.11.1 PARTERNES FORVENTNINGER TIL TRANSPORTFORLOBET

45. Se- og Handelsretten konkluderede i BS-19711/2023-SHR, at emailen, som i
denne sag er fremlagt som bilag 10 (E79-E80), skulle betragtes som «en gengivelse
af den sedvanlige praksis og dermed den forudsetning, der var mellem parterne».
Denne e-mail fastsatte proceduren mellem parterne, herunder det tidsrum som
godset kunne veare uden aktiv nedkeling i.

46. Som det fremgir af folgende uddrag fra bilag 10 (E79-E80), er det kun i korte

perioder, hvor det var aftalt, at godset skulle sta uden aktiv nedkeling:

«Hvis containeren ikke afgar fra container terminalen indenfor et degn tilsluttes
den strom. [...] Transittiden fra afgang Container terminalen og frem til
afskibningshavnen varierer derfor fra 24-48 timer.»

47.1BS-19711/2023-SHR konkluderede Sg- og Handelsretten, at en periode pa 7
dage fra den 25. april 2022 til den 4. maj 2022 14 klart ud over den forudsetning,
der 13 til grund for aftalen mellem Nordex og Log Man pa baggrund af
vidneforklaringerne og korrespondancen i nerverende sags bilag 10 (E79-E80).

48. Til sammenligning var godset i nervarende sag uden aktiv nedkeling i hele
10 dage fra den 19. april 2022 indtil den 29. april 2022.
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B.11.2 DOKUMENTATION FOR SKADEN OG TABET

49. Dernest lagde retten vagt pa vidnet Raffi Kradjians forklaring om teksturen,
smagen og vegten af de pageldende varer og fandt derfor, at det transporterede
gods ikke var af den kvalitet, som var forudsat i aftalen mellem Nordex og Kradjian.

50. Retten konkluderede derfor, at der var sket en forringelse af godset, som Log
Man var ansvarlig for.

51. Keberen i BS-19711/2023-SHR er samme Rafh Kradjian, som er keberen i
denne sag.

52. Retten lagde ydermere vagt p4, at Nordex havde en loyal oplysningspligt i
forhold til at fortelle Kradjian om, at godset ikke havde vaeret opbevaret indenfor
de temperaturkrav, der var aftalt for godset. Retten lagde ogsé vegt pd, at Nordex
havde udvist rimelige bestrabelser pd at begranse tabet og lagde i den forbindelse
vagt pa de begrensede afsetningsmuligheder, idet der var tale om private label
produkter med en eksklusivaftale.

53. Da der imidlertid ikke var foretaget besigtigelse af godset, fandt retten, at tabet
skulle nedsettes skonsmeassigt med 75 % fra USD 116.072,64 til USD 87.054,48.

54. Rettens begrundelse for at nedsette erstatningen skensmassigt i
BS19711/2023-SHR var, at der i modsatning til denne sag, ikke var blevet

foretaget besigtigelse af godset.

55. I nerverende sag blev der foretaget besigtigelse, hvilket pa baggrund af Se- og
Handelsrettens doms ordlyd medforer, at hele tabet betragtes at vare erstatnings-
berettiget. Det skal i den forbindelse pdpeges (hvilket ogsd var retten bekendt ved
afggrelsen af BS-19711/2023- SHR), at godset i nerverende sag havde veret uden
for aktiv temperaturregulering i 10 dage, hvilket er 3 dage mere end
BS-19711/2023-SHR, hvilket taler for, at godset i nerverende sag alt andet lige ber
betragtes som verende mere beskadiget end BS-19711/2023-SHR.

56. Det tilfgjes, at det forhold, at der er foretaget en mikrobiologisk undersegelse,
ikke siger noget om godsets tekstur og smag. Retten kan lagge til grund, at ogsa
dette parti, der havde veret uden aktiv keling i 3 dage lengere end godset i
BS-19711/2023-SHR, var pavirket pd samme méde i forhold il smags- og kvalitets-
oplevelsen.

57. Selvom det derfor ikke kunne pévises, at godset var pavirket (endnu) i bakzeriel
sammenhzng, ma det antages, at godset var beskadiget, og som minimum kan
legges til grund at have en verdi, der svarer til godset i BS-19711/2023-SHR, efter
selgeren har givet keberen oplysning om godsets tilstand.

B.11.3 DOKUMENTATIONEN I SAGERNES «AFSMITTENDE EFFEKT»
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58. Log Man har henvist til surveyrapporten og den tilhorende risikoanalyse, som
tilhgrer nzervaerende sag som bilag 6 (E93-E106) og bilag A (E89), men som ogsa
var fremlagt og forelagt i BS-19711/2023-SHR og saledes var Sg- og Handelsretten
bekendt.

59. Log Man ger geldende, at surveyrapporten og risikoanalysen «matte fi den
‘afsmittende’ effekt i BS-19711/2023-SHR, at erstatningen pa trods af Raffi
Kradjians vidneforklaring mécte nedsattes skensmessigt til 75%p».

60. Denne bemarkning forholder HDI sig i det hele uforstdende til, herunder
serligt i forhold til, hvad der menes med «afsmittende effeko.

61. Som Log Man selv skriver, sd har nerverende sag og BS19711/2023-SHR en
ner tilknytning og enslydende booking. Den eneste forskel pa godset i sagerne er,
at godset i denne sag blev udsat for en periode pa 10 dage uden aktiv nedkeling,
hvorimod godset i BS19711/2023-SHR kun blev udsat for en periode pa 7 dage
uden aktiv nedkeling.

62. Retten var bekendt med 1) at sagerne havde et ens transportforlgb og 2)
surveyrapporten og risikoanalysen i nerverende sag, da denne afsagde dom i
BS-19711/2023-SHR.

63. HDI er enig med Log Man i, at surveyrapporten og risikoanalysen kunne have
haft en afsmittende effekt pd BS-19711/2023-SHR, men at det sé fald métte legges
til grund, at godset i BS-19711/2023-SHR havde varet udsat for et mindre alvorligt
skadesforlgb (7 dage i forhold til 10 dage uden aktiv nedkeling).

64. Hvis Se- og Handelsretten dermed havde varet det mindste i tvivl om, hvorvidt
der forela et tab i nerverende sag, si havde Se- og Handelsretten enhver anledning
til at frifinde Log Man i BS-19711/2023SHR pa grund af skadesforlgbene i de to
sager. Af samme drsag er HDI helt uenig med Log Man i, at Se- og Handelsretten
«synes at have forudsaw, at surveyrapporten og risikoanalysen indikerer, at godset i
denne sag ikke led af en forringelse eller skade.

65. Som Sg- og Handelsrettens afggrelse i BS-19711/2023-SHR er formuleret, sa er
det nermere omvendt.

66. I anledning af So- og Handelsrettens afgorelse i BS-19711/2023-SHR fremsatte
HDI et forligstilbud til Log Man, jf. retsplejelovens § 312, stk. 4, hvori HDI tilbed

at forlige sagen pa 75% af pastandsbelobet med procesrente fra den 18. december

2022 og med vilkdr om, at retten skal fastsette sagsomkostninger. Forligstilbuddet
er fremlagt i sagen som bilag 16 (E221- E222).

(34) LOG MANhar i det vasentlige procederet i overensstemmelse med pastandsdokumentet:
2. SAGSFREMSTILLING

2.1 Indledning

NORDISKE DOMME
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2.2 Sagen drejer sig om Log Man's potentielle erstatningsansvar i forbindelse med
en transport af to containere med ost fra Ostrig til Los Angeles.

2.3 Den forsendelse ost, som sagen omhandler, blev solgt af det danske firma,
Nordex, til det amerikanske selskab, Kradjian Import.

2.4 S¢- og Handelsretten afsagde den 21. februar 2025 dom i sagen BS-
19711/2023-SHR, der var anlagt parallelt med denne sag, og som om- handlede tre
containere, der havde haft et ssmmenligneligt — men ikke identisk — forleb under
fortransporten.

2.5 Dommen i sagen BS-19711/2023-SHR er fremlagt som denne sags bilag 15
(E127), og dommen tager stilling til parternes bookinger, herunder fortolkningen af
bookingerne.

2.6 Log Man finder pa baggrund af sagernes nere tilknytning og enslydende
bookinger ikke anledning til at bestride rettens begrundelse i So- og Handelsrettens
dom i BS-19711/2023-SHR for s vidt angr fortolkningen af parternes aftale.

2.7 Denne sags kernesporgsmal er siledes i stedet, om HDI har dokumenteret, i)
at godset i denne sag er forringet eller skadet, og ii) at Nordex (og ved subrogation
HDI) har lidt et tab som felge af en hermed forbundet verdinedgang af godset.

2.8 Bookingerne og transportforlpbet

2.9 Transporten af de to containere, som denne sag vedrerer (HLBU9176628 og
TTNU843189), blev booket pa samme méde og havde et sammenligneligt forlob
under fortransporten som fem andre containere med ost, der alle blev handlet
mellem Nordex og Kradjian Import og transporteret fra Ostrig til USA med Log
Man som kontraherende transporter.

2.9.1 Alle syv containere blev booket ved en bookingbekreftelse som den, der er
fremlagt som denne sags bilag 2 (E61). Det var aftalt, at transporten skulle forega
ved en multimodal transport fra Nordex' lager i Poggstall og til containerterminalen
i leveringshavnen. Fortransporten skulle foregd ved en vejtransport fra Nordex' lager
i Poggstall til enten jernbaneterminalen i Enns eller Wien, hvorfra godset ville blive
transporteret til Hamborg havn og videre med en setransport fra Hamborg til enten
Los Angeles eller New York.

2.10 Alle syv containere blev pavirket af de generelle forsinkelser som folge af
treengsel («congestion»), der pavirkede jernbanetrafikken fra Ostrig til Hamborg i
den pagzldende periode.

2.11 Containerne med containernummer HLBU9250094 og HLXU8800207 et
beskrevet i sagens bilag 10 (E79-80) og blev transporteret fra Pggstall til Los

Angeles. Godset i de to containere var i denne periode uden aktiv keling fra 22.
april 2022 og indtil henholdsvis 29. april 2022 og 3. maj 2022, dvs. henholdsvis 7
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og 11 dage. Der er ikke reklameret for skader pa godset i disse containere, og der
cksisterer ikke en sag om disse containere.

2.12 Containerne med containernummer GESU9502787, HLBU9598916 og
CPSU5147152 er beskrevet i sagens bilag 10 (E80) og blev transporteret fra
Poggstall til New York. Godset i de tre containere var i denne periode uden aktiv
keling fra 25. april 2022 til 4. maj 2022, dvs. 9 dage. De tre containere var
genstand for behandling i Se- og Handelsrettens sag BS-19711/2023-SHR, hvor
der blev afsagt dom den 21. februar 2025. Dommen er fremlagt som sagens bilag
15 (E127). I dommen s. 87 er det anfort, at godset ikke var tilsluttet strom i «en
periode pa 7 dage — dvs. fra den 25. april 2022 og til den 4. maj 2022». Angivelsen
af 7 dage snarere end 9 dage mellem 25. april 2022 og 4. maj 2022 mé antages at
vere en slifejl.

2.13 Containerne med containernummer HLBU9176628 og TTNU843189 er
genstanden i denne sag. Disse containere var uden aktiv keling i perioden mellem
19. april 2022 og 29. april 2022, dvs. 10 dage.

2.14 Se¢- og Handelsretten fandt i BS-19711/2023-SHR, at NSAB 2015 fandt
anvendelse pa forholdet mellem Nordex (HDI) og Log Man (E212), da
bookingerne gor henvisning til NSAB 2015, og NSAB 2015 i gvrigt mé anses for et
«agreed document».

2.15 Se- og Handelsretten fandt endvidere folgende i forhold til spergsmélet om

bookingforholdene (E213-214):

«Retten finder, at det ved de pageldende bookingbekraftelser af 12. april 2022
mé anses som aftalt mellem Nordex og Log Man, at temperaturen i containerne
under transporten skulle vare pa + 3°C.

Pi baggrund af den fremlagte e-mail korrespondance mellem Nordex og Log
Man i perioden fra den 2. maj 2022 til den 5. maj 2022, samt de af Henrik
Munch og Hanne Levin Serensen afgivne forklaringer, finder retten det
godtgjort, at det var en klar forudsetning i relation til transporten, at de
pagzldende containere i overensstemmelse med den sedvanlige praksis, der
havde veret mellem Log Man og Nordex, at containerne skulle tilsluttes strom,
sifremt containerne ikke afgik fra terminalen i Wien samme dag, som
containerne ankom til terminalen.

Retten finder videre pd baggrund af den skete bevisforelse, at det md anses som
forudsat mellem parterne, at containerne ikke métte veere uden tilslutning af
strom i mere end 3 degn, herunder navnlig henset til den af Hanne Levin
Serensen afgivne vidneforklaring, og den fra Log Man til Nordex fremsendte
e-mail af 4. maj 2022, hvoraf fremgar, at transittiden fra containerterminalen til
afskibningshavnen varierer 24-48 timer. Det forhold, at transporten skulle
foretages uden Gen-Set — dvs. uden aktiv nedkeling — kan efter rettens
vurdering ikke fore til et andet resultat.
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(...)

P4 denne baggrund finder retten, at Log Man i sin egenskab af speditor er
ansvarlig for den forringelse og skade af godset, som madtte vare opstaet ved, at
godset ikke blev transporteret i overensstemmelse med det i aftalen forudsatce.»

2.16 Log Man finder pa baggrund af sagernes nere tilknytning og enslydende
bookinger ikke anledning til at bestride dette under denne sag.

2.17 Forlgbet i BS-19711/2023-SHR adskiller sig imidlertid fra denne sag derved,
at de tre containere i BS-19711/2023-SHR ved en fejl fra Hapaglloyds side blev
videresendt til USA, hvor det ikke viste sig muligt at besigtige godset forud for
bjergningssalget, mens de to containere i denne sag blev stoppet i Wien og
returneret til Poggstall, hvor godset blev besigtiget af Nordex' surveyor.

2.18 Dokumentation for forringelse eller skade i BS-19711/2023-SHR

2.19 Direktoren for Kradjian Import, Raffi Kradjian, der var keber af godset i begge
sager, forklarede folgende om kvaliteten af det gods, der var genstand for
behandling i BS-19711/2023-SHR (E162):

«Da containerne ankom til Kradjian Imports eget varchus, tjekkede de
produkterne, og de fandt ud af, at osten havde mistet sin tekstur, samt at
smagen var ok, men en lille smule ved siden af («off»). Det storste problem var
teksturen, da osten var blevet bladere og havde mistet sin vegt, som felge af at
vandet var drevet ud af osten. Dette er normalt, nir ost ikke bliver opbevaret
under korrekte temperaturer. Osten var ikke farlig at indtage for mennesker.»

2.20 HDI's synspunkt om godsets holdbarhedstid, som blev gjort geeldende bade i
BS-19711/2023-SHR og i denne sag, blev ikke bekraftet af Raffi Kradjian eller
under hovedforhandlingen i BS-19711/2023-SHR i gvrigt.

2.21 Se- og Handelsretten lagde Raffi Kradjians forklaring til grund for sin afggrelse
i BS-19711/2023-SHR og anforte derfor folgende i sine premisser (E214-215):

«Henset til det i sagen passerede vedrerende den manglende tilslutning af strem
til containerne i leengere tid end forudsat i aftalen mellem Nordex og Log Man,
samt den efterfolgende fejlagtige afskibning af containerne til New York, finder
retten det godtgjort, herunder henset til det af Rafh Kradjian forklarede om
teksturen, smagen og vaegten af de pageldende varer efter, at disse var
indfortoldet i USA, at det transporterede gods ikke var af den kvalitet, som var
forudsat i aftalen mellem Nordex og Kradjian Import.

Der var dermed sket en forringelse af godset, som Log Man i sin egenskab af
spediter er ansvarlig for, jf. NSAB § 15.»
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2.22 Retten fandt det saledes umiddelbart dokumenteret, at godset i BS-
19711/2023-SHR led af en forringelse, da godsets tekstur (og dermed vegt) og
smag var forringet.

2.23 Se- og Handelsretten fandt dog ogsd, at der herskede en bevisusikkerhed som
folge af, at godset i BS-19711/2023-SHR ikke var blevet besigtiget ved ankomst

— modsat denne sag. Retten fandt i det folgende, at denne bevisusikkerhed maétte
fore til en skonsmeassig nedsettelse af erstatningen til 75% (E215):

«Henset til, at der ikke er foretaget et egentligt survey i forhold til de tre containere,
som blev sendt til New York — i modsatning til de to containere, der blev sendt
retur fra Hamborg til Poggstall, hvor der, dels foreligger en risiko- analyse af 4. juli
2022, dels en survey dateret den 18. juli 2022 pa baggrund af undersogelse
foretaget den 10. maj 2022 — finder retten, at erstatningen skonsmassigt md
nedsattes til 87.054,48 USD.»

2.24 Dokumentation for forringelse eller skade i denne sag

2.25 Dokumentationen for en forringelse eller skade i BS-19711/2023-SHR
adskiller sig grundleggende fra dokumentationen for en forringelse eller skade i
denne sag. Dette er ogsd understreget i So- og Handelsrettens begrundelse for sin
skensmeassige nedsetning af erstatningen i BS-19711/2023-SHR som citeret

ovenfor.

2.26 1 BS-19711/2023-SHR havde retten alene Rafh Kradjians vidneudsagn om
godsets tilstand ved ankomst til USA som dokumentation for det pagzldende gods'
mulige forringelse eller skade.

2.27 Dette stér i kontrast til denne sag, hvor der foreligger folgende dokumentbeviser:

En surveyrapport fra HDI's egen surveyor;

En mikrobiologisk analyse af godset udarbejdet af det eksterne analysefirma
Eurofins; og

iii. En risikoanalyse fra Nordex pd baggrund af besigtigelsen og den
mikrobiologiske analyse.

2.28 HDI har ikke fremlagt den mikrobiologiske analyse fra Eurofins, men denne

er refereret i HDI's egen surveyrapport og Nordex' risikoanalyse. Nordex'

risikoanalyse er fremlagt som sagens bilag A (E89).
HDI's surveyrapport
2.29 HDI's egen surveyrapport er fremlagt som sagens bilag 6 (E93f). Survey-

rapporten blev udarbejdet af Reck & Co. den 18. juli 2022 pa bag- grund af en
besigtigelse af godset den 10. maj 2022.
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2.30 Under besigtigelsen den 10. maj 2022 var bdde Lars Madsen, CEO for Nordex
Kiserei Ges.m.b.H, Klaus Thygesen, Production Manager for Nordex Kiserei
Ges.m.b.H, og Sanne Normeglle, Quality Control Coordinator for Nordex A/S til stede.

2.31 Det konkluderedes ved udtagelse af stikprover for begge containere, at
(E97-98):

«Neither the consistency, nor the taste and appearance of the product did reveal
any impairments. The brine did not show any discolorations.»

2.32 Det konkluderes videre i surveyrapporten, at (E99):
«In the opinion of the surveyor both reefer containers had not been connected

to power supply during transit while being in the custody of the carrier and
further contracted parties, which however did not impact the quality of the

products.» (min understregning)

2.33 Det fremgar ikke af surveyrapporten fremlagt, at Lars Madsen, Klaus Thygesen
eller Sanne Normeolle skulle have gjort indsigelse mod hverken besigtigelsesmetoden
eller besigtigelsens konklusioner.

2.34 I modsatning til Rafli Kradjians vidneudsagn i BS-19711/2023-SHR om tab

af tekstur og smag, forligger der siledes i denne sag bevis for det modsatte, nemlig
at hverken tekstur eller smag havde lidt skade.

Eurofins mikrobiologiske analyse

2.35 HDI har ikke fremlagt Eurofins mikrobiologiske analyse af godset. Denne er
dog refereret i surveyrapporten og Nordex' risikoanalyse.

2.36 Det fremgér af surveyrapporten, at (E98):

«Following to the inspection of the goods by the attending surveyor, the
Nordex Kiserei Ges.m.b.H arranged for a food analysis of the captioned
products by the independent laboratory Eurofins.»

2.37 Om den mikrobiologiske analyse fra Eurofins er folgende anfort i Nordex'
risikoanalyse:

«The quality of the product is still intact according to the microbiological
results of accredited laboratory and organoleptic assessment on site.

(...)

The result from the simulation test verify that the higher temperature does not
have impact on the micro level and the food safety.»

Nordex' risikoanalyse af 4. juli 2022
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2.38 Nordex foretog pa baggrund af besigtigelsen af godset og den mikrobiologiske
analyse en risikoanalyse over godset. Nordex havde i risikoanalysen identificeret en
rekke potentielle risici, herunder godsets holdbarhed og udviklingen af patogener.

2.39 P4 baggrund af den mikrobiologiske analyse og observationerne ifm. besigtigelsen
af godset, konkluderede Nordex' kvalitetsafdeling imidlertid folgende (E89):

«The product does not pose any food safety risk, as the composition has not

changed.

The quality of the product is still intact according to the microbiological results
of accredited laboratory and organoleptic assessment on site. The temperature
checked on return, showed below 6 ° C on worst case points. Because of closed
room and already chilled product the temperature inside the container could

not increase.

The result from the simulation test verify that the higher temperature does not
have impact on the micro level and the food safety.

The customer was informed through complain #124.
Released»
2.40 Nordex' egen risikoanalyse frikendte siledes godset for skade eller forringelse.

Den udferte simulationstest ses ikke at indikere nogen forringelse af godsets

holdbarhed.

2.41 Dokumentation for verdinedgang

2.42 Log Man bestrider, at bjergningssalgsprisen til den oprindelige keber,
Kradjian Import, er udtryk for godsets veerdinedgang, hvis det antages, at godset led
af en skade eller forringelse (hvilket bestrides).

2.43 Til dokumentation for det lidte varditab har HDI henvist til bilag 11 og den
aftale om bjergningssalg, som blev indgiet ved korrespondancen den 6. juli 2022

(E111-112). Bjergningssalget i denne sag blev gennemfort ved én og samme
korrespondance som bjergningssalget i BS-19711/2023-SHR.

2.44 Det fremgér af Hanne Levin Serensens forklaring for retten i BS-
19711/2023-SHR, at det var salgsafdelingen, der stod for bjergnings- salget, men
at (E161):

«Hun mener, at der blev talt om et bjergningssalg tidligere i forlobet end den
6. juli 2022 for at undgd omkostninger og komme hurtigt videre.»

2.45 Det presserende moment og de omkostninger, Nordex onskede at undgi i
BS-19711/2023-SHR, var omkostningerne til containerdemurrage. Sddanne
omkostninger er ikke aktuelle i denne sag.
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2.46 Det er ikke forklaret eller nzermere dokumenteret, hvorfor bjergningssalget i

denne sag blev forhandlet ved én og samme korrespondance som bjergningssalget i
BS-19711/2023-SHR.

2.47 Da bjargningssalget til den oprindelige keber, Kradjian Import, blev indgéet
den 6. juli 2022, var besigtigelsen den 11. maj 2022, som udmentede sig i Reck &
Co.'s rapport dateret 18. juli 2022, gennemfort. De mikrobiologiske tests af godset
fra Eurofins og Nordex' risikoanalyse dateret den 4. juli 2022 var ogsa ferdiggjort.

2.48 Alligevel forklarede Raffi Kradjian folgende i BS-19711/2023-SHR (E163):

«Han kender ikke til surveyen af 18. juli 2022, som blev lavet i Poggstall pa
baggrund af undersogelser af de to containere, som ikke blev sendt til New
York, og han kan ikke huske, om han har ikke set forelgbige analyser eller
lignende. Han kan ikke huske, om han har set den af Nordex udarbejdede
risikoanalyse af 4. juli 2022, da det er over 2 ér siden.»

2.49 Det fremgar ikke af sagens skriftlige materiale om forhandlingen af
bjergningssalgsprisen, at Kradjian Import skulle have modtaget orientering om
besigtigelsen den 10. maj 2022 eller resultaterne af risikoanalysen dateret 4. juli
2022.

2.50 Det ma pa den baggrund legges til grund, at Nordex ikke pa tidspunkeet for
bjergningssalgets gennemforelse havde forelagt hverken de umiddelbare resultater
fra besigtigelsen den 10. maj 2022 eller den risikoanalyse, som Nordex selv havde
foretaget over godset for Kradjian Import.

2.51 Det ma forventes, at det ville have haft en vasentlig betydning for den

potentielle bjergningssalgspris, hvis Kradjian Import var blevet informeret om i)
den besigtigelse af godset, der anforte, at godset ikke var skadet eller forringet, ii)
den mikrobiologiske test fra Eurofins, der hel- ler ikke fandt forringelse ved godset,
og iii) den risikoanalyse, som Nordex havde foretaget, og som ligeledes frifandt
godset for forringelser.

2.52 Det ma ligeledes forventes, at Nordex, som led i sin loyale oplysningspligt over
for Kradjian Import, ikke blot havde en forpligtelse til at oplyse Kradjian Import
om temperaturforholdene under transporten, men ogsa om resultaterne af de
undersagelser, der efterfolgende var foretaget af godset.

2.53 Et eventuelt veerditab som felge af en forringelse af godset vil derfor ikke vare
dokumenteret ved bjergningssalgsprisen til den oprindelige keber, Kradjian Import,
idet dette bjergningssalg tilsyneladende blev foretaget uden Kradjian Import var
blevet oplyst om forhold, der ma anses for vesentlige — hvis ikke helt afgorende —
for Kradjian Imports vurdering af ostens veerdi.

2.54 Den supplerende rapport fra Reck & Co., fremlagt som sagens bilag (E119),
udarbejdet den 13. marts 2023, dvs. nesten et ar efter sagens opstden, kan ikke
@ndre herpi.
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2.55 Reck & Co. blev bedt om at kommentere pé det afgrensede spergsmal, om
genindpakning af godset mhp. et hypotetisk deekningssalg til en anden szlger ville
veere rentabelt i forhold det faktisk gennemforte dekningssalg. Det bestrides, at
dette skulle dokumentere godsets potentielle nedgang i verdi.

2.56 Det noteres dog, at Reck & Co. i sin beregning ikke har taget udgangspunkt i,
at der skulle vere sket en nedgang i vareveerdien, men derimod har medtaget
godsets fulde veerdi il brug for sine beregninger. Det noteres, at Reck & Co.'s
beregninger ville fore til et varditab, der ikke ville overstige EUR 37.144,12.

2.57 Log Man har i forleengelse af Reck & Co.'s supplerende rapport og HDI's
anforelse om, at et videresalg til den af Reck & Co. anforte rest- veerdi var «serdeles
urealistisk», opfordret HDI ved provokation E til at redeggre for, hvorvidt Nordex
eller HDI undersogte muligheden for at szlge godset til anden side, herunder om
HDI eller Nordex forsegte at indhente tilbud fra alternative kebere. Herved kunne
det vare be- eller atkreftet, om Reck & Co.'s vurdering af et tab ved et salg efter
ompakning var korrekt.

2.58 HDI har ikke imedekommet provokation E og dette mé fi den processuelle
skadevirkning, at det legges til grund, at veerditabet ikke var som anfort af HDI.

2.59 Tabsopgorelse
2.60 HDI har opgjort sit tab til i alt DKK 635.152 som felger:

Tabspost Belgb
Veerditab USD 78.140,58
Returtransport til Pogstall EUR 4.200
Test af varerne EUR 3.589,92

Interne arbejdstimer ved Pogstall EUR 300

Nye veterinaerdokumenter EUR 32,80

2.61 HDI har oplyst at have benyttet kursen den 30. juli 2022; for USD 7,3545 og
for EUR 7,4442. Den 30. juli 2022 var en lordag og pé den nzstkommende
bankdag, den 1. august 2022, var kursen 7,4457 for EUR og 7,2762 for USD. Med
benyttelsen af disse kurser vil HDI's krav kunne opgeres som folger:

Tabspost Belgb (DKK)
veerditab 568.566,5

Returtransport til Poggstall 31.2719

Test af varerne 26.739,5

Interne arbejdstimer ved Poggstall 2.2337

Nye veterinaerdokumenter 224,2
1 alt: 629.035,8

3. ANBRINGENDER

3.1 Parternes aftale og kriterierne for et ansvar
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3.2 Bookingerne mellem Nordex og Log Man er indgéet pd NSAB 2015. Det gores
gzldende, at NSAB 2015 finder anvendelse pé parternes af- tale, og at det ogsa er
under NSAB 2015, at sagen mé bedemmes.

3.3 Dette stemmer overens med Se- og Handelsrettens afggrelse i BS- 19711/2023-
SHR, og der ses ikke at veere holdepunkter til stotte for, at retten skulle komme til
et andet resultat i denne sag.

3.4 Det gores gzldende, at HDI for at statuere et erstatningsansvar for Log Man i
sagen — og dermed fi medhold i sin betalingspastand — ma dokumentere, at godset

led af en forringelse eller skade, jf. NSAB 2015 § 15, stk. 1.

3.5 Det gores endvidere geldende, at HDI's tab i s fald ma beregnes pa baggrund af
henholdsvis NSAB 2015 §§ 17 eller 18, at der ved denne beregning tages udgangspunkt
i godsets verdiforringelse, og at det pahviler HDI at godtgore, at bjergningssalgsprisen
var overensstemmende med godsets vardi efter verdiforringelsen.

3.6 Det noteres subsidizrt, at NSAB 2015 § 15 indholdsmssigt pa dette punkt
stemmer overens med solovens § 275, hvorefter transporteren er ansvarlig for tab
som folge af, at godset bliver «beskadiget eller gar tabt» under transporten. NSAB
2015 §§ 17 og 18 stemmer indholdsmessigt overens med sglovens § 279, dog
siledes at selovens normal- erstatningsregel i retspraksis er fortolket snavrere end
NSAB 2015's normalerstatningsregel.

3.7 Dokumentation for skade pa eller forringelse af godser

3.8 Det gores gzldende, at HDI ikke har dokumenteret, at godset led af en
forringelse eller skade.

3.9 Tvertimod indikerer HDI's egen surveyrapport, Eurofins mikrobiologiske
analyse, og Nordex' risikoanalyse entydigt, at godset i denne sag ikke var skadet eller
forringet.

3.10 HDI har ikke under sagen fremlagt dokumentation, der giver anledning til at
betvivle konklusionerne i HDI's surveyrapport, Eurofins mikrobiologiske analyse
eller Nordex' risikoanalyse. HDI har heller ikke dokumenteret andre forhold, der
skulle danne grundlag for en antagelse om, at godset skulle vare beskadiget eller
forringet.

3.11 HDI's anfgrelser om godsets potentielle skade eller forringelser, herunder i
relation til holdbarhedstiden, ma pa den baggrund vare atkreftet. Det bemarkes, at
Log Man ved Provokation D har opfordret HDI til at fremlegge dokumentation
for dette synspunkt, der forekommer i strid med dokumentbeviserne i sagen.
Provokationen er ikke blevet imodegaet.

3.12 Det noteres, at synspunktet om forringet holdbarhedstid ikke blev taget til
folge i BS-19711/2023-SHR, selvom det ogsé blev gjort geldende af HDI der.
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3.13 Dokumentation for verditab

3.14 Det gores gzldende, at HDI ikke har dokumenteret, at en eventuel forringelse
eller beskadigelse af godset skulle have medfort en verdiforringelse svarende til
differencen mellem den oprindelige salgspris og bjergningssalgsprisen til den
oprindelige kober, Kradjian Import.

3.15 Det ma leegges til grund, at Kradjian Import ikke var orienteret om
besigtigelsen, Eurofins mikrobiologiske test eller Nordex' risikoanalyse.
Bjergningssalget blev siledes tilsyneladende foretaget uden Kradjian Import var
blevet oplyst om forhold, der ma anses for vesentlige — hvis ikke helt afgorende —
for Kradjian Imports vurdering af ostens verdi.

3.16 Reck & Co.'s supplerende rapport @ndrer ikke herpd. Mens grundlaget for
rapporten i gvrigt bestrides, bemarkes det, at HDI's tab ved et dekningssalg til
anden side ifolge rapporten ikke ville kunne overstige 37.144,12 EUR.

3.17 HDI ikke har fremlagt dokumentation til stette for, at det ikke var mu- ligt at
szlge godset til anden side, og det gores pa den baggrund geldende, at HDI ikke
har opfyldt sin tabsbegrensningspligt. Et salg til anden side md under alle
omstendigheder antages at have fort til et salg med et tab, som ikke overstiger det af
Reck & Co. anforte.

3.18 Tabsopgorelse

3.19 Det gores geldende, at HDI's tabsposter udover verditabet ikke er
erstatningsberettigede i henhold til normalerstatningsreglen i NSAB 2015 § 17, stk.
2, alternativt splovens § 279.

3.20 Kradjian Import blev tilsyneladende ikke forelagt konklusionerne fra
besigtigelsen af godset, de mikrobiologiske tests med godset eller Nordex'

risikovurdering.

3.21 Ombkostningerne udover varditabet vedrorer alle returneringen af godset til
afsender mhp. undersegelserne af godset der. Nar Kradjian Import ikke er blevet
forelagt resultaterne af disse undersegelser, kan undersegelserne og omkostningerne
forbundet hermed ikke have bidraget til opretholdelsen af godsets restveerdi, ligesom
omkostningerne ikke ville veere palebet som felge af transportens naturlige forleb.

Rettens begrundelse og resultat

(35) Det er ubestridt, at NSAB 2015 finder anvendelse.

(36)  Det kan laegges til grund, at parternes aftale blandt andet indebar, at containerne ikke
mitte vare uden tilslutning af strom i mere end 3 degn. Desuden kan det legges til grund,
at de i denne sag omhandlede containere i strid med denne aftale var uden aktiv keling i
perioden mellem den 19. april 2022 og den 29. april 2022.

NORDISKE DOMME
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Log Man er derfor som kontraherende fragtforer ansvarlig for den forringelse eller skade pa
godset, som matte vare opstiet ved, at godset ikke blev transporteret i overensstemmelse
med parternes aftale, jf. NSAB § 15.

Der er pa Nordex' foranledning foretaget survey af godset samt foretaget en mikrobiologisk
undersogelse. Nordex har desuden fiet udarbejdet en risikoanalyse. Efter disse oplysninger
kan det legges til grund, at godset ikke ved den manglende aktive keling led skade i relation
til fodevaresikkerheden. Derimod led godset skade i relation til holdbarheden, idet der ved
frigivelsen af produktet alene resterede ca. 7 maneder af holdbarhedsperioden mod oprindelig
en 12méneders holdbarhedsperiode. Dette fremgér af de ostrigske myndigheders Official
Health Certificate, indholdet af mailkorrespondancen mellem Nordex og Kradjian Import
den 6. juli 2022 og den supplerende surveyrapport af 13. marts 2023. Der er pa denne
baggrund indtradt en forringelse eller en skade i form af et markedsvarditab.

Af den supplerende surveyrapport af 13. marts 2023 fremgar, at godset var solgt som
private label og under en eksklusivaftale, som indebar, at Nordex ikke matte szlge
produketet til andre i USA. En ompakning ville anslaet have veret forbundet med en udgift
pa ca. 37.000 EUR, hvilket er et betydelig mindre belgb end prisreduktionen til Kradjian
Import pa ca. 78.000 EUR. Imidlertid skal der tages hensyn til yderligere faktorer,
herunder at godset som folge af Log Mans ansvarspadragende forhold forst blev frigivet i
juli 2022 og dermed med en ikke uvasentlig forkortet holdbarhedsperiode. Hertil
kommer, at en ompakning ma antages at ville have varet forbundet med en forstyrrelse af
den normale produktion hos Nordex. Det er derfor tvivlsomt, om godset kunne have veret
solgt pé et lokalt marked og i evrigt til hvilken pris, og surveyoren har derfor konkluderet,
at et bjergningssalg med en prisreduktion pa 50 % ma anses for rimeligt.

Nordex har saledes lidt et tab som folge af, at det ikke var muligt for Nordex at szlge

varerne til Kradjian Import til den aftalte pris.

Retten finder herefter i overensstemmelse med indholdet af den supplerende surveyrapport
af 13. marts 2023, at Nordex — ved at iagttage sin loyale oplysningspligt over for Kradjian
Import og indgd aftale med Kradjian Import om en prisreduktion pa 50 % — efter en
konkret vurdering af omstendighederne har foretaget nedvendige og rimelige
foranstaltninger med henblik pé at begranse sit tab.

HDI Danmark har opgjort sit krav til i alt 629.045,82 kr. i henhold til vekselkurserne for
USD og EUR pr. 1. august 2022.

Efter bestemmelserne i NSAB §§ 17 og 18, finder retten, at godsets verdiforringelse kan
fastszttes i overensstemmelse med prisreduktionen pa 50 %, svarende til 78.140,58 USD
til vekselkurs 7,2762 = 568.566 kr. Hertil kommer returtransport af containerne med
4.200 EUR il vekselkurs 7,4457 = 31.272 kr. samt udleg til nye veterinerdokumenter til
32,80 EUR til vekselkurs 7,4457 = 244 kr. Udgiften til interne arbejdstimer ved Poggstall
til 300 EUR er ikke omfattet af de omkostninger, der erstattes i medfer af de nazvnte
bestemmelser. For s vidt angar udgiften til mikrobiologisk analyse med 3.589,92 EUR il
vekselkurs 7,4457 = 26.729 kr. finder retten, at disse omkostninger har karakter af
sagsomkostninger og medtages derfor i sagsomkostningsafggrelsen nedenfor.
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(44) Sammenfattende finder retten, at Log Man skal betale 600.082 kr. til HDI Danmark med
procestente fra den 18. december 2022.

(45)  Sagsomkostningerne er efter sagens veerdi, forlob og udfald fastsat til deekning af udgiften til
advokatbistand med 60.000 kr., udgiften til rets- og berammelsesafgift med 15.500 kr. og
udgiften til en mikrobiologisk analyse med 26.729 kr., i alt 102.229 kr., jf. retsplejelovens
§ 316, jf. § 312, stk. 1, idet HDI Danmark fir medhold i et omfang, som alene i mindre
grad afviger fra den fremsatte pastand. HDI Danmark er ikke momsregistreret.

Thi kendes for ret:

LOG MAN ApS skal til HDI Danmark, filial af HDI Global SE, Tyskland, betale 600.082 kr.
med procestente fra den 18. december 2022.

LOG MAN ApS skal til HDI Danmark, filial af HDI Global SE, Tyskland, betale sagsomkostninger
med 102.229 kr.

Belobene skal betales inden 14 dage.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2025-7 Helsingfors tingsritt

Helsingfors tingsritt

2025-05-16

ND-2025-7

(7) Skadestind, grundstdtning, lotsning, Vessel Traffic Services.

Mialet giller VTS-centralens och lotsens ansvar. Mv Stadiongracht hade
gatt pd grund 29.12.2010 utanfér Raumo. Redaren och dess kask-
oforsikrare har yrkat 6ver tvd miljoner euro i skadestind fran den finska
staten, som uppritthdll Trafiksledsverket och VTS-centralen samt den
détida lotsverksamheten. Helsingfors tingsritt i egenskap av sjoritts-
domstol hade den 20.6.2019 gett en mellandom, som tog stillning till
frigan om ansvar 6ver huvud taget forelig och vem som kunde vara

ansvarssubjekt, se rapporten i ND 2019-2, s. 13-35.

Helsingfors hovritt, som hade meddelat sitt beslut i drendet den 1 juni
2022 efter kirandena hade beviljats tillstind till fortsatt behandling,
upphivde tingsrittens mellandom och terforvisade mélet dill Helsing-
fors tingsritt. Hovritten konstaterade i sina domskal att tingsritten i
egenskap av sjorittsdomstol borde ha uppmirksammat att Trafikverket
eller Trafikledsverket inte kunde vara egentlig part i mélet, utan att en
sidan myndighet endast kunde f6ra statens talan i saken.

Aterforvisningen ledde till en helt ny behandling av talan i tingsritten
som ater férkastade talan mot den finska staten. I domen uttalade sig
domstolen ocksd om det finska lotsbolagets stillning sasom ansvarssubjekt.

Helsingfors tingsritt 16 maj 2025.

B.V. Beheer Maatschappij Stadiongracht, C.V. Scheepvaartonderne-
ming Stadiongracht, V.O.F. Stadiongracht, B.V. Firmanten Stadion-
gracht, Rederij Stadiongracht, Lloyd's syndicate 2003 (Catlin), Lloyd's
syndicate 2001 (Amlin), Lloyd's syndicate 5151 (Montpelier), Alliance
Global Corporate & Specialty, Groupama Transport, London, Swiss
Re International UK Marine, Amlin, Rotterdam, Reaal, Rotterdam,
Samsung Fire & Marine, South Korea mot finska staten / Trafik- och
kommunikationsministeriet / Trafikledsverket

Ritten: tingsdomare Mirko Pennanen och sakkunniga sjokapten Johan
Ramsland och sjokapten Tapani Salmenhaara.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening.]
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Arendet har anhingiggjorts vid Helsingfors tingsritt den 6 mars 2017. P4 kirandenas
yrkande och med svarandens samtycke beslutade tingsritten genom beslut nr 19/2760 av
den 17 januari 2019 att genom mellandom avgora frigan om grunden for kiromélet samt
dirtill anknutet fragan om huruvida finska staten ir ritt svarande och pé vilken grund

statens ansvar vilar.

Helsingfors tingsritt meddelade i egenskap av sjérittsdomstol mellandom i drendet den 20
juni 2019.

Kirandena beviljades tillstand till fortsatt handliggning den 26 september 2019.

Helsingfors hovritt meddelade beslut i drendet den 1 juni 2022. I domslutet upphivde
hovritten tingsrittens mellandom och dterférvisade milet till Helsingfors tingsritt, som
efter att avgdrandet vunnit laga kraft, eller tidigare om parterna samtycker dirtill, pd eget
initiativ ska ta upp malet till ny behandling och, med beaktande av orsaken till
dterfrvisningen, ddrvid forfara pd det sitt som lagen forutsitter.

Tingsritten ska i sitt avgorande dven uttala sig om skyldigheten att ersitta de ritte-
gangskostnader som uppkommit i hovritten.

Hovritten konstaterade i sina domskil att tingsritten i egenskap av sjorittsdomstol borde
ha uppmirksammat att Trafikverket eller Trafikledsverket inte kunde vara egentlig part i
malet, utan att en sidan myndighet endast kunde fora statens talan i saken. Aven om
Trafikverket i stimningsansokan hade angetts som statens foretridare, borde tingsritten,
efter svaromalet och senast efter kirandenas inlaga 15 april 2019, ha utrett huruvida finska
staten varit behorigen foretridd i mélet.

Fragan om vilken myndighet som ska fora statens talan giller partens behoriga
representation. Detta utgdr en ovillkorlig processforutsitening som domstolen ska beakta
ex officio, men vars brister dock kan avhjilpas.

Med beaktande av de omstindigheter som parterna anfért borde tingsritten ha utrett vem
som utovade statens talerdtt och slutligen ha forutsatt att dven kommunikationsministeriet
deltog i utévandet av statens taleritt i malet. Eftersom si inte skedde, har férutsittningar
for handliggning och avgorande av mélet inte forelegat vid tingsritten. Detta fel kan inte
avhjilpas i hovritten. P4 de ovan anfoérda grunderna ska tingsrittens avgdrande upphivas
och malet aterforvisas till tingsritten.

Fragestillningen

9) 1. Vad var orsaken till atct m/v Stadiongracht gick pa grund?

(10) 2. Har fartygstrafikledaren gett felaktiga anvisningar till fartyget att anlinda till en annan
plats 4dn lotsplatsen, och har denna uppgift orsakat grundstdeningen?

(11) 3. Har fartygets befilhavare haft ritc att med fartygstrafikledaren avtala om en avvikande
lotsplats?
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4. Har fartygstrafikledaren haft ritt att ge befilhavaren anvisningar om en avvikande
lotsplats?

5. Har fartygstrafikledaren forsummat sin skyldighet att forebygga farliga situationer, och
har denna férsummelse orsakat grundstdtningen?

6. Har fartygstrafikledaren gett fartyget en bristfillig navigeringsanvisning betriffande
vindning av fartyget, och har detta orsakat grundstétningen?

7. Vilken information hade fartygstrafikledaren fitt frin Lotsverket betriffande
dubbellotsning, och vilken betydelse har denna information 4 ena sidan for fartygstra-

fikledarens ansvar och 4 andra sidan fér Lotsverkets ansvar?

(16) 8. Har ett eventuellt limnande av felaktig information skett genom Lotsverkets, och har

detta omfattats av Lotsverkets ansvar?

(17) 9. Har befilhavaren, besittningen eller rederiet for m/v Stadiongracht medverkat till att
skadan uppkom?

(18) 10. Vilken inverkan har en eventuell medverkan pé det yrkade skadestdnder?

(19) 11. Ansvarar finska staten for ersittning av skador som férorsakats av lotsning och
lotsférmedling?

(20)  12. Har Lotsverkets eventuella skadestdndsansvar 6vergate till Finnpilot Pilotage Oy, eller
ansvarar staten for ett sidant ansvar som hinfor sig till Lotsverket?

(21)  13. Medfor ett eventuellt fel av fartygstrafikledaren eller Lotsverket en skyldighet for staten

att ersitta den skada som kirandena har lidic?
Kiromal
Yrkanden
(22) Kirandena har yrkat act finska staten ska forplikeas att

1. erligga skadestind om 2 028 689 euro jimte drdjsmalsrinta enligt 4 § 1 mom.
i rintelagen riknat frin och med den 9 oktober 2013, samt

2. ersitta kirandenas rittegingskostnader jimte drojsmalsrinta.
Grunder
Hindelseférlopp och grund for kiromalet
(23) 1. Det av kiirandena dgda och forsikrade fartyget m/v Stadiongracht gick pd grund utanfor

Raumo den 29 december 2010 omkring kl. 00.15. Stadiongracht var pa vig till Raumo
hamn.
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2. Fore grundstdtningen, den 28 december 2010 kl. 23.00, frigade Stadiongracht
fartygstrafikledaren vid fartygstrafikservicen om lotsning. Fartygstrafikledaren instruerade
Stadiongracht att fortsitta mot den sddra farledsoppningen och meddelade att lotsen var
pa vig. KL. 23.35 bekriftade fartygstrafikledaren ytterligare att lotsen var pd vig med
lotskuttern, som syns pa radarn.

3. Stadiongracht passerade den pa sjokortet utmirkta lotsplatsen kl. 23.52 och fortsatte
osterut mot lotskuctern och den sddra farledsoppningen. Inom Raumo fartygstrafikomride
hade det utvecklats en praxis enligt vilken lotsningen skedde utanfér den pa sjokortet
utmirkta lotsplatsen, framfér den sédra farledsdppningen. Avstandet mellan lotskuttern
och Stadiongracht var cirka tre mil. Lotskuttern hade just kommit ut genom den sodra
farledsoppningen. Det fanns inga andra fartyg mellan Stadiongracht och lotskuttern.

4. Stadiongracht uppfattade fartygstrafikledarens instruktion sa att lotsen skulle anlinda med
lotskuttern och att lotsningen skulle ske fore den sodra farledsoppningen, varvid den pa
sjokortet utmirkta lotsplatsen varvid den pa sjokortet utmirkta lotsplatsen skulle hamna

akter om Stadiongracht i forhillande till fartygets firdriktning. Aven fartygstrafikledaren

uppfattade att lotsningen skulle ske pa detta sitt. I annat fall skulle det ha varit fartygstra-
fikledarens skyldighet att varna Stadiongracht for att fartyget utan lots fortsatte lings farleden
forbi den pa sjokortet utmirkea lotsplatsen, vilket dventyrade fartygssikerheten.

5. Den 29 december 2010 kl. 00.07.54 ringde den lots som skulle lotsa Stadiongracht till
Raumo hamn till fartygstrafikledaren med sin mobiltelefon och meddelade att han
fortfarande befann sig ombord pa ett annat fartyg, m/s Vechtdiep, som han lotsade ut frin
Raumo hamn. Forst dd insdg fartygstrafikledaren att den lots som var avsedd f6r
Stadiongracht inte befann sig pé lotskuttern. Vid denna tidpunkt hade Stadiongracht
redan avancerat en lang stricka lings farleden, och lotsningen skulle férdrojas pa ett sitt
som dventyrade fartygssikerheten. Direfter forsokte fartygstrafikledaren ge instruktioner
till Stadiongracht. Dessa instruktioner forvirrade endast situationen och ledde slutligen till
att Stadiongracht gick pé grund.

6. Om fartygstrafikledaren hade kint till att den lots som lotsade Vechtdiep ut frin Raumo
hamn ocksi skulle lotsa Stadiongracht in till Raumo hamn, skulle instruktionerna om
lotsningen ha varit annorlunda.

7. Om Stadiongracht hade fatt korrekt information om lotsens plats, skulle Stadiongracht
ha agerat annorlunda och planerat lotsningen pa ett annat sitt.

8. Den primira orsaken till grundstotningen var den felaktiga information som
fartygstrafikledaren limnade om lotsens plats och lotsningen samt fartygstrafikledarens
underldtenhet att forhindra act fartyget fortsatte forbi lotsplatsen utan lots. Tvistigt dr
huruvida de instruktioner som fartygstrafikledaren gav efter att ha insett ate lotsen i stillet
befann sig ombord pé det utgiende fartyget Vechtdiep ledde till ett simre utfall eller om
Stadiongracht borde ha uppfattat instruktionerna pa ett annat sitt.

9. Staten ansvarar for den felaktiga information som fartygstrafikledaren limnat oavsett om
den felaktiga informationen har sin grund i ett fel som faller under fartygstrafikservices
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eller Lotsverkets ansvarsomréde. Den felaktiga informationen limnades inom ramen for
myndighetsutovning, det vill siga vid utévande av offentlig makt.

10. Kirandena led sammanlagt skador till ett belopp om 2 898 127 euro till f6ljd av
grundstdtningen. Grundsttningen orsakades av

fartygstrafikledarens felaktiga instruktion att anlinda till en annan plats én
lotsplatsen,

fartygstrafikledarens felaktiga uppgift om lotsens position och dirmed om
lotsningen,

iii. fartygstrafikledarens forsummelser att forebygga farliga situationer, samt

iv. fartygstrafikledarens bristfilliga navigeringsanvisning att vinda.

Fartygstrafikledarens felaktiga instruktion att anlinda till en annan plats iin lotsplatsen

(33)

11. Fartygstrafikledaren instruerade Stadiongracht att fortsitta forbi den officiella, pa sjokortet
utmirkea lotsplatsen. Den felaktiga instruktionen att anlinda till en annan plats in lotsplatsen
stdr i orsakssamband med grundstdtningen. Om fartygstrafikledaren hade instruerat att fartyget
skulle anlinda till den officiella lotsplats som faststillts av sjéfartsmyndigheterna, skulle
lotsningen ha skett vid lotsplatsen och ndgon grundstdtning skulle dé inte ha incriffac.

12. Fartygstrafikledaren instruerade Stadiongracht att fortsitta med uttrycket «proceed to
the Southern Entrance». Det ir oklart vad som avsigs med detta uttryck. «Southern
Entrance» betyder emellertid inte lotsplats, det vill siga pilot onboarding station.
Svaranden har gjort gillande att «Southern Entrance» avsig den sodra farleden. For den
sodra farleden anvinds dock uttrycket «Southern Fairway».

13. I Olycksutredningscentralens undersdkningsrapport konstateras att «meddelandenas
innehall inte var standardiserat. I stillet f6r entydiga och otvetydiga uttryck anvindes ett
ledigt allminsprak vars kommunikativa effekt inte var tillricklig f6r att hantera
situationeny.

14. De uttryck som en sikerhetsmyndighet anvinder om geografiska objekt fir inte vara
tolkningsbara. Ansvaret for en tvetydig formulering ligger hos den som anvinder den
tvetydiga formuleringen.

15. Att Stadiongracht skulle anvinda den sddra farleden var sjilvklart, eftersom fartyget
med hinsyn till sict djupgdende inte kunde anvinda den norra farleden. For det andra
befann sig Stadiongracht redan vid bérjan av den sédra farleden nir fartyget fick

instruktionen att anlinda till omradet utanfor den sodra farledséppningen.

16. I Olycksutredningscentralens undersokningsrapport konstateras vidare att «det under
utredningen samt i diskussioner med myndigheter och operatérer har framkommit en
anmirkningsvirt vid och fran person till person varierande uppfattning om vad som enligt
lag ska anses utgéra normalt forfarande».
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Fartygstrafikledaren limnade felaktig information om lotsens position och om lotsningen

(39)

17. Fartygstrafikledaren uppgav att lotsen skulle anlinda med lotskuttern och att
lotsningen skulle ske fore den sodra farledséppningen, varvid den pé sjokortet utmirkea
lotsplatsen skulle bli visterut i akter om Stadiongracht i forhallande dill farcygets
fardriktning.

18.15§ 2 mom. 3 punkten i lagen om fartygstrafikservice (623/2005) foreskrivs att fartyg
ska informeras om lotsarnas verksamhet. Information limnas till fartyg nir de anmiler sig,
med vissa intervaller, vid behov eller pé ett fartygs begiran I informationen till fartygen
limnas uppgifter om 4) lotsarnas och isbrytarnas verksamhet.

19. I RP 33/2005 konstateras att «Fartygen kunde fa rapporter om fragor som anknyter till
lotsning, t.ex. att lotsarna stiger ombord eller limnar farctyget.»

20. Ansvaret for den information som limnas av fartygstrafikledaren &vilar VT'S-myndigheten.
«Ansvar f6r de uppgifter som fs pd annat héll in av VTS-myndigheten har den som
limnat uppgifterna och ansvar for bestillning av bogserbat har fartygets befilhavare»

(RP 33/2005).

21. Den felaktiga informationen om lotsens position och dirmed om lotsens ombordstig-
ning star i orsakssamband med grundstétningen. Om Stadiongracht hade fatt korreke
information om lotsens plats, skulle fartyget inte ha fortsatt forbi den officiella lotsplatsen.
Stadiongracht skulle ha agerat annorlunda och planerat lotsens ombordstigande pa ett
annat satt.

Fartygstrafikledarens forsummelser att forebygga farliga situationer

(44)

22. Om fartygstrafikledaren faktiskt hade avsett att styra Stadiongrache till den pé sjdkortet
utmirkta lotsplatsen, hade fartygstrafikledaren férsummat att meddela Stadiongracht att
fartyget inte fick fortsitta férbi den pa sjokortet utmirkta lotsplatsen utan lots.

23. Enligt fartygstrafikservicens verksamhetshandbok ir fartygstrafikservicens uppgift att
forbittra sjofartens sikerhet och skydda miljon mot skador orsakade av fartygsolyckor.
Enligt verksamhetshandboken ska fartyg dessutom ges information om farliga situationer
som hotar fartyget. Svaranden har sjilv anfort att navigering i en farled utan en lots med

lokalkinnedom ir farlig. Fartygstrafikledaren hade atminstone en skyldighet att informera

Stadiongracht om att fartyget inte borde fortsitta lings farleden utan lots forbi den
officiella lotsplatsen.

24. Fartygstrafikledaren visste att ett annat fartyg var pé vdg att méta Stadiongrache i den
tringa farleden. Ett méte i en tring farled utan lots dventyrade fartygssikerheten.
Fartygstrafikledaren har en skyldighet att forhindra att situationer som dventyrar
fartygssikerheten uppkommer och utvecklas. Av 1 § i lagen om fartygstrafikservice framgar
att syftet med VTS-systemet ir att oka fartygstrafikens sikerhet samt att forebygga
miljdolidgenheter som fartygstrafiken medfor.
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Fartygstrafikledarens bristfilliga navigeringsanvisning att vinda.

(47)

25. Fartygstrafikledaren ingrep inte i Stadiongrachts framférande nir fartyget passerade
den officiella lotsplatsen, men ansag det befogat att ingripa forst nir fartyget redan hade
nact omradet Southern Entrance. Att Stadiongracht hade avancerat nira den tringa delen
av infartsfarleden och att nigon lots inte fanns ombord hade, dven enligt fartygstrafik-
ledarens egen bedomning, dventyrat fartygssikerheten i sadan grad att fartygstrafikledaren
instruerade Stadiongracht att inte fortsitta lings farleden utan ate i stdllet vinda.

26. Fartygstrafikledarens instruktion var exceptionell och kom ovintat for fartyget.
Fartygstrafikledaren hade sirskild kinnedom om omradet.

27. Enligt fartygstrafikledarens instruktion saknade det betydelse 4t vilket hall
Stadiongracht skulle vinda, sd linge fartyget inte fortsatte in i den tringa delen av farleden.
Stadiongracht befann sig tidsmissigt mycket nira denna tringa del av farleden. Under
dessa omstindigheter hade Stadiongracht full ritt ate forlita sig pa fartygstrafikledarens
instruktion och pa act fartygstrafikledaren, med stod av sin sirskilda lokalkinnedom, skulle
ha angett vindningens riktning om denna hade haft betydelse.

28. Svaranden har gjort gillande att fartygstrafikledaren inte hade nagon skyldighet atc
ange at vilket hall fartyget skulle vinda. Den navigeringsanvisning som fartygstrafikledaren
gav borde emellertid ha varit resultatinriktad, det vill siga fartygstrafikledaren borde ha
overlatit dc fartyget att avgora hur det 6nskade resultatet — att fartyget inte fortsatte in pa
infartsfarleden — skulle uppnis (se IMO Resolution A.857(20)). Genom att ge
instruktioner om hur resultatet skulle uppnas tog fartygstrafikledaren samtidigt ansvar for
det sdte pa vilket resultatet skulle uppnis. Stadiongracht handlade helt i enlighet med
fartygstrafikledarens instruktion. Grundstotningen skulle inte ha intriffat utan
fartygstrafikledarens uppmaning, eftersom Stadiongracht redan hade observerat att lotsen
inte befann sig ombord pa den métande kuttern och dirfor redan hade styrt mot isen pa
styrbordssidan f6r att minska farten.

29. Fartygstrafikledaren maste omedelbart efter att ha gett vindningsinstruktionen ha
observerat att fartyget pdborjade vindningen i den for fartyget mest oférdelaktiga
riktningen. Trots detta beordrade fartygstrafikledaren Stadiongracht att vinda dnnu

kraftigare genom kommandot «hard over». Fartygstrafikledarens kommando «hard over»

utgdr inte ett kommando som overensstimmer med IMO-bestimmelserna.

30. Fartygstrafikledarens instruktion att vinda var ett kommando. Det gavs utan att ha
begirts och kom ovintat, i en situation dir fartyget inte hade tid att 6verviga kommandot
eftersom det redan hade inlett dtgirder for att stoppa sin fart.

31. Lotsen borde ha anvint VHF-radio nir han gav instruktioner till VTS-centralen.
Genom anvindning av VHF-radio hade fartyget dven kunnat kommunicera direkt med
lotsen och dirigenom fatt informationen snabbare.

32. Det pastiende som framforts av kommunikationsministeriet, enligt vilket Heinimikis
enda tillgingliga kommunikationsmedel var den mobiltelefon med vilken han ringde
VTS-operatéren, ir felaktigt. Lotsen borde ha haft tillging till en VHF-radio. I vilket fall
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som helst hade lotsen tillging till VHF-radion ombord pa m/v Vechtdiep samt
VHEF-radion ombord pa lotskuttern.

Fartygets egen medverkan till grundstotningen ir obefintlig
(55)  33. Fartygstrafikservicen orsakade den farliga situationen genom att
i. instruera fartyget att fortsicea forbi lotsplatsen,
limna felaktig information om lotsens plats och om lotsningen,

iii. tillata att fartyget passerade lotsplatsen utan att ingripa nir den borde ha
ingripit, samt

iv. ingripa genom en bristfillig instruktion vid en tidpunkt da den inte borde ha
ingripit.

Genom sitt felaktiga handlande har fartygstrafikservicen dventyrat fartygssikerhe-
ten, vilket i detta fall ledde till grundst6tningen.

34. Utan den felaktiga uppmaningen att vinda skulle fartyget inte ha vint mot den sida av
farleden dir grundet var beldget, och utan denna vindning skulle fartyget inte ha gatt pa
grund. Staten har bestridit sitt ansvar med hinvisning till att navigeringen och manévreringen
av fartyget alltid ytterst ar befilhavarens ansvar.

35. Staten kan emellertid inte undgd ansvar f6r sina forsummelser och sitt felaktiga
kommando genom att hinvisa till att befilhavaren i sista hand vinde fartyget i enlighet
med fartygstrafikledarens kommando.

36. Stadiongrachts befilhavare, Noel Peters, har berittat att han, nir han métte Vechtdiep,
insag att den lots som var avsedd f6r Stadiongracht fortfarande befann sig ombord pa
Vechtdiep och att lotsningen dirfor skulle fordrojas. Peters har vidare berittat att han
direfter vidtog atgirder for att stoppa Stadiongracht sd att fartyget inte skulle fortsitta in i
den tringa delen av farleden. Hans avsikt var att stoppa fartyget i isen soder om farleden.

37. Fartygstrafikledarens instruktion att vinda avbrét genomforandet av Peters plan och
ledde slutligen till att Stadiongracht gick pa grund. Genom den felaktiga och bristfilliga
vindningsinstruktionen frintog fartygstrafikledaren befilhavarens sjilvstindiga
beslutanderitt i navigeringen. Fartygstrafikledarens instruktion borde ha varit sa kallat
resultatinriktad. Instruktionen borde exempelvis ha varit «stop» eller «do not proceed to
the channel» eller «shallow in the north on your left side». Genom att ge instruktionen att
vinda utan att ange vindningens riktning blev instruktionen forstielig pa sa sitt att

vindningsriktningen saknade betydelse.

38. Enligt etablerad rittspraxis har staten ansetts skadestindsskyldig nir staten gjort sig
skyldig till fel eller forsummelse, trots att befilhavaren alltid ytterst ansvarar for fartygets

mandévrering och navigering.
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(61)

39. For att undvika en lingvarig ritteging och den risk for rittegingskostnader som ir
forknippad dirmed medger kirandena atc befilhavarens medverkan till skadan uppgar till
30 procent. Kirandena har till f6ljd av grundstotningen lidit skador om sammanlagt

2 898 127 euro. Statens andel uppgar dirmed till 70 procent, det vill siga 2 028 689 euro,
vilket dr det belopp som yrkas genom kiromalet.

Angdende statens inviindning att den inte ansvarar for brister i pilotweb

(62)

40. Information om lotsningen ir en av de mest centrala faktorerna for fartygssikerheten.
Huvudregeln i Raumoomradet var, och ir fortfarande, att om ett fartyg samtidigt ska lotsas
ut och ett annat lotsas in anvinds samma lots f6r bada fartygen. Det foreldg inget ovanligt
i detta som sirskilt skulle ha behovt meddelas av lotsformedlingen till fartygstrafikservicen.
Fartygstrafikledaren handlade felaktigt nir han utgick frin att olika lotsar hade tilldelats
det utgdende respektive det inkommande fartyget.

41. Lotsverket hade utvecklat en internettjinst som kallades pilotweb. Genom denna
kunde fartygstrafikledarna f6lja lotsbestillningarna. For varje fartyg som skulle lotsas
angavs lotsens initialer, varigenom fartygstrafikledaren kunde dra slutsatser om antalet
lotsar, om fartyg samtidigt skulle lotsas ut och in. Pilotweb uppdaterades automatiskt, men
anvindaren kunde dven uppdatera systemet genom att trycka pa webbldsarens
uppdateringsknapp. Fartygstrafikservicen hade inte gjort gillande att pilotweb skulle ha
varit opalitligt.

42. Fartygstrafikservicen ir en sikerhetsmyndighet. Information om lotsningen 4r, med
hinsyn till fartygssikerheten, en av de mest visentliga uppgifter som fartygstrafikledaren
ska limna till fartygen. I verksamhetshandboken fér West Coast fartygstrafikservice
konstateras pa flera stillen att fartygstrafikservicen limnar information till fartygen om
lotsarnas verksamhet, en bedémning av huruvida ett fartyg som behover lots omedelbart
kan fa en lots och, om s inte ir fallet, vid vilken tidpunkt fartyget kan forvinta sig ace fa
en lots. Om pilotweb har varit si opalitligt som staten hade péstatt, borde staten och
fartygstrafikledaren ha beaktat detta i sin verksamhet och vid férmedlandet av information
om lotsningen och lotsens plats.

43. Enligt fartygstrafikservicens verksamhetshandbok erhélls information om huruvida en
lots dr tillganglig nir fartyget anlinder till lotsplatsen fran pilotnet. Om pilotnet pastas ha
varit opdlitligt borde detta ha beaktats i verksamhetshandboken. Fartygstrafikservicen ir en
sikerhetsmyndighet vars verksamhet inte kan bygga pa oskrivna antaganden, exempelvis
om telefonledes inhimtade bekriftelser.

Utredningen av lotsens plats ankommer pa staten

(66)

(67)

44. Pastiendet att utredningen av lotsens plats ar en angeligenhet enbart mellan fartyget
och lotsen strider mot fartygstrafikservicens verksamhetshandbok.

45. T verksamhetshandboken konstateras att fartygstrafikledaren limnar information till
fartygen om lotsarnas verksamhet. Stadiongracht efterfragade uttryckligen information av
fartygstrafikledaren om lotsen och lotsningen. Om utredningen av lotsens plats vore en
angeligenhet enbart mellan fartyget och lotsen, borde fartygstrafikledaren ha meddelat
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Stadiongracht detta. I stillet uppgav fartygstrafikledaren att lotsen var pa vig med
lotskuttern och limnade detaljerade instruktioner om lotsningen, sisom pa vilken sida av
fartyget och pa vilken hojd lotsstegen skulle vara placerad.

46. I Olycksutredningscentralens undersékningsrapport konstateras att

«det centrala vid lotsars ombordstigning och avstigning dr hur informationen férmedlas
mellan lotsorganisationen, VHS-organisationen och det lotsade fartyget», (s. 18).

«Under utredningen har det framkommit att grundstdtningen med stor sannolikhet var
forenad med frigor om samverkan, sirskilt frigor som rérde kommunikationeny, (s. 19)

«I den undersokta olyckan hade kommunikationen kunnat och bort sikerstilla att alla
forstod situationen pd samma sitw, (s. 20)

«I handelseférloppet kan genomgaende iakttas ett passivt kommunikationssitt, vilket
sannolike dcerspeglar rddande praxis. Till situationsmedvetenheten och hanteringen av
situationen hinférde sig ett stort antal antaganden om parternas ligesbild och atgirder»,
(s. 21)

«Bakom de konstaterade kommunikationsproblemen ligger en organisatorisk situation.
Fartygstrafikledare och lotsar, som efterstrivar gemensamma mél, har placerats i separata
organisationer, under separata ledningssystem, och instruktionerna ir inte enhetliga», (s. 24).

47. Statens uppgift i egenskap av uppritthallare av lotsvisendet har varit att ordna
kompetenta och tillrickliga lotsningstjanster, vilket innefattar en skyldighet att limna
korrekt information om lotsningen till andra myndigheter och fartyg. Om det pilotnet
som nimns i fartygstrafikservicens verksamhetshandbok har varit opélitligt, har staten
ddrigenom férsummart sin skyldighet ate pa annac dllforlitige sdte sikerstilla formedlingen
av sidan visentlig information. Svaranden har inte uppfyllt de krav som skiligen kan
stillas for att sikerstilla att korrekt information om lotsningen formedlas mellan
myndigheterna.

48. Staten ansvarar for fartygstrafikservicens verksamhet.
49. Om en muntlig instruktion om telefonkontrollering skulle anses tillricklig, har en

sidan kontrollringning i detta fall fsrsummats, vilket redan i sig grundar statens
skadestandsansvar.

Det har inte varit friga om en motessituation enligt COLREG regel 9a

(77)  50. Fartygstrafikledaren hade ingen anledning att anta att Stadiongracht, efter att ha méte
Vechtdiep, skulle behéva folja reglerna for forebyggande av sammanstétningar, eftersom
det efter motet inte lingre foreldg nagon risk for kollision.
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Fartygstrafikledarens vindningsinstruktion ska betraktas som ett kommando

(78)

79)

51. Fartygstrafikledarens instruktion att vinda m/v Stadiongracht ska betraktas som ett
kommando.

52. Att fartygstrafikledaren underlit att meddela Stadiongracht att fartyget dven passerade
den i praktiken anvinda lotsplatsen utan lots utgjorde en allvarlig forsummelse fran

fartygstrafikledarens sida, vilken ledde till olyckan.

Fartygstrafikledarens felaktiga antagande om lotsningen

(80)

53. Enligt 9 § 3 mom. i den dé gillande lotsningslagen giller att: «Lotsen kan, efter att ha
kommit &verens om saken med det lotsade fartygets befilhavare, embarkera eller debarkera
fartyget dven pa andra stillen 4n vid lotsledens lotsplats, om viderleks- eller isforhallandena
forutsitter det. Lotsen ska meddela om detta till fartygstrafikservice.»

54. Stadiongracht och lotsen hade inte avtalat om att lotsen skulle stiga ombord pa annan
plats @n den sedvanliga. Ndgon avvikande lotsplats hade inte heller meddelats
fartygstrafikledaren. Trots detta handlade fartygstrafikledaren utifrdn sitt eget felaktiga
antagande genom att endast anta nagot betriffande lotsningen och genom att inte ingripa i
Stadiongrachts framférande inom farledsomradet utan lots efter kl. 23.58, sedan
Stadiongracht passerat det omrade som i lotsningspraxis anvindes som lotsplats. Forst efter
att lotsen uppmirksammac fartygstrafikledaren pé att Stadiongracht hade avancerat f6r
langt meddelade fartygstrafikledaren kl. 00.08.49 Stadiongracht att fartyget borde vinda.

55. Fartygstrafikledaren kinde till var det i praktiken anvinda lotsomradet var beldget. Om
fartygstrafikledaren i ritt tid hade reagerat pé att detta omrade passerades kl. 23.58, skulle
han ha varnat for faran eller uppmanat fartyget att vinda tidigare. I sé fall skulle
Stadiongracht, oberoende av vindningsriktning, inte ha riskerat att driva mot grundet norr
om farleden.

Angiende statens pdstiende att fartygstrafikledaren inte dir skyldig att meddela att lotsplatsen har

passerats

(83)

56. Finska staten har gjort gillande att fartyget sjilvt ska kiinna tll nir det har passerat
lotsplatsen och att fartygstrafikledaren darfor inte har nagon skyldighet att underritta om
en hotande farlig situation. Den uppfattning som svaranden framfort ir felaktig. Fartyget
kan exempelvis ha begatt ett navigationsfel och dirfor vara i behov av information. Det 4r
just for sidana situationer som fartygstrafikservicen har inrittats. Fartygstrafikservicen kan

inte forhélla sig passiv till en observerad felaktig navigering och utga fran att en sidan

felaktig navigering ar fartygets egen angeligenhet som inte ska féranleda nagra atgirder.

57. Fartygstrafikledaren underlit dven att underritta Stadiongracht om det métande
fartyget Vechtdiep. Det hér dill fartygstrafikledarens uppgifter att limna information om
omstindigheter som péverkar fartygssikerheten. Antingen visste VTS-operatoren inte om
det métande fartyget m/v Vechtdiep, eller ocksa underrittade VIS-operatéren inte om
Vechtdieps ankomst dirfor att operatoren godtog att lotsningen skulle ske inom omridet
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Southern Entrance (det vill siga inom ett omrade dir métet inte skulle medfora nagon
sdrskild fara som krivde varning).

Staten ansvarar for skador som uppkommit under Lotsverkets verksambetstid

(85)  58. Trafikledsverket har anfort att finska staten inte skulle vara ansvarig for den felaktiga
informationen och den grundstétning som orsakades av den felaktiga informationen,
eftersom underlatenheten act limna korreke information hianforde sig till Lotsverket, vars
ansvar enligt Trafikledsverket skulle ha 6vergatt till det efter grundstotningen grundade
aktiebolaget Finnpilot Pilotage Oy sedan Lotsverket hade lagts ned.

59. Kirandena bestrider finska statens pastidende. Kirandena anser att finska staten dven
ansvarar for skador som uppkommit under Lotsverkets verksamhetstid. Kirandena
bestrider att de ansvarsforpliktelser som uppkommit under det statliga Lotsverkets
verksamhetstid skulle ha 6évergatt till Finnpilot Pilotage Oy.

60. Kdrandena dberopar professor Olli Mienpiis utlitande av den 17 juli 2021, dir det

konstateras att:

«Staten kan inte genom en ensidig atgird frigéra sig frin det ritusliga skadestandsansvar
som uppkommit genom verksamheten vid ett statligt affirsverk, exempelvis genom att

stifta en lag enligt vilken affirsverkets verksamhet upphér. Overforingen av Lotsverkets

verksamhet till ett statsigt aktiebolag som bildas genom lag har siledes inte kunnat

undanréja statens ansvar for skada som orsakats genom Lotsverkets verksamhet» ...

«Det dr inte majligt atc med stdd av denna bestimmelse dverfora det skadestandsansvar
som hinfor sig till skotseln av Lotsverkets lagstadgade uppgifter och offentliga
forvaltningsuppgifter. Lotsverkets skadestandsansvar for skada som uppkommit vid
fullgrandet av dess lagstadgade uppgifter har inte heller éverforts genom bolagiseringslagen
och har inte heller kunnat 6verga till det bildade aktiebolaget med st6d av denna lag.
Finska staten ansvarar saledes fortfarande for den skada som orsakats rederiet genom
Lotsverkets lotsningsverksamhet och dirtill ansluten verksamhet, eftersom rederiet inte har

samtycke till att den skadestindsskyldiga parten byts ut.»

61. Grundstotningen intriffade den 29 december 2010, di det statliga Lotsverket
ansvarade for lotsning och lotstérmedling. Lotsverket uppléstes den 31 december 2010,
det vill siga efter grundstdtningen.

62. I regeringens proposition om statliga affirsverk (RP 161/2002 rd) konstateras foljande:

«6 §. Statens ansvar. I paragrafen foreslas ett konstaterande av statens ansvar. Statens ansvar
for affirsverkens férbindelser kan i sig i enlighet med principen om obligationsrittsligt
principalansvar hirledas som ett ansvar som hinfor sig till statliga inrdttningar. Ett
affirsverk utgér inte nigon sirformogenhet, utan i sista hand svarar staten for affirsverkets
samtliga férbindelser. Den sirskilda bestimmelsen om ansvar for férbindelserna syftar i
forsta hand till att undanréja tolkningssvarigheter genom att tydligt konstatera statens
subsididra ansvar for finansmarknaden. Bestimmelsen motsvarar férsta meningen i 8 § 3
mom. i gillande lag.»
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«Upptridande som part. Bestimmelsen motsvarar 22 § i gillande lag. Det féreslas bli
bestdmt att varje affdrsverk skall ha behorighet att kira och svara i drenden som giller
affirsverket. Forslaget innebir att affirsverken fir vittgiende ritt till talan i drenden som
giller dem sjilva. Dessutom skall varje affirsverk ha ritt att i domstol, hos myndigheter
och vid forrdttningar bevaka statens intressen och ritt i alla drenden som giller affirsverket.
I praktiken avses t.ex. egendom som verforts i affirsverkets besittning, affirsverkets
affirsverksamhet eller ndgon annan omstindighet som hinfor sig till imbetsverket.»

63. Lotsverket har inte kunnat stimmas att svara for statens rikning, eftersom Lotsverket
upphérde den 1 januari 2011. Att Lotsverket uppléstes har emellertid inte befriat staten
fran dess ansvar. I regeringens proposition konstateras uttryckligen att staten ytterst
ansvarar for samtliga affirsverkets forbindelser. Till de férbindelser som uppkommit under
affirsverkets verksamhetstid hér dven skadestindsansvar. Affirsverket agerar for statens
rikning (for talan och svarar for statens rikning samt bevakar statens intresse och ritt),
men utgdr inte en sjilvstindig juridisk person. Statliga affirsverk 4r inte frin staten
separata juridiska personer.

64. Det statsigda bolaget Finnpilot Pilotage Oy har ansvarat for lotsning och tillhanda-
hallande av lotsningstjinster sedan den 1 januari 2011. Statens ansvar for skadestands-
skyldighet som uppkommit under affirsverkets verksamhetstid har emellertid inte vergatt
till Finnpilot Pilotage Oy.

65. I regeringens proposition till riksdagen med f6rslag till lag om ombildning av
Lotsverket till aktiebolag (RP 130/2010 rd) konstateras foljande:

«5 §. Ansvar for affirsverkets forbindelser. Enligt 1 mom. ska det aktiebolag som bildas
pata sig ansvaret for de lane-, borgens-, anskaffnings- och leveransavtal samt andra
forbindelser som Lotsverket har ingatt under sin verksamhetstid och som giller den
egendom och affirsverksamhet som 6verlats till aktiebolaget. Aktiebolaget ska dock ansvara
endast for sidana forpliktelser som ingar i 6verlatelsen och for vilka Lotsverket som
affirsverk skulle ha ansvarat 4ven efter tidpunkten for dverldtelsen.»

«I 2 mom. ska foreskrivas om att statens sekundira ansvar kvarstar. Gildenirsbytet maste
godtas av borgenirerna. I den man gildeniren inte kan bytas ut och skulden overféras pa
aktiebolaget, kvarstar staten som gildenir i relation till den ursprungliga borgeniren i fraga
om de forplikeelser som ingitts fore bolagiseringen. Genom bestimmelsen tryggas
kontinuiteten i verksamheten och avtalen i samband med bolagiseringen.»

66. Den skadestindsskuld (forpliktelse) som uppkommit under Lotsverkets verksamhetstid
och som staten nu ansvarar for har inte omfattats av dverlatelsen till Finnpilot Pilotage Oy.
For att en sidan skadestindsskuld éver huvud taget skulle ha kunnat 6vergd till Finnpilot
Pilotage Oy hade den behévt hinfora sig bide till den 6verlitna egendomen och dll den
overlatna affirsverksamheten. Den aktuella skadestindsskulden har inte hinfort sig vare sig
till den egendom som dverlatits dill Finnpilot Pilotage Oy eller till Lotsverkets affirsverksamhet.
Det har inte heller ens péstdtts att ndgot samtycke till byte av gildenir skulle ha limnats.

Underlitenheten att limna korrekt information har skett vid skitseln av en forvaltningsuppgift

NORDISKE DOMME




INNHOLD

(100) 67. Lotsférmedlingen utgdr en del av ordnandet och tillhandahéllandet av lotsningstjanster,
vilket hérde till Lotsverkets lagstadgade uppgifter. Formedlingen av information om
lotsningen och om lotsens vistelseort utgjorde inte Lotsverkets affirsverksamhet. Skadestinds-
forplikeelsen hanfor sig saledes till Lotsverkets lagstadgade offentliga forvaltningsuppgift.
Staten kan inte dverfora sitt ansvar till et privat aktiebolag for fel som begacts vid
fullgorandet av lagstadgade uppgifter, det vill siga vid utévandet av offentlig mak.

68. I RP 214/2010 rd konstateras foljande betriffande ansvar f6r skada som uppkommer i
annan verksamhet 4n lotsning:

«Lotsningsbolagets ansvar for skada som uppstitt i ndgon av dess 6vriga verksamhet dn
lotsning bestims helt enligt skadestindslagen. Om lotsningsbolaget t.ex. orsakar skada
genom att uppsatligen eller av vardsléshet forsumma dess skyldigheter att uppritthalla
lotsningstjanster enligt 4 § 1 mom. i lotsningslagen, bestims dess skadestindsansvar enligt
skadestandslagen i stillet f6r 1 mom. i denna paragraf. Detta 6verensstimmer med det
nuvarande rittsliget (HD 1995:61). Liksom hittills forutsitts i alla fall for skadestands-
skyldighet for en skada som uppstatt i annan verksamhet 4n lotsning uppsat eller
vardsloshet frin lotsningsbolagets sida i enlighet med skadestindslagen.»

69. Tillhandahéallandet av lotsningstjdnster 4r enligt 4 § 1 mom. i lotsningslagen en
lagstadgad tjinst, betriffande vilken endast nuvarande Finnpilot Pilotage Oy har
ensamritt. Tidigare tillkom denna ensamritt endast Lotsverket.

70. Lagstiftaren har ansett att ordnandet och bedrivandet av lotsningsverksamhet utgér en
offentlig forvaltningsuppgift. I sitt utlitande (GrUU 12/2010 rd) &ver regeringens
proposition om dndring av lotsningslagen (645/2009) (RP 251/2009 rd) konstaterade
grundlagsutskottet att «I en Gvergripande bedémning — med sirskild fokus lagd pa
overvakning och anmilningar gillande fartygstrafik och miljovird — innefattar lotsning
uppgifter och inslag som kan betraktas som handhavande av offentliga férvaltningsuppgifter.»

71. Kirandena har inte gjort gillande att skadan uppkommit vid lotsning. Det ir ostridigt
att den felaktiga informationen inte limnades under lotsning, det vill siga medan lotsen
lotsade fartyget.

72. Att limna instruktioner om lotsningen och uppgifter om lotsens plats utgér inte
lotsning, utan ir en del av ordnandet och tillhandahallandet av lotsningstjénster. 19 §
lotsningslagen definieras lotsning, och till denna definition hor inte att limna instruktioner
om lotsningen eller information om lotsens plats.

73. Svarandens pastaende att Lotsverket borde ha underrittat en annan statlig myndighet
om att samma lots lotsade ett fartyg ut ur hamnen och ett annat fartyg in i hamnen
innebir i sig att formedlingen av sidan information inte utgor affirsverksamhet utan
fullgérande av statliga inrittningars lagstadgade uppgifter. Affirsverksamhet ar
definitionsmissigt ekonomisk verksamhet som bedrivs i vinstsyfte och vars dndamal ir att
generera kapital och vinst eller &tminstone uppricthélla den egna verksamheten.

Vederlagsfri informationsférmedling uppfyller inte ens definitionen av affirsverksamhet.

Om sadan informationsformedling hade utgjort affirsverksamhet, skulle det ha avtalats om
enligt affdrsmissiga principer.
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(108) 74. Om denna informationsformedling foreskrivs i fartygstrafikservicens verksamhets-
handbok, enligt vilken information om huruvida en lots ér tillginglig nir ete fartyg anldnder
till lotsplatsen erhalls fran pilotnet. Pilotnet uppritthélls inte enligt affirsmissiga principer
eller genom privatrittsliga avtal, och skadestandsyrkandet rikear sig inte mot pilotnet.

75. Lotsformedlingen utgdr en del av ordnandet av lotsningen, vilket ir en offentlig
forvaltningsuppgift for vilken staten ansvarar.

76. Lotsning och tillhandahallande samt ordnande av lotsningstjanster ir olika saker.
Endast en lots som innehar lotsbrev kan tjinstgora som lots. PA motsvarande sitt kunde
endast Lotsverket ordna och tillhandahélla lotsningstjdnster.

77. Enligt 3 kap. 2 § 1 mom. skadestindslagen ir ett offentligt samfund skyldigt att ersitta
skada, som fororsakats genom fel eller forsummelse vid myndighetsutévning. Samma
skadestandsskyldighet aligger annat samfund, som pa grund av lag, férordning eller
bemyndigande i lag handhar offentlig uppgift.

Finska statens svaromal
Utovande av taleritt

(112) Trafikledsverket har anvint finska statens talerdtt i friga om de yrkanden som hinfor sig
till pastddda forfaranden och férsummelser inom fartygstrafikservicen.

(113) Kommunikationsministeriet har anvint finska statens taleritt i friga om de yrkanden som
hanfor sig till sddana ansvar som eventuellt kvarstdr for finska staten till foljd av Lotsverkets
verksamhet.

Yrkanden

(114) Finska staten har bestritt kirandenas yrkanden och yrkat att kiromalet ska ogillas sdsom
ogrundat.

(115) Finska staten har yrkart att kirandena ska forpliktas att ersitta finska statens rittegings- och
ombudskostnader vid tingsritten och hovritten jimte lagstadgad rinta.

(116) [specifikation av rittegangskostnaderna]

De grunder som anforts av Trafikledsverket
Om héiindelsen, de av kirandena péstidda orsakerna till grundstotningen och ansvarsfrigan
(117) 1. Svaranden konstaterar inledningsvis att VIS/VTS-operatéren («VTSO») har instruerat

Stadiongracht pa samma sitt som varje fartyg som anlinder till Raumo hamn, nimligen
till bérjan av djupfarleden och dirifrén till den sodra lotsplatsen.
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(118) 2. Kiromélet och yrkandena synes bygga pa antagandet atct VIS/VTSO skulle ha limnat
felaktig information om lotsens plats och lotsningen samt att VTSO skulle ha férsummat
att forhindra att fartyget fortsatte forbi lotsplatsen utan lots.

3. Kiranden har anfort att staten ir ansvarig for den felaktiga information som
fartygstrafikledaren limnat, oberoende av om den felaktiga informationen hirrér fran ett
fel som faller under fartygstrafikservicens eller Lotsverkets ansvarsomride, eftersom den
felaktiga informationen har limnats inom ramen f6r myndighetsutovning, det vill siga vid
utdvandet av offentlig make. Enligt Trafikledsverkets uppfattning ar det uppenbart att
nigon sidan pastadd felaktig information inte har limnats i detta mal.

4. Enligt svarandens uppfattning 4r det uppenbart att det i sista hand var den felaktiga
mangvreringen av fartyget som ledde till att fartyget styrdes direkt éver farledens kant (dir
vattendjupet var 9 meter medan fartygets djupgiende uppgick till 9,6 meter) och upp pa
grundet. Om befilhavaren hade vetat var han befann sig, skulle han inte ha vint &t babord
utan it styrbord, dir det fanns gott om utrymme.

5. Olyckan berodde saledes pa ett fel frin befilhavarens sida, det vill siga felaktig
mangvrering av fartyget och bristande kinnedom om den egna positionen (navigationsfel),
samt pa forsummelse att dgna tillricklig uppmirksamhet it fartygets framforande.

6. Ansvaret for fartyget dvilar befilhavaren, inte VIS och inte heller lotsen.
7. Befilhavaren beslutade pa eget initiativ att fortsitta forbi lotsplatsen och gjorde detta tio
minuter tidigare n den tidpunkt da han hade meddelat att fartyget skulle anlinda till

lotsplatsen.

8. VTISO har inte limnat felaktiga instruktioner och har inte heller pd nigot annat sitt
medverkat till att skadan uppkom.

9. Om fartyget inte hade a) anlént till lotsplatsen tio minuter fére utsatt tid, och b)

passerat lotsplatsen, skulle fartyget inte ha fortsatt fram till bojfarleden.
10. Fartyget framférs frin dess kommandobrygga, och det dr dir de centrala besluten fattas
for att sakerstilla en trygg och siker navigation. Det ir siledes uppenbart att VTS inte

ansvarar for

kirandens eventuella missforstand av innebdrden av uttrycket «Southern
Entrance»,

befilhavarens beslut att anldnda till lotsplatsen i fortid,
fartygets beslut att bortse frin VTSO:s anvisningar samtidigt som fartyget

meddelade VTS att det befann sig tre mil frén lotsplatsen och avsag att fortsitta
férbi denna,
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att lotsplatsen passerades tio minuter fore den i forvig meddelade ankomsttiden,

fartygets framférande lings farleden och dess agerande i strid med skyldigheten
att anlita lots,

befilhavarens bristande kinnedom om sin position,
bedémningen av det utrymme som krivdes for vindningen,

eller for att information om lotsens embarkering inte formedlas mellan
lotsorganisationen, VTS-organisationen och det lotsade fartyget.

Om de pastidda forsummelserna fran VIS/VISO:s sida

(127) 11. Nagon instruktion eller uppmaning att anlinda till en annan plats 4n lotsplatsen har
inte givits. Stadiongrachts befilhavare har ocksd bekriftat att han uppfattade platsen
korrekt: «another 3 miles to go to the pilot boarding area».

12. Den information som limnades om lotsens position och dirmed om lotsningen har
inte varit orsaken till grundstétningen. Orsaken till grundsttningen var den felbedomning
som befilhavaren gjorde, sisom ovan anférts. Befilhavaren tog inte heller kontakt med
lotsen eller med VTS, utan fortsatte forbi lotsplatsen. Det ir dessutom okint varfor
befilhavaren inte tog direkt kontakt med lotsen via VHF-radio eller mobiltelefon.

Om de pastidda forsummelserna frian VISO:s/VIS:s sida att forvebygga farliga situationer
(129) 13. De pastadda forsummelserna har inte orsakat grundstétningen. Det dr under alla
omstindigheter klart att Stadiongracht inte hade begirt navigationsassistans och att VISO

inte hade ansett att fartyget befann sig i fara innan det hade passerat lotsomradet.

(130) 14. VTSO har inte underlatit att limna en rekommendation om en farlig situation nir
lotsen bad honom forhindra att fartyget fortsatte in pé bojfarleden.

(131) 15. Nir fartyget hade fortsatt fram till och direfter passerat det anvinda lotsomradet, var
det helt beroende av befilhavarens och besittningens egna dtgirder och beslut.

Den pastitt bristfiilliga navigeringsanvisning som limnades av fartygstrafikledaren
(132) 16. VTSO/VTS har inte underlitit att imna en rekommendation.

(133) 17. VTSO:s rekommendation att vinda fartyget i enlighet med lotsens meddelande kan inte
heller betraktas som ett kommando, sirskilt eftersom fartyget redan tydligt hade passerat det i

praktiken anvinda lotsomridet. Aven av detta skil ska Stadiongracht anses ha framforts i

enlighet med befdlhavarens beslut och under hans ansvar. VISO har saledes inte forsummat
att uppfylla de krav som skiligen kan stillas pa fullgorandet av dess uppgifter.

Om VTIS:s ansvar och skyldigheter
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(134) 18.1 Terry Hughes sakkunnigutlitanden har det forutsatts act VITSO skulle ha sadana
skyldigheter och ansvar som inte f6ljer av lagen om fartygstrafikservice eller av VTS-handboken.

(135) 19. Innehallet i VTS-tjinsten framgér av lagens 5 §.

(136) 20. Varken VTS eller VTSO hade ér 2010 négot principalansvar eller nigot annat ansvar
for Finnpilots dtgdrder, oavsett om det var friga om egentlig lotsning eller lotsformedlings-
verksamhet.

(137) 21. Det ar uppenbart act VISO har handlat omsorgsfullt utifrin den information som
stod till buds.

Om skadans/skadestindets belopp

(138) 22. Betriffande skadans storlek kan konstateras att det vid utredningen av olyckan har
framkommit att de efterfoljande atgirderna ombord inte har hanterats pa ett indamals-
enligt sdtt. I samband med riddningsatgirderna 6kade skadorna pa fartyget yteerligare,
birgningsitgirderna forlingdes i samband med frigorandet frin grundet och onsdiga
dtgirder vidtogs. Fartyget holls flytande med hjilp av tryckluftskompressorer. Detsamma
kan sigas betriffande reparationskostnaderna: hur stor del av reparationskostnaderna
hinfor sig till den aktuella grundstétningen och hur stor del hinfér sig till olimpliga
riddningsitgirder och till hanteringen av fartyget i samband dirmed?

De grunder som anforts av Lotsverket

(139) 1. Grundstdtningen av Stadiongracht berodde pa omstindigheter som hinfér sig till
fartyget sjilvt och till dtgirder som lig inom dess eget ansvarsomréde.

(140) 2. Grundstotningen av Stadiongracht berodde pé tva faktorer, for vilka rederiet ensamt ansvarar.

(141) 3. Med stéd av 5 § 1 mom. i den lotsningslag som gillde vid tidpunkten for hindelsen var

Stadiongracht skyldig att anlita lots pa farledsavsnittet mellan lotsplatsen och Raumo hamn.
(142) 4. Lotsplatsen for farleden till Raumo hamn 4r utmirke pa sjokortet.

(143) 5. Stadiongracht anlinde till lotsplatsen cirka tio minuter fére den tidpunkt som fartyget
hade meddelat.

(144) 6. Med stod av 9 § 3 mom. i lotsningslagen har lotsen ritt att, om vider- eller
isférhallandena férutsitter det, med fartygets befilhavare avtala om att embarkering eller
debarkering ska ske pd annan plats dn lotsplatsen f6r den lotsade farleden.

7. Den lots som var avsedd for Stadiongracht hade inte avtalat med befilhavaren om
embarkering pé annan plats dn lotsplatsen.

8. Eftersom befilhavaren inte hade avtalat med lotsen om en annan embarkeringsplats 4n
lotsplatsen, var Stadiongracht skyldig att invinta lotsen vid lotsplatsen. Stadiongracht
borde inte ha fortsatt lings farleden mot Raumo hamn innan lotsen hade embarkerat.
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(147) 9. Efter att ha anlint till lotsplatsen stannade Stadiongracht inte for att invinta lotsens
embarkering, utan fortsatte forbi lotsplatsen lings farleden mot Raumo hamn med en
hastighet om 9,6 knop. Genom att fortsitta forbi lotsplatsen utan lots har fartyget brutit
mot lotsningslagen och befilhavaren har gjort sig skyldig till lotsningsférsummelse enligt
19 § i lotsningslagen.

10. Varken Lotsverket eller dess foretridare hade nigon anledning att anta att
Stadiongracht skulle handla i strid med lotsningslagen.

11. Varken Lotsverket eller lotsen gav Stadiongracht tillstand att passera lotsplatsen och
fortsircea lings farleden mot Raumo hamn.

12. Fartygets befilhavare 4r ensam ansvarig for det handlande som stred mot lotsningslagen,
for fartygets manovrering och for dess sikra framforande. Dirutdver alag det honom att
kinna till fartygets aktuella position.

13. Befilhavaren ska kinna sitt fartyg och kinna till de faktorer som paverkar dess
mangvrering under olika viderforhillanden.

14. Stadiongracht fortsatte utan lots mot den muddrade delen av farleden, vilken ir sa
smal att det inte dr mojligt att pé ett sikert sitt méta ett annat fartyg dar.

15. Den lots som lotsade ett fartyg ut frin Raumo hamn observerade att Stadiongracht
utan lots var pé vig mot den muddrade farleden och underrittade VIS-centralen om
detta. Vid denna tidpunkt befann sig Stadiongracht fortfarande pd en plats dir fartyget pa
ett sikert sdct hade kunnat vinda tillbaka till lotsplatsen.

16. Efter lotsens kontakt med VTS-centralen instruerade VTS-centralen uppenbarligen
fartyget att vinda om.

17. Fartygets befilhavare fattade direfter beslutet att vinda via babordssidan, trots att det
pa styrbordssidan hade funnits avsevirt mer utrymme f6r manévern.

18. Stadiongracht genomférde emellertid vindningen via babordssidan pé ett sidant sitt
att fartyget drev upp pé grund vid kantmirket.

19. Stadiongrachts befilhavare fattade ensam beslutet att vinda, om vindningens riktning
och genomférande samt om fartygets mandvrering under vindningen.

20. Befilhavaren var skyldig att kiinna till fartygets exakta position i farleden under hela

firden. Denna skyldighet var sirskile viktig pé en farled dir lotsplike gillde och som snabbt
smalnade av till en tring rinna.

21. Grundstotningen orsakades uteslutande av Stadiongrachts befilhavares handlande i
strid med lotsningslagen samt av hans fel vid vindningen tillbaka mot lotsplatsen.

22. Sasom ovan anforts orsakade Stadiongrachts befilhavare ensam grundstotningen
genom att passera lotsplatsen och direfter vinda fartyget dt babord, trots att det pa
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styrbordssidan hade funnits betydligt mer utrymme f6r manévern. Dirtill genomférde
befilhavaren vindningen pé ett sddant sitt att fartyget drev upp pé grund vid farledens
riktningsmirke.

23. Stadiongrachts befilhavares sista och avgdrande fel bestod i att viinda fartyget it fel hall
och/eller i den felaktiga mandvreringen och hanteringen av fartyget under vindningen.

24. Stadiongrachts befilhavare har handlat i strid med lotsningslagen och direfter genom
sina forsummelser och fel orsakat att fartyget gick pa grund.

25. Den lots som var avsedd f6r Stadiongracht hade inte avtalat med fartygets befilhavare
om att lotsen skulle embarkera utanfér lotsplatsen, 4n mindre pa den plats dit fartyget
fortsatte utan lots. Genom att fortsitta mycket nira borjan av den muddrade farleden utan
lots dventyrade befilhavaren sikerheten for fartyget, besittningen och lasten.

26. Stadiongrachts befilhavare fattade ensam beslutet att passera lotsplatsen utan lots, att
vinda fartyget via babordssidan och att manévrera fartyget under vindningen pa ett sadant
sitt att det vid mandverns slut hamnade pé grund. Befilhavaren ir ensam ansvarig for
handlandet i strid med lotsningslagen, for att direfter ha framfort fartyget flera nautiska
mil mot den muddrade delen av farleden samt f6r den vidndning via babordssidan som
ledde till att fartyget drev upp pa grund.

27. Utover att varken Lotsverket eller lotsen har handlar felaktigt pa det sitt som
kirandena péstr, star ingen av de pastidda felaktigheter som kirandena &beropat i adekvat

kausalitet till fartygets grundstotning.

28. Dirutdver har Stadiongrachts befilhavare handlat i strid med god sjomanssed och
didrigenom orsakat fartygets grundstotning.

29. Med stod av 3 kap. 7 § i den skadestindslag som gillde vid tidpunkten for olyckan var

staten inte heller ansvarig for skada som orsakats vid lotsning.

30. Lotsverket har inte varit ansvarigt fér de beslut som Stadiongrachts befilhavare fattat i
strid med lotsningslagen och god sjomanssed eller for den felaktiga mangvreringen av
fartyget. I den mén kirandenas pastdenden inte hinfor sig till sidan lotsning som avses i 3
kap. 7 § skadestindslagen, har ingen person som stétt i tjinste- eller dirmed jaimf6rbart
anstillningsférhillande till Lotsverket gjort sig skyldig till ett sidant felaktigt handlande
som avses i 3 kap. 1 § 1 och 2 mom. skadestdndslagen och som stér i orsakssamband med
Stadiongrachts grundstotning.

31. I den mén kirandenas pistdenden eventuellt hinfor sig till utévning av offentlig makt
ska skada som orsakats genom fel eller forsummelse vid utévande av offentlig makt ersittas
endast om «de krav blivit dsidosatta som med hinsyn till verksamhetens art och indamal
skiligen kan stillas pa fullgorandet av dtgidrden eller uppgiften». Denna standardbestimmelse
innebir att ett skadestandsansvar forutsitter att tvd villkor ar uppfyllda. For det forsta krivs
att det 4r friga om en skada som orsakats genom fel eller forsummelse. Dirutover krivs att
den aktsamhetsnivd som uttrycks i standardbestimmelsen — de krav som skiligen kan
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stillas pa verksamheten — har underskridits. Ingendera av dessa férutsittningar for

skadestandsansvar dr uppfylld i detta fall.
Pistdendet om felaktigt handlande frin lotsens sida
(170) 32. Lotsen Kimmo Heinimiki har inte orsakat Stadiongrachts grundstétning.

(171) 33. Kirandenas péstiende om felaktigt handlande fran lotsens sida hinfér sig till tiden fore
lotsningens borjan, di den lots som var pa vég till fartyget, Heinimiki, fortfarande befann
sig ombord pé Vechtdiep, som hade avgatt frin Raumo hamn.

34. Heinimiki hade inte nigon skyldighet att instruera Stadiongracht fore lotsningens
bérjan.

35. Heinimiki befann sig pa Vechtdieps dick nir han observerade att Stadiongracht var pa
vig mot den muddrade delen av den sédra farleden till Raumo hamn. Heinimiki hade inte
heller nigon méjlighet att ta direkt kontake med Stadiongracht. Det enda kommunikations-
medel som stod till Heinimikis férfogande var den mobiltelefon med vilken han ringde
VTS-operatéren.

36. Det snabbaste och enda sittet att ingripa i Stadiongrachts lagstridiga handlande var att
ringa VTS-operatéren med mobiltelefon, varefter denne kunde kontakra fartygets
besittning via VHE

37. Heinimiki hade ritt att underritta fartygstrafikservicen om Stadiongrachts handlande,
som stred mot lotsningslagen och dventyrade sjofartssikerheten.

38. Enligt 8 § 2 mom. i lotsningslagen (940/2002) ska underrittelser goras till
fartygstrafikservicen, och alltsd inte direke till ett fartyg som, i strid med lotsningslagen,

dventyrar sjofarten och dess sikerhet.

39. Genom att underritta fartygstrafikservicen om sina iakttagelser f6ljde Heinimaki

arbetsfordelningen mellan myndigheterna och det tillvigagingssitt som angesi 8 § 2

mom. i lotsningslagen.
40. Heinimiki skulle inte ha kunnat kontakta Stadiongrachts besittning direkt.
41. Heinimakis meddelande till VTS-operatéren var dll sitt innehall korreke i den aktuella
situationen. Heinimiki informerade fartygstrafikservicen om Stadiongrachts felaktiga och
lagstridiga handlande samt om att fartyget inte borde fortsitta in pa den tringa delen av
farleden i en situation ddr det inte lingre skulle kunna atervinda dill lotsplatsen.

(180) 42. Heinimikis meddelande till VTS-operatéren orsakade inte grundstotningen.

(181) 43. Heinimiki instruerade inte Stadiongracht att ga pa grund.

(182) 44. 1 samtalet mellan Heinimiaki och VTS-operatéren forekom flera olika alternativ, vilkas
centrala syfte var att forhindra att fartyget styrdes in pd den tringa delen av farleden utan
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lots. Heinimiki instruerade inte Stadiongracht att vidta nigon étgird som skulle leda till
grundstdtning.

45. Heinimiki instruerade inte fartyget att vinda pa en siddan plats, pd ett sidant sitt eller i
en sidan rikening att detta skulle leda till att farcyget gick pa grund. Beslutet om ate
genomféra vindningen samt om dess tidpunkt, sitt och riktning fattades av fartygets
besittning.

46. Heinimiki instruerade inte, och 4n mindre krivde, att fartyget skulle vinda pé en plats
eller p ett site dir detta inte skulle vara méjligt. Om vindningen hade utforts korreke
skulle det ha varit fullt mojligt ace vinda fartyget.

47. Heinimiki angav endast mojliga alternativa sitt att undvika att fartyget drev in pa den
tranga delen av farleden.

48. Beslutet att vinda fartyget, valet av vindningsriktning samt sittet pa vilket vindningen
genomfordes fattades av fartygets besittning.

48. Fartygets besittning hade kunnat stoppa fartyget innan det gick in i rinnan eller vinda
det pa ett sikert st utan att dventyra fartygets sikerhet.

49. Fartygets besittning ir skyldig att fore en vindning sikerstilla att mandvern kan
genomfdras pé ett sikert sitt utan ace fartyget driver upp pa grund. Fartyget borde inte ha
vidtagit en atgird som leder till att det driver upp pd grund. Beslutet fattades uteslutande
av fartygets besittning, och endast besittningen kinde till om fartyget med den avsedda
hastigheten och pa det avsedda sittet kunde vindas sikert via babordssidan.

50. Fartygets besittning bar det fulla ansvaret for sitt beslut att vinda fartyget med en viss
hastighet, pa en viss plats och pa ett visst sitt via babordssidan i stéllet f6r via styrbordssidan.

51. Heinimiki hade inte befogenhet att i den aktuella situationen ge Stadiongracht
bindande order, och han gav inte heller nagra sddana order.

52. Det hade inte ens varit méjligt att pabérja lotsningen mot Raumo hamn frin den plats
dit Stadiongracht hade fért sig sjilv utan lots, utan fartyget hade varit tvunget att dtervinda
till lotsplatsen innan lotsningen kunde inledas.

53. Staten ir inte heller ersdttningsskyldig enligt lotsningslagen for de atgarder som
Heinimiki vidtog.

54. Stadiongrachts grundstotning berodde uteslutande pa omstindigheter som hinfor sig
till fartygets besittnings eget forfarande och pa dtgirder som ldg inom dess eget

ansvarsomride.

55. Samtliga kirandenas pastdenden om att Heinimiki pa nagot sitt skulle ha handlat

felaktigt eller orsakat grundstotningen ir felaktiga och strider mot de faktiska omstindig-

heterna.
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(195)

56. Heinimiki begrinsade inte befilhavarens méjligheter att vilja metoder for en siker
navigation, eftersom befélhavaren kinde sict fartygs manéveregenskaper och utrustning.
Lotsens meddelande var mélinriktat och av ridgivande karaketir.

Pistiendet om forsummelse att limna korrekt information om lotsens vistelseort

(1906)

(197)

(198)

(199)

57. Lotsverket har inte limnat felaktig information om lotsens lige.
58. Lotsverket har inte limnat fartyget uppgifter om lotsens lige.

59. Stadiongrachts befilhavare hade inte efterfragat uppgifter om lotsens lige fran
Lotsverket.

60. Stadiongrachts befilhavare hade inte ritt att fortsitta forbi lotsplatsen innan lotsen
hade embarkerat, oberoende av om lotsen hade meddelat sin aktuella position till fartyget
eller till ndgon annan part.

61. Det 4r inte tillatet f6r Stadiongracht att fortsitta sin resa frin lotsplatsen om inte lotsen
har embarkerat eller sirskilt avtalat med befilhavaren om embarkering pé annan plats dn
lotsplatsen.

62. Stadiongrachts befilhavare har handlat pa grundval av antaganden, nigot som en
befilhavare inte fir gora, sirskilt inte nir det giller en farled som smalnar av i fartygets
fardriktning.

63. De ovan nimnda bestimmelserna om lotsplatsen i4r tvingande och oberoende av nir
eller med vilket transportmedel lotsen anlinder till lotsplatsen.

64. Fartygets befilhavare far inte limna lotsplatsen dven om han med sikerhet kinner till
lotsens lige, savida han inte har avtalat med lotsen om embarkering pd annan plats 4n
lotsplatsen.

65. Lotsverket har haft rdte att utgé fran att fartygets befilhavare iakttar de bestimmelser
som ir bindande fér honom, sdsom skyldigheten enligt lotsningslagen att invinta lotsen

vid lotsplatsen.

66. Lotsen ska underritta fartygstrafikservicen om han har avtalat om embarkering pa
annan plats 4n lotsplatsen. Nigon sidan underrittelse limnades inte av lotsen, eftersom
han inte hade triffat ndgon sidan 6verenskommelse med Stadiongrachts befilhavare.

67. Stadiongrachts befilhavare fortsatte firden mot den avsmalnande farleden trots att han
var medveten om att han inte hade avtalat med lotsen om embarkering pé annan plats 4n
lotsplatsen. Befilhavaren gjorde egna antaganden om omstindigheter som han inte hade
kinnedom om. Han kunde inte heller veta nir lotsen skulle embarkera. Stadiongrachts
befilhavare hade inte anledning att utgd frin att lotsen skulle embarkera utanfor
lotsplatsen. Han hade inte fog fér nagra sidana antaganden i en situation dir han inte
hade triffac nagon dverenskommelse med lotsen om embarkering utanfér lotsplatsen. Trots
detta fortsatte fartyget med nira normal fart mot den muddrade delen av farleden.
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(207) 68. Av det pilotweb-system som anvindes av Lotsverket framgick att samma lots skulle
lotsa Stadiongracht som det fartyg som lotsades ut frin hamnen.

(208) 69.1 Raumo hamn var det vanligt att samma lots lotsade bade ett utgiende och ett
inkommande fartyg. Detta berodde delvis pé att avstandet mellan lotsplatsen och hamnen
var lingt. En tur- och returresa mellan hamnen och lotsplatsen med lotsbat tog cirka tva
timmar.

70. Det ankommer inte pé lotsen att informera det fartyg som stér i tur att lotsas om
huruvida han anlinder till lotsplatsen med ett utgdende fartyg eller med lotsbat. Fartyget dr
under alla omstindigheter skyldigt att invinta lotsen vid lotsplatsen. Om ett inkommande
fartyg méste vinta en lingre tid pa lotsens ankomst, ska detta ske vid farledens mynning,
det vill siga fore lotsplatsen i farleden.

71. Eftersom lotsen skulle ha hunnit till lotsplatsen vid den meddelade tidpunkten eller
mycket kort direfter, kunde Stadiongracht fortsitta lings farleden fram till lotsplatsen utan
att behéva invinta lotsens ankomst till lotsplatsen vid farledens mynning.

72. Den underrittelse som den lots som lotsade det utgiende fartyget limnade till VTS var
helt korrekt, eftersom fartyget annars skulle ha fortsatt in i den trdnga «rdnnan» utan lots.
Aven om fartyget fortfarande hade kunnat undvika att komma in i denna «rinna», ledde
befilhavarens och besittningens misstag till att fartyget gick pa grund.

Eventuella brister i pilotweb och den pastidda skyldigheten for lotsformedlingen att underriitta
om att lotsen anliinder till lotsplatsen med ett utgiende fartyg

(212) 73. Den information som pilotweb tillhandahgll har inte varit bristfillig, och uppgifterna i
pilotweb har inte heller féranlett fartygets befilhavare att fatta det beslut som stred mot
lotsningslagen att passera lotsplatsen eller att genomféra den felaktiga vindning som var de
enda orsakerna till fartygets grundstétning.

74. Aven om det skulle anses att informationen i pilotweb varit bristfillig och/eller att

lotsformedlingen borde ha underrittat VIS per telefon om att lotsen anlinde till
lotsplatsen med ett utgiende fartyg, stir Stadiongrachts grundstdtning inte i ndgon som
helst adekvat kausalitet till de omstindigheter som kirandena aberopar.

75. Ett inkommande fartyg ska alltid invinta lotsen vid lotsplatsen, oberoende av om
lotsen anlinder med ett fartyg som limnar hamnen eller med lotsbat. Beslutet att passera
lotsplatsen fattades uteslutande av Stadiongrachts befilhavare. Dirutover orsakade
Stadiongracht sjilv grundstotningen genom sin felaktigt genomférda vindning. Om
Stadiongracht hade vint pd det sitt som situationen krivde, skulle grundstétningen aldrig
ha intriffat. Beslutet om vindningen, dess riktning och sittet pa vilket den genomf6rdes
fattades uteslutande av fartygets befilhavare, som alltid ansvarar for fartygets mangvrering
och framférande samt for att kiinna till fartygets aktuella position pa sjékortet och i
forhallande till nirbeligna grundomriden.
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Ansvaret for att utreda lotsens lige

(215) 76. Fartyget ska alltid invinta lotsen vid lotsplatsen. I detta fall hade lotsen inte avtalat
med fartygets befilhavare om embarkering utanfér lotsplatsen pd det sitt som forutsitts i
lotsningslagens 9 § 3 mom.

77. Fartyget passerade lotsplatsen och fortsatte mot den tranga «rinnan» utan att
befilhavaren hade triffac nigon dverenskommelse med lotsen om embarkering utanfor

lotsplatsen.

78. Det kan vidare konstateras att lotsplatsen pa den sddra farleden till Raumo ligger si
nira bérjan av den tringa «rdnnan» att det inte ens dr méjligt for lotsen att embarkera
utanfdr lotsplatsen, an mindre pa den plats dit fartyget hade fort sig sjilvt utan lots.
Embarkeringen méste ske vid lotsplatsen for att lotsen ska ha tillricklig tid act sidtta sig in i
fartygets styrsystem och dess framforande under ridande viderférhallanden.

(218) 79. Kirandenas péstiende att det i Raumo skulle vara brukligt att lotsen embarkerar
utanfdr lotsplatsen ir felaktigt och dessutom utan betydelse for bedomningen av detta fall.

Formedlingen mellan myndigheterna av korrekt information om lotsningen
(219) 80. Svaranden bestrider pastaendet att den inte skulle ha uppfyllt de krav som skiligen kan

stillas for att sikerstilla ate korrekt information om lotsningen formedlas mellan
myndigheterna. De omstindigheter som kirandena aberopar har inte orsakat fartygets

grundstdtning, utan grundstdtningen har, sisom tidigare beskrivits, varit en f6ljd av

fartygets befilhavares handlande.

81. Fartygstrafikservicens verksamhetshandbok innehéller inte nagra rittsligt bindande
bestimmelser.

82. Av pilotweb framgick att lotsen var pa vig till lotsplatsen, dir Stadiongracht skulle ha
invintat lotsens ankomst om lotsen inte hade hunnit fram nir fartyget anlinde.
Underlatenhet att iaktta denna skyldighet utgér en lotsningsférsummelse enligt 19 §
lotsningslagen och medfér bétesstraff.

Statens ansvar for Lotsverkets dtgiirder har dvergitt till Finnpilot Pilotage Oy frdn och med den 1
Januari 2011

(222) 83. Det har varit friga om en ombildning av Lotsverket till aktiebolag, varvid affirsverkets
tillgingar samt skulder och ansvar éverfordes till Finnpilot Pilotage Oy. Med stod av 5 § i
lagen om ombildning av Lotsverket till aktiebolag dverfordes de forbindelser som hianforde
sig till lotsningsverksamheten till Finnpilot Pilotage Oy.

(223) 84. 1 detaljmotiveringen till 5 § i regeringens proposition om ombildning av Lotsverket till
aktiebolag konstateras foljande:
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«Aktiebolaget ska dock ansvara endast fér sidana forpliktelser som ingar i 6verlitelsen och
for vilka Lotsverket som affirsverk skulle ha ansvarat dven efter tidpunkten for

overlatelsen.»

85. Samtliga Lotsverkets forpliktelser har till f6ljd av bolagiseringen 6vergatt till Finnpilot
Pilotage Oy.

86. Kidrandenas yrkanden grundar sig pa Lotsverkets affidrsverksamhet, vilken bolagiserades
frin och med den 1 januari 2011.

87. Om Lotsverket inte hade ombildats till aktiebolag, skulle Lotsverket ha varit den
ansvariga parten i férhillande till kirandenas ersittningsansprak.

88. Staten ir fel svarandepart i mélet, varfor kiromélet redan pa denna grund ska ogillas.

89. Olli Mienpiis pastiende att Lotsverkets ansvar inte skulle ha kunnat éverforas till
Finnpilot Pilotage Oy ar uppenbart felaktigt och saknar grund.

90. Det har varit friga om en bolagisering av ett affirsverk, varvid verksamheten i det
affdrsverk som uppléstes, jimte dess tillgingar, forplikeelser och ansvar, overfordes till ett

aktiebolag.

91. Lagen om ombildning av Lotsverket till aktiebolag har antagits av riksdagen, och
domstolen saknar majlighet att i efterhand prova forutsittningarna for lagens stiftande.

92. I den mén Stadiongrachts grundstdtning skulle anses ha samband med skotseln av
Lotsverkets offentliga forvaltningsuppgifter, ska utover 5 § i lagen om ombildning av
Lotsverket till aktiebolag (26.11.2010/1008) 4ven 6 § i samma lag tillimpas. Enligt den
bestimmelsen har Finnpilot Pilotage Oy i forvaltningsirenden trice i Lotsverkets stille
utan sirskilt beslut.

93. Det skadestindsansvar som uppkommit under affirsverkets verksamhetstid har till
foljd av bolagiseringen av Lotsverket overgatt till Finnpilot Pilotage Oy, varfor staten ir fel
svarandepart i malet.

94. I motsats till vad kdrandena har anf6rt i sitt yttrande hinfor sig den aktuella

skadestandsskulden (forpliktelsen) uttryckligen till Lotsverkets affirsverksamhet. De
grunder som kirandena aberopar for sitt ersittningsansprak hinfor sig uttryckligen till den
verksamhet vid Lotsverket som overfordes till Finnpilot Pilotage Oy.

95. Bolagiseringen av Lotsverket genomférdes genom lag, och nagot samrtycke fran
borgenirerna krivdes inte fér bolagiseringen av affirsverket.

96. I motsats till vad kiirandena har anfort i sitt yrtrande utgjorde lotsférmedlingen en del
av Lotsverkets affirsverksamhet, vilken frin och med den 1 januari 2011 bolagiserades i
Finnpilot Pilotage Oy.
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(237) 97. Den verksamhet som definieras i lotsningslagen och som bedrevs av Lotsverket
overfordes i sin helhet till Finnpilot Pilotage Oy.

(238) 98. Om det pistadda felaktiga forfarandet skulle anses utgdra utévande av offentlig mak,
skulle det vara friga om skada som uppkommit vid handhavandet av en forvale-
ningsuppgift, och de rittigheter och skyldigheter som hinfor sig dértill har med st6d av
lagens 6 § 6vergatr till Finnpilot Pilotage Oy utan sirskilt beslut.

99. Det pastidda felet i Lotsverkets verksamhet hidnfér sig uttryckligen till verksamhet som
regleras i lotsningslagen. Anvisningar om lotsning limnades i enlighet med lotsningslagen

(940/2003).

100. Med stéd av 5 § 1 mom. i lotsningslagen var Stadiongracht skyldigt att anlita lots pa
farledsavsnittet mellan lotsplatsen och Raumo hamn.

101. Stadiongrachts befilhavare gjorde sig skyldig till lotsningsférsummelse genom att
fortsdtea fran lotsplatsen mot hamnen utan lots.

102. Med stod av 9 § 3 mom. i lotsningslagen hade fartygets befilhavare haft rite att
fortsdrea fran lotsplatsen mot hamnen endast om han hade avtalat med lotsen om att
denne skulle embarkera pa nigon annan del av farleden 4n vid lotsplatsen. Lotsen triffade
emellertid aldrig nigon sidan &verenskommelse med fartygets befilhavare.

103. Aven om skadan uppkom till foljd av den felaktiga vindning som utfordes av

fartygets befilhavare, ska det konstateras att fartyget har en entydig skyldighet att invinta
lotsen vid lotsplatsen. Dirtill ska det konstateras att fartygets befilhavare ensam fattade
beslutet att passera lotsplatsen och fortsitta mot den «rinna» som finns i farleden.

104. Sedan den 1 januari 2011 har Finnpilot Pilotage Oy ansvarat for den informations-
formedling betriffande vilken kirandena péstar att det forekommit brister. Denna
verksamhet utgor en del av Finnpilot Pilotage Oy:s affirsverksamhet.

105. Om lotsens ankomst till lotsplatsen med ett utgiende fartyg och den ddrmed
sammanhingande informationsformedlingen inte skulle anses ha utgjort en del av
Lotsverkets affirsverksamhet, skulle det i stillet vara friga om en sidan forvaltningsatgird
som avses i 6 § 1 mom. i lagen om ombildning av Lotsverket till aktiebolag, och ansvaret
for denna har likaledes overgatt till Finnpilot Pilotage Oy frin och med den 1 januari
2011.

Pistiendet om forsummelse vid ordnandet av lotsningen

(246) 106. Lotsverket har inte forsummat ordnandet av lotsningen, och grundsttningen star
inte i orsakssamband med de dvertridelser som kirandena péstar.
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Bevisning

(247) Kirandens skriftliga bevisning
Trafikledsverkets skriftliga bevisning
Lotsverkets skriftliga bevisning
Kirandenas personbevisning
Trafikledsverkets personbevisning
Lotsverkets personbevisning
Ovrigt rittegingsmaterial

Meddelande av mellandom

(248) Sjodomstolen har pé kirandenas begiran, vilken svaranden har anslutit sig till, beslutat att
sjordttsdomstolen genom mellandom avgér frigan om grunden f6r kiromaélet samt ddrmed
sammanhingande frigan om Finlands stat ir ritt svarande och pa vilken grund staten i si
fall ansvarar.

Sjorittsdomstolens avgérande

Domskil
Statens ansvar for eventuella fel som begitts av Lotsverket

(249) 1. Enlige 1 § i lagen om Lotsverket (21.11.2003/938), som var i kraft vid tidpunkten f6r
hindelsen, var Lotsverket ett statligt affirsverk inom kommunikationsministeriets
forvaltningsomréide. Enligt 2 § 2 mom. i lagen var Lotsverkets uppgift vid den aktuella
tidpunkten att svara for tillhandahéllandet av lotsningstjinster enligt lotsningslagen
(940/2003) samt for ovriga uppgifter och skyldigheter i anslutning till lotsning som
foreskrivs i lotsningslagen inom de vattenomraden som definieras i lagen.

2. Enligt 4 § i lagen uppbir Lotsverket for att ticka kostnaderna for de lotsningstjanster
som avses i lotsningslagen en avgift baserad pé ett fast enhetspris av det lotsade fartyget.
Avgiften bestims utifrin det lotsade fartygets nettodriktighet och den verkliga
lotsningsstrickan. I Saima kanal och inom Saimens vattenomride uppbirs en avgift
baserad pa ett nedsact enhetspris. De inkomstforluster som det nedsatta enhetspriset
medfor for Lotsverket ersitts ur ett anslag som reserverats for andamalet i statsbudgeten.
Nirmare bestimmelser om enhetspriset och det nedsatta enhetspriset utfirdas genom
forordning av statsridet. Ovriga prestationer prissitter Lotsverket enligt foretagsekonomiska
grunder.

3. Juha Yli-Autio, som hérts som vittne och vid tidpunkeen f6r hindelsen var
forvaltningsdirektor vid Lotsverket, har berittat att produktionen och férmedlingen av
lotsningstjanster utgjorde affirsverksamhet.

4. Kari Kosonen, som horts som vittne och som varit sjokapten samt lotsningschef och
verkstillande direktdr for Finnpilot Pilotage Oy, har 4 sin sida berittat att Lotsverkets
uppgift ar 2010 var lotsning. Verksamheten var affarsverksamhet. Avgifter uppbars for
lotsning och verksamheten finansierades genom dessa avgifter. Kostnaderna for lotsningen
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av m/v Stadiongracht debiterades fartyget. Samtliga kostnader och investeringar
finansierades genom verksamhetens intikeer. Lotsen hade dven en skyldighet atc anmila
miljéskador, vilket diremot utgjorde administrativ verksamhet.

5. Sjodomstolen anser att 2§ och 4 § i lagen om Lotsverket, vilket dven st6ds av Yli-Autios
och Kosonens berittelser om Lotsverkets verksamhet, visar att lotsfsrmedling och
tillhandahallande av lotsningstjinster utgjorde Lotsverkets affirsverksamhet.

6. Lotsverket upplostes den 31 december 2010 och dess verksamhet 6verfordes fran och
med den 1 januari 2011 till Finnpilot Pilotage Oy, ett bolag som 4gs av staten.

7. Enligt 1 § 1 mom. i lagen om ombildning av Lotsverket till aktiebolag (1008/2010) ska
Lotsverkets verksamhet 6verforas till ett aktiebolag som bildas for indamalet. Staten
tecknar samtliga aktier nir bolaget bildas.

8. Enligt 1 § 3 mom. i lagen ar bolagets uppgift att svara for tillhandahallandet av
lotsningstjanster pé de vattenomraden som anges lotsningslagen (940/2003) samt f6r
ovriga uppgifter och skyldigheter i anslutning till lotsning som féreskrivs i lotsningslagen.

9. Enligt 5 § i lagen ansvarar aktiebolaget for lane-, borgens-, anskaffnings- och
leveransavtal samt andra forbindelser som Lotsverket har étagit sig under sin verksamhetstid
och som giller den egendom och affirsverksamhet som éverlts till aktiebolaget. Statens
sekundira ansvar for de 1an och férbindelser som Lotsverket har atagit sig kvarstar.

10. Sjddomstolen anser att det enligt 5 § i lagen om ombildning av Lotsverket till
aktiebolag 4r det nybildade bolaget Finnpilot Pilotage Oy som i férsta hand ansvarar for de
forpliktelser som hinfor sig till Lotsverkets affirsverksamhet.

11. I detta mal 4r frégan huruvida ett eventuellt skadestandsansvar for skada som
uppkommit vid bedrivandet av lotsningsverksamhet har 6vergatt till Finnpilot Pilotage Oy.
Sjédomstolen anser att nir ansvaret for affirsverksamhetens avtalsforpliktelser, inklusive
lotstérmedling och tillhandahallande av lotsningstjanster, har dvergate till Finnpilot
Pilotage Oy, ska dven ansvaret for ersittning av skador som eventuellt orsakats vid
tillhandahéllandet av lotsningstjanster anses ha 6vergitt till Finnpilot Pilotage Oy med
stdd av 5 § i lagen om ombildning av Lotsverket till aktiebolag.

12. Ansvaret for ersittning av eventuella skador som orsakats genom lotsning eller
lotstérmedling har saledes 6vergite till Finnpilot Pilotage Oy. Ersittning f6r den skada som
pastés ha orsakats genom lotsningen ska dirfor krivas av Finnpilot Pilotage Oy, som inte
har stimts som svarande i detta mal. P4 dessa grunder ska kiromalet ogillas till den del det
grundar sig pa Lotsverkets verksamhet i den aktuella situationen.

Fartygstrafikledarens uppgifter och den information som limnades

(261) 13. Enligt 2 § i lagen om fartygstrafikservice avses med fartygstrafikservice sadan
overvakning och ledning av fartygstrafiken som har beredskap att samverka med trafiken
reagera pé forinderliga trafiksituationer. Enligt 4 § 1 mom. omfattar fartygstrafikservicen
informationstjinster, navigationsassistans och organisering av fartygstrafik. Enligt 5 §
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limnas information till fartyg nir de anmiiler sig, med vissa intervaller, vid behov eller pa
begiran av fartyget. Genom informationstjiansten limnas uppgifter till fartygen bland
annat om 1) 6vriga fartyg inom VTS-omradet, 4) lotsars och isbrytares verksamhet, 6)
kritiska ligen som hotar fartyget samt 7) andra omstindigheter som inverkar pa sikerheten
i fartygstrafiken. Enligt 6 § ges navigationsassistans till ett identifierat fartyg pa dess
begiran eller nir VT'S-myndigheten anser det nodvindigt i svira sjofartssituationer eller
under svéra vider- och isférhallanden. Navigationsassistans dr endast mélinriktad och av

radgivande karakeir.

14. Ett meddelande fran VTS-myndigheten till ett fartyg ska innehélla uppgift om
fartygets namn, nir navigationsassistansen borjar och upphor samt vilket observationsmedel
navigationsassistansen grundar sig pa. Dirtill ska fartygstrafikledaren och fartygets
befilhavare komma Gverens om formerna f6r kommunikationen samt om fartygets
VTS-ruttplan inom VTS-omradet. Som navigationsassistans kan limnas: 1) uppgifter om
fartygets kurs och fart, 2) uppgifter om fartygets position i forhallande till farledslinjen
eller en vindningspunkt enligt VTS-ruttplanen, 3) uppgifter om position, identifierings-
uppgifter och avsikter hos andra fartyg i fartygets narhet samt 4) varningar rikeade till ect
visst fartyg.

15. Av den som bevis K1 dberopade verksamhetshandboken f6r West Coast VTS framgér
att West Coast VTS ir beliget i Mintyluoto i Bjdrneborg. Dess uppgift ir att forbéttra
sjofartens sikerhet och effektivitet samt att skydda miljon mot skador till foljd av
fartygsolyckor. West Coast VTS tillhandahiller fartygstrafikservice at fartyg som trafikerar

dess omrade. Fartygstrafikservicen omfattar informationstjinster, navigationsassistans och

trafikorganisation. West Coast VTS overvakar efterlevnaden av bestimmelser som giller

fartygstrafiken. Fartyg informeras om fartygstrafiken, vider- och isforhillanden, vattenstandet,
lotsars och isbrytares verksamhet, farledernas och sikerhetsanordningarnas skick och
anvindbarhet, risksituationer som hotar fartyget samt andra omstindigheter som paverkar
fartygens sikra framforande. Syftet med navigationsassistansen 4r att bistd befilhavaren vid
navigationsbeslut. Anvindningen av tjansten rekommenderas vid svara sjéfarts- eller
viderférhéllanden eller pa grund av brister som uppdagats ombord pa fartyget. Tjinsten
tillhandahalls pa fartygets begiran eller nir VTS anser den nédvindig. Syftet med
trafikorganisationen ir att frimja sikerheten och effektiviteten i fartygstrafiken. Genom
forhandsplanering efterstrivas att férhindra uppkomsten av tringsel och farliga situationer.

16. Avsnitt 2.1.2.4 i verksamhetshandboken innehéller anvisningar om fartygstrafikledarens
uppgifter. Enligt avsnittet omfattar fartygstrafikledarens uppgifter:

bevakning av VHF-kanalerna 9 och 16,

tillhandahallande av fartygstrafikservice,

registrering av fel i sakerhetsanordningar och information om sadana fel,
overvakning av skyldigheten att anlita lots,

anmilan om utrustningsfel,
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samarbete med intressentgrupper,

rapportering,

registrering av videruppgifter med fyra timmars mellanrum,
forande av dagbok,

lagring av daglig sikerhetskopia

agerande i enlighet med larm- och informationsschemat.

(265) 17. Avsnitt 3.1.3.1 i verksamhetshandboken innehéller nirmare anvisningar om VTS
verksamhet i forhallande till fartyg som anlinder till omradet. Enligt avsnittet ska VTS

forbereda sig infor ett fartygs trafikanmilan genom att bedéma vilken information fartyget

behéver. Sddan information kan exempelvis avse om ett fartyg som anvinder lots far lots
omedelbart och, om lots inte omedelbart finns tillginglig, vid vilken tidpunkt fartyget kan
forvinta sig att fa lots. Nir fartyget anmiler sig till VTS limnas endast den information
som bedéms vara nédvindig.

18. Kimmo Latja, sjokapten och vid tidpunkten f6r hindelsen verksam som VTS-operatér,
har hérts som vittne. Han har berittat att han arbetat som fartygstrafikledare vid VIS i 14
ar. Vid tidpunkten f6r hindelsen tjinstgjorde Latja som VTS-operator vid West Coast
VTS, som ansvarade f6r ledningen av sjotrafiken inom omridet Bjérneborg-Tahko-
luoto-Raumo. Vid tidpunkten for hindelsen var Latja ensam i VTS-centralens
overvakningsrum. Latja har berittat att VT S-operatdrens uppgift dr att organisera trafiken,
ta emot uppgifter om avgiende och ankommande fartyg, informera fartygen om nir de far
lots och, om annan trafik paverkar fartyget, limna information om denna trafik till
fartyget. Om trafiken ir tit organiseras den genom att trafiken tidsmissigt sprids ut. Den
primira uppgiften var att limna information. Navigationsassistans gavs endast i undantags-
situationer och da endast om fartyget uttryckligen begirde sidan assistans fran VTS.

Fartygstrafikledarens anvisningar till m/v Stadiongracht

(267) 19. Sjédomstolen konstaterar att hindelseforloppet framgir tydligt av de VT S-inspelningar
som dberopats som bevis K3.

(268) 20. Av inspelningarna framgar act befilhavaren pad m/v Stadiongracht, Noel Peters, f6rsta
gangen kontaktade West Coast VTS cirka tvd timmar innan fartyget berdknades anlinda
till Raumo. Peters meddelade att den beriknade ankomsttiden till lotsplatsen var kl. 00.00.
VTS instruerade dé m/v Stadiongracht att nista ging ta kontake nir fartyget befann sig 12
nautiska mil frin Raumo fyr.

21. I enlighet med instruktionerna tog m/v Stadiongracht nista ging kontake med VTS kl.

22.59.46. Direfter fordes foljande samtal mellan m/v Stadiongracht och VTS-centralen
(det engelsksprakiga samtalet har dversatts till svenska):
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(270)

(271)

(272)

(273)
(274)
(275)

(276)

(277)

(278)

Kl. 23.00.00 Stadiongracht: Jag ir pa vig in i ert évervakningsomride och undrar om jag
kan f3 information om var lots. Kom.

Kl. 23.00.18 VTS: Stadiongracht, fortsitt till sédra farleden indt, lotsen ir pd vig. Rigga
lotsstegen pé styrbordssidan, en och en halv meter 6ver vattenytan.

Kl. 23.00.24 Stadiongracht: Lotsstegen en och en halv meter ver vattenytan, och
ankomsttiden till lotsplatsen ir fortfarande 00.00. Kom.

Kl. 23.00.35 VTS: Stadiongracht, bekriftas, lotsen ir pd vig.

Kl. 23.00.40 Stadiongracht: Uppfattat, lotsen ir pé vig. Kom.

Kl. 23.34.49 Stadiongracht: VTS, Stadiongracht. Annu tre mil kvar till lotsplatsen.

Kl. 23.35.00 VTS: Stadiongracht, tre mil kvar. Folj situationen. Béten ir pd vig. Du borde
kunna, du kan se den pé din radar.

Kl. 23.35.10 Stadiongracht: Uppfattat. Jag foljer situationen.

22. Av VTS-inspelningen framgar att m/v Stadiongracht passerade lotsplatsen omkring kl.
23.51, det vill sidga cirka nio minuter fore den ankomsttid som hade meddelats
VTS-centralen.

23. Direfter fortsatte m/v Stadiongracht mot bérjan av den bojsatta farled med en fart om
cirka dtta knop utan att sjilv ta kontakt med VTS-operatdren eller efterfriga nirmare
uppgifter om hur embarkeringen av lotsen skulle ske. Inte heller VIS-operatéren tog
kontakt med m/v Stadiongracht forrin lots Heinimiki kl. 00.07.54 kontaktade
VTS-operatdren, varefter foljande samtal fordes mellan VTS, lotsen och m/v Stadiongracht
(6versatt fran finska och engelska till svenska):

Kl. 00.07.54 Lots Heinimiki ¢ill VTS (mobiltelefon): Det 4r Heinimiki hir, hej. Vet den
dir [Stadiongracht] vad den haller pA med? Den 4r for fan redan dir ute [vid mirket] och
vi dr pd vig att passera. Hir finns en lotskutter, men jag har inte ens kommit ombord pd
kuttern dnnu.

Kl. 00.08.18 VTS till Heinimiki (mobiltelefon): Ja, jag sdger at dem att stoppa henne eller
KI. 00.08.20 Heinimiki till VTS (mobiltelefon): Ja, eller slinga fartyget om eller gora
ndgot.

Kl. 00.08.23 VTS till Heinimiki (mobiltelefon): Jo okej.

Kl. 00.08.25 Heinimiki till VTS (mobiltelefon): Japp, hej da.

Kl. 00.08.32 VTS: Stadiongracht, West Coast VTS.
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(286) KI. 00.08.38 Stadiongracht: Ja, hir ir Stadiongracht.

(287) KI. 00.08.42 VTS: Stadiongracht, lotsen har inte limnat Vechtdiep. Du ska inte gd in i
farleden, sa jag rekommenderar att du vinder om.

(288) KI. 00.08.49 Stadiongracht: Okej, jag gar inte in i farleden.
Passerander av lotsplatsen

(289) 24. Enligt 5§ 1 mom. i den lotsningslag som var i kraft vid tidpunkten for hindelsen ska
fartyg pé sidana allminna farleder som avses i 4 kap. 1 § vactenlagen (264/1961) och som
definierats som lotspliktiga farleder inom Finlands territorialvatten och pd den arrenderade
delen av Saima kanal anlita lots, om lastens farlighet eller skadlighet eller fartygets storlek
forutsiteer detta. Det dr ostridigt i mélet ace m/v Stadiongracht var skyldigt att anlita lots
vid ankomsten till Raumo hamn.

25. Enligt 9 § i lotsningslagen bérjar lotsningen nir fartyget ligger ut fran kaj eller littar
ankar och slutford vid ankomsten till hamn nir fartyget har ankrat eller f6rtojts vid kaj. I
ovriga fall borjar lotsningen nir lotsen har embarkerat och inlett lotsningen samt upphér
ndr lotsen har dverlimnat lotsningen till en annan lots eller avslutat lotsningen. Lotsen fir,
efter overenskommelse med befilhavaren pa det fartyg som ska lotsas, embarkera eller
debarkera pa annan plats 4n lotsplatsen for den lotspliktiga farleden, om vider- eller
isforhéllandena kriver det. Fartygstrafikservicen ska underrittas om detta.

26. Lotsplatsen framgar av sjokortet, och av VTS-inspelningen framgar att m/v
Stadiongracht anlinde till lotsplatsen omkring kl. 23.52.

27. Den numera avlidne befilhavaren pd m/v Stadiongracht, Noel Peters, har vid
tingsritten ar 2019 berictat att det dr ovanligt act lotsen embarkerar exake pa den plats som
anges pa sjokortet. Den faktiska embarkeringen sker alltid inom cirka 200 meter fran
lotsplatsen. I Raumo 4r det vanligt att fartyg fortsiteer lika langt som i det aktuella fallet
utan lots. I det aktuella fallet var avsikten att gé till den officiella lotsplatsen, och Peters
anpassade fartygets fart for att anlinda till lotsplatsen vid den Gverenskomna tidpunkten.

Nir Peters fick veta att lotsen befann sig ombord pé det utgiende fartyget Vechtdiep

minskade han farten, men dé hade fartyget redan passerat lotsplatsen.

28. Vittnet Jussi Javanainen, sjokapten och verksam som lots i Raumo under cirka 20 ér,
har beridttat att lotsplatsen pa sjokortet utgdr en mycket liten punke. I praktiken omfattar
lotsupptagningsomridet ungefir en mil runt denna punkt. Syftet med detta omrade ér att
ge fartyget mojlighet att anpassa sin fart till lotskutterns fart. Vid avlimning av lots ir
omradet storre; i praktiken limnades lotsen efter att fartyget passerat ut ur det tringa
farledsavsnittet. I Raumo maste man alltid komma 6verens med lotsen och underritta VTS

om man avvek fran lotsplatsen.

29. Latja har berittat att lotsen tas ombord i nirheten av den lotsplats som markerats pa
sjokortet. Det 4r inte sikert att embarkera en lots nir fartyget ligger stilla, varfor lotsen tas
ombord nigonstans i nirheten av lotsplatsen beroende pa vider- och sjéférhéllandena. 1
praktiken framfors fartygen ndgot f6rbi lotsplatsen eftersom fartyget fortfarande ér i rorelse
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nir lotsen embarkerar. Endast lotsen kan ge tillstdnd till att lotsen tas ombord pa annan
plats 4n i nirheten av lotsplatsen. Lotsupptagningen sker inom en radie om cirka 1-1,5 mil
fran lotsplatsen. Om lotsen beslutar att lotsplatsen ska dndras, underrittar lotsen VTS om
detta, varefter VTS informerar fartyget. Lotsen kan ocksd ta direkt kontakt med fartyget
och meddela detta.

30. Erlund har berittat att lotsupptagningen sker i farleden och att lotsplatsen inte fir
passeras. Om lotsplatsen passeras bryter man mot gillande regler.

31. Kimmo Heinimiki, sjokapten och verksam som lots vid tidpunkten for hindelsen, har
berittat att lotsupptagningsomradet vid den aktuella tidpunketen inte var exake definierat,
men att det i praktiken omfattade ett omride om tva till tre fartygslingder fran den
lotsplats som markerats pé sjokortet. Om ett fartyg fortsitter f6rbi lotsplatsen utan att veta
var och nir det far lots ombord uppstér en risk. Nagon omedelbar fara uppkommer inte
nir lotsbiten redan ligger lings fartygssidan och lotsen haller pa att embarkera, men fara
uppkommer om fartyget har fortsatt en eller en och en halv mil. P4 en trang farled ir det
viktigt att lotsen kommer ombord i god tid fore den bojsatta farleden for att hinna
faststilla rite driftvinkel, vilja limplig fart och stilla in radaranliggningarna. Frin det att
lotsbten ligger lings fartygssidan tills lotsningen kan inledas tar det ungefir en mil, och
dirifrdn dcerstar knappt tvd mil till borjan av den bojsatta farleden. Det forekommer under
inga omstindigheter nigon praxis enligt vilken lotsen skulle embarkera pa annan plats in
vid lotsplatsen. Heinimiki har aldrig kommit éverens med ett inkommande fartyg om att
embarkera nigon annanstans 4n vid lotsplatsen.

32. Vittnet Juha-Pekka Heikkild, lotsilderman f6r Raumoomradet och sjékapten, har
berittat att embarkeringen i Raumo sker vid lotsplatsen. I Raumoomridet f6rekom ingen
praxis enligt vilken lotsen skulle embarkera pé fartyg som anloper Raumo pd négon annan

plats @n lotsplatsen. Fartyget far passera lotsplatsen forst nir lotsen befinner sig pa

kommandobryggan. Endast om vider- eller isférhillandena kriver det kan lotsen och
befilhavaren komma 6verens om att lotsen ska embarkera pa annan plats. Heikkild kunde
inte erinra sig att han nigonsin hade triffat en sidan 6verenskommelse om avvikande
lotsplats. Heikkild har vidare berittat att det fran det att lotskuttern kommer intill fartygets
sida tar minst tre minuter innan lotsen befinner sig pd kommandobryggan, beroende pé
fartygets storlek, viderforhallandena och fartygets fart kan det till och med ta dubbla tid.
Stadiongracht ir ett stort fartyg, och for ett fartyg av denna typ uppskattade Heikkili att
det tar cirka fem minuter frin det att lotskuttern kommer intill fartygssidan tills lotsningen
kan inledas. Innan lotsningen pabérjas berittar befilhavaren till lotsen om fartyget.
Lotsplatsen ir beldgen pa tillrickligt avstind fran bérjan av den bojsatta farleden for att
lotsen ska hinna inleda lotsningen fére denna. Lotsupptagningen planeras tillsammans
med fartyget sd att fartygets fart och kurs r limpliga f6r embarkeringen.

33. Den sakkunnige Riku Anttila, sjskapten, har diremot berittat att lotsningspraxis varit
oklar. Enligt honom har lotsen embarkerat och debarkerat inom ett stérre omréide 4n den
egentliga lotsplatsen, och det har forekommit en praxis enligt vilken lotsen pd den sédra
farleden till Raumo embarkerat nigonstans mellan lotsplatsen och bérjan av den bojsatta
farleden.
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(299) 34. Tingsritten anser att berdttelserna om lotsningspraxis fran de lotsar som varit
verksamma i Raumoomridet — Javanainen, Heikkili och Heinimiki — ska tillmitas storst
bevisvirde, eftersom deras uppgifter grundar sig pa egna erfarenheter av lotsupptagning i
Raumoomridet. Sjddomstolen anser att det genom Javanainens, Heikkilds och Heinimikis
berittelser har visats att lotsupptagningen pa den sddra farleden till Raumo i praktiken har
skett sd att lotsen embarkerat pa det lotspliktiga fartyget inom cirka 1-1,5 nautiska mil frin
den lotsplats som markerats pa sjokortet, efter att detta dessférinnan dverenskommits med
lotsen. Sjédomstolen finner Heinimikis och Heikkilds uppgifter om hur lingt ett fartyg
hinner firdas mellan lotsens embarkering och inledandet av lotsningen trovirdiga och
konstaterar att en praxis dir lotsen skulle embarkera mer 4n 1,5 nautisk mil frin
lotsplatsen skulle kunna medféra risksituationer. Sjodomstolen anser att det inte har visats
att det i Raumo skulle ha férekommit en praxis enligt vilken lotsen embarkerade forst
omedelbart fére borjan av den bojsatta farleden.

Begreppet «Southern Entrance»
(300) 35. Av VTS-inspelningen framgér att VTS-operatoren kl. 23.00.18 meddelade m/v
Stadiongracht: «proceed to Southern Entrance ...», vilket pa svenska kan 6versittas med

«fortsitt mot den sodra infarten ...».

36. Peters har vid tingsritten ar 2019 berittat att termen «Southern Entrance» avser bérjan
av den smala farled som markeras av gréna och réda bojar.

37. Javanainen har berittat att det 4r oklart vad termen avser. Sjilv anvinder han termen

for den plats dir den tringa delen av farleden bérjar. Aven den som sakkunnig horde

sjofartsradet Paavo Wihuri har uppgett att han uppfattar termen «Southern Entrance» som
startpunkten for den smala bojsatta farleden.

38. Latja har berittat att termen «Southern Entrance» avser den sodra farledens yttre del.

39. Vittnet Petteri Keuramo, sjokapten verksam inom VTS-uppgifter, har berittat att
uttrycket «proceed to Southern Entrance» innebir att fartyget skulle anlopa via den sodra

farleden.

40. Aven vittnet Thomas Erlund, sjokapten verksam som VTS-operator, har berittat att
uttrycket «proceed to Southern Entrance» innebir att fartyget ska styra mot den sodra
farleden. Med «Southern Entrance» avses inte borjan av den bojsatta farleden, eftersom
denna ligger forst efter lotsplatsen.

41. Den sakkunnige Riku Anttila, sjskapten, har diremot berittat att det i Raumo finns
tva farleder, var och en med en egen lotsplats. Uttrycket «proceed to Southern Entrance»
innebar enligt honom att Stadiongracht skulle fortsitta mot det vattenomrade som leder
fram till den bojsatta farleden.

42. Sjodomstolen konstaterar att det av sjokortet framgér att det till Rihtniemi hamn i
Raumo leder tvé olika farleder, en sédra och en norra farled, vilka bada har egna lotsplatser.
Av vittnenas berittelser framgar att begreppet «Southern Entrance» har kunnat uppfattas
pé olika sdtt. Pa grundval av vittnesutsagorna ir det emellertid klart act VTS har avsett att
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termen skulle forstas som att fartyget skulle styra mot den sddra farleden till Raumo. Mot
bakgrund av Javanainens och Wihuris berdttelser har termen emellertid ocksa kunnat
uppfattas som avseende borjan av den smala, med bojar utmirkta delen av den sédra

farleden. Aven befilhavaren pi m/v Stadiongracht har uppgett att han uppfattade termen

pa detta sit.
Bedomning av fartygstrafikledarens och befiilhavarens agerande

(308) 43. M/v Stadiongracht meddelade omkring kl. 22.01 fartygstrafikledaren att den
beriknade ankomsttiden till lotsplatsen var kl. 00.00. I enlighet med fartygstrafikledarens
instruktioner meddelade m/v Stadiongracht omkring kl. 23.00 att fartyget holl pd att
anlinda till dvervakningsomridet och begirde information om lotsen. Med anledning av
anmilan om ankomst upplyste fartygstrafikledaren m/v Stadiongracht om att fartyget
skulle fortsitta mot «Southern Entrance». M/v Stadiongracht meddelade direfter
fartygstrafikledaren att den beriknade ankomsttiden till lotsplatsen fortfarande var kl.
00.00. Pé grundval av denna uppgift meddelade fartygstrafikledaren att fartyget skulle f&
lots vid ankomsten («pilot on arrivaly).

44. Peters har berittat att han uppfattade fartygstrafikledarens instruktion «proceed to
Southern Entrance» sa att fartyget kunde passera lotsplatsen och fortsitta mot bérjan av
den bojsatta farleden, vilken Peters uppfattade som platsen «Southern Entrance». Peters har
vidare berittat att det 4r vanligt att ett fartyg vid ankomsten till lotsplatsen far
instruktioner att fortsitta forbi lotsplatsen mot nagon bestimd punke.

45. Enligt lotsningslagen hade fartyget inte ritt att passera lotsplatsen utan att med lotsen
ha kommit dverens om en avvikande lotsplats. Enligt lotsningslagen var en sddan
overenskommelse mojlig endast om vider- eller isférhéllandena krivde det. Det har inte
ens pastatts i malet att vider- eller isforhallandena skulle ha krivt att den ordinarie
lotsplatsen fringicks. Genom vittnesmalen frin Javanainen, Heikkild och Heinimiki har
det visats att det i Raumoomradet inte varit brukligt att avtala om avvikande lotsplats. Det
har inte heller framlagts nigon utredning om att m/v Stadiongracht i detta fall uttryckligen
skulle ha kommit 6verens om en avvikande lotsplats.

46. Sjpdomstolen anser att den information som fartygstrafikledaren limnade till m/v
Stadiongracht inte kan ha uppfattats pa det sitt som Peters beskrivit. Sjodomstolen
konstaterar att m/v Stadiongracht bade kl. 22.01 och kl. 23.00 meddelade att fartyget
skulle anlinda till lotsplatsen kl. 00.00. Fartygstrafikledarens meddelande «pilot on arrival»
miste forstas som avseende fartygets ankomst till lotsplatsen. Fartygstrafikledaren
uppmanade m/v Stadiongracht att fortsitta mot «Southern Entrance» redan innan m/v
Stadiongracht hade bekriftat nir fartyget skulle anlinda till lotsplatsen. Med meddelandet
avsag fartygstrafikledaren att fartyget vid ankomsten skulle anviinda den sédra infartsleden
till Raumo. Med beaktande av vad som ovan konstaterats om hur lingt ett fartyg hinner
firdas fran det att lotsen embarkerar frin lotskuttern tills lotsen 4r redo att inleda
lotsningen, 4r det uppenbart att Peters inte kan ha varit av uppfattningen att lotsen skulle
embarkera forst vid bdrjan av den bojsatta farleden och att fartygstrafikledarens
meddelande, som limnades en timme fore den beriknade ankomsten till lotsplatsen, skulle
ha inneburit ett tillstdnd att ta lots ombord forst lings den lotspliktiga farleden och i strid
med den officiella lotsplatsen, omedelbart fére bérjan av den smala bojsatta farleden.
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(312) 47. M/v Stadiongracht anlinde till lotsplatsen cirka nio minuter fére den beriknade
ankomsttiden. Peters har berittat att en ankomst tio minuter i fortid inte paverkar
lotsupptagningen, utan att lotsen ir pé plats nir fartyget anlinder om det har
overenskommits att lotsen ska vara dir vid ankomsten. Sjddomstolen anser att Peters
utsaga visar att han utgick frdn att lotsen skulle befinna sig vid lotsplatsen nir fartyget
anlinde dit nio minuter i fértid. Nir lotsen emellertid dnnu inte befann sig vid lotsplatsen
fortsatte m/v Stadiongracht, utan att begira nagra instruktioner, frbi lotsplatsen mot den
ankommande lotsen och stannade inte for att invinta denne. Peters har saledes, i egenskap
av befilhavare, medvetet fortsatt lings den lotspliktiga farleden f6rbi lotsplatsen dirfor att
fartyget hade anlint dit tidigare dn den meddelade tidpunkten.

48. Sjodomstolen konstaterar att fartygstrafikledaren borde ha observerat att m/v
Stadiongracht hade passerat lotsplatsen utan lots och fortsatte utan lots mot den smala
bojsatta farleden. Enligt VTS-verksamhetshandboken hor overvakningen av skyldigheten
att anlita lots till fartygstrafikledarens uppgifter, och fartygstrafikledaren borde dirfér ha
meddelat m/v Stadiongracht att fartyget framférdes utan lots pé en farled dir lotsplike
forelag.

49. Sjodomstolen konstaterar vidare att det 4r befilhavaren som ansvarar for att lots anlitas
pa en farled dir farcyget ar lotspliktigt. Sjodomstolen anser att eftersom befilhavaren inte
hade kommit 6verens med lotsen om en avvikande lotsplats och fartygstrafikledaren inte
heller hade instruerat befilhavaren att fortsitta forbi lotsplatsen, ir befilhavaren pi m/v
Stadiongracht ensam ansvarig for att fartyget fortsatte forbi lotsplatsen utan lots.

Grundstitningen och de anvisningar befiilbavaren fick fore grundstotningen

(315) 50. Heinimiki, som skulle tjidnstgora som lots for m/v Stadiongracht nir fartyget anlinde
till Raumo, har berittat att Stadiongracht hade fortsatt minst tvi nautiska mil forbi
lotsplatsen nir han sig fartyget frin dicket pa Vechtdiep. Nir Heinimiki uppmirksammade
situationen tog han kontakt med VTS och bad VTS-operatéren meddela Stadiongracht att
fartyget inte fick fortsitta in pi den muddrade farleden.

51. Sjédomstolen konstaterar att fartygstrafikledaren i situationen limnade m/v
Stadiongracht den information som lotsen Heinimiki hade bett fartygstrafikledaren

formedla dill fartyget.

52. Befilhavaren pa m/v Stadiongracht och fartygstrafikledaren hade inte avtalat om att
navigationsassistans skulle ges. Det var ddrfor inte friga om navigationsassistans, utan
endast om att limna information om att m/v Stadiongracht héll pi att fortsitta in pa den
bojsatta farleden utan lots och att lotsen fortfarande befann sig pé ett annat fartyg, samt
om en rekommendation att vinda fartyget tillbaka i den rikening frin vilken det hade
kommit.

53. Den anvisning som fartygstrafikledaren gav m/v Stadiongracht var foljande: «Lotsen har
inte limnat Vechediep och du ska inte gé in i kanalen, sa jag rekommenderar atc du
vinder.» Av VTS-inspelningen framgér att m/v Stadiongracht nir anvisningen gavs befann
sig cirka en halv nautisk mil frin den sa kallade bojsatta farleden. Sjodomstolen konstaterar
act det var motiverat att ge anvisningen i den aktuella situationen. M/v Stadiongracht
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befann sig mycket nira bérjan av den smala bojsatta farleden, och ett fortsatt framférande
dit skulle ha utsatt fartyget for fara.

54. Sjodomstolen konstaterar att varken Heinimiki eller fartygstrafikledaren gav m/v
Stadiongracht anvisningar om hur fartyget skulle vinda. Befdlhavaren ansvarar alltid for
fartygets manévrering. Befilhavaren var skyldig att kiinna till fartygets position, och endast
befilhavaren kunde besluta pa vilket sitt och at vilket hll fartyget i den aktuella
situationen och pd den aktuella platsen skulle vindas. Sjddomstolen konstaterar vidare att,
sisom bland annat Heinimiki och Heikkild har berittat, paverkas fartygets vindcirkel av
bland annat fartygets fart, maskinstyrka, rodervinkel och last. En utomstiende person som
inte befinner sig pd kommandobryggan kan dirfor inte bedéma fartygets vindradie eller
fatta beslut om hur fartyget bist bor vindas i den aktuella situationen.

55. Peters har ar 2019 berdttat att fartygets vindradie it babord 4r mindre 4n at styrbord
pa grund av fartygets bogpropeller.

56. Heinimiki har berittat act det enligt hans uppfattning i den aktuella situationen inte
fanns nagot hinder for Stadiongracht att vinda at styrbord. Enligt Heinimiki paverkade

isen i farleden inte fartygets mojlighet att vinda. Aven Heikkili har berittat att det enligt

hans uppfattning inte fanns nigot hinder for act vinda dc styrbord. Ocksa Javanainen har
beridttat att det pd den aktuella platsen var méjlig att sikert vinda tillbaka till lotsplatsen
via styrbord eller alternativt via babord genom att runda grundomradet.

57. Sjodomstolen anser saledes att det 4r visat att den anvisning som fartygstrafikledaren
gav inte var felaktig i situationen och att den inte ledde till fartygets grundstotning.

58. Sjodomstolen konstaterar att de fotografier av de sjokort som m/v Stadiongracht
anvinde och som dberopats som skriftlig bevisning visar att fartygets ruttplanering var
bristfillig. Risto Kankare, som horts som vittne, har berittat att han kom till olycksplatsen
tillsammans med dykare for att kontrollera hur fartyget satt fast i bottnen. Kankare gick da
ombord p& m/v Stadiongracht och samtalade med fartygets befilhavare, Noel Peters.
Kankare har berittat act Peters inte kinde till fartygets exakta position. Peters hade
uppfattat sin position fel med minst en halv nautisk mil. Peters hade trott att den boj som
fanns under isen var den boj vid vars intilliggande sten de gick pa grund.

59. Sjodomstolen anser att orsaken till grundst6tningen var befilhavarens bristfilliga
ruttplanering och den dirav foljande felaktiga uppfattningen om fartygets position. Till
foljd av detta kom befilhavaren att vinda fartyget via babord, trots att det pa styrbordssidan
hade funnits mer utrymme for att vinda fartyget.

Pilotweb och information om dubbel lotsning

(325) 60. I malet har gjorts gillande att Lotsverket skulle vara ansvarigt for skadan pd den
grunden att det i det av Lotsverket uppritthallna pilotweb-systemet inte fanns information
om att den lots som tilldelats m/v Stadiongracht i den aktuella situationen 4ven skulle lotsa
det frin Raumo utgiende fartyget Vechtdiep, och att lotsen dérfér dnnu inte befann sig
ombord pé lotskuttern nir m/v Stadiongracht passerade lotsplatsen.
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(326)

(327)

61. Sjsdomstolen har ovan funnit att staten inte ansvarar for eventuella fel som Lotsverket
kan ha orsakat i samband med lotsning eller lotsférmedling.

62. Sjodomstolen finner det emellertid motiverat att dven uttala sig om huruvida
Lotsverket i nagot avseende ansvarar for kirandenas skada pé grund av acc det inte
informerat om dubbel lotsning eller p& grund av att det pilotweb-system som verket
uppritthdll i ndgot avseende skulle ha visat felaktiga eller bristfilliga uppgifter om sadan
dubbel lotsning, eller om fartygstrafikledaren med beaktande av de uppgifter som pilotweb
tillhandahéll borde ha informerat m/v Stadiongracht om att lotsen anlinde fran ett annat

fartyg.

63. Av den rekonstruerade ligesbilden frin pilotweb, som dberopats som skriftligt bevis
VV2, framgér att samma lots hade tilldelats det utgaende fartyget Vechtdiep och det
inkommande fartyget Stadiongracht. Av uppgifterna i systemet har det séledes varit mojlige
att dra slutsatsen att den lots som tilldelats Stadiongracht forst skulle lotsa Vechtdiep ut ur
hamnen och direfter via lotskutter 6verg till Stadiongracht. VTS-centralen hade tillging
till ett anvindargrinssnitt for pilotweb-systemet, och fartygstrafikledarna hade dirmed
mojlighet att kontrollera om det var fraga om sidan dubbel lotsning eller inte.

64. Vittnet Laga har berittat att lotsférmedlingscentralen registrerar uppgifterna om
lotsutndmningar i pilotweb. VTS hade endast lisbehorighet till systemet. Systemet kunde
frysa eller helt sluta fungera, och dirfér brukade man vid skiftets bérjan skriva ut en kopia
for att i stora drag kunna se vilka lotsar som var pd vig ut och vilka som var pa vig in.
Pilotweb var inte nagot huvudverktyg inom VTS och fanns pd en skirm négra meter fran
operatdrens arbetsstation. For VTS hade det ingen betydelse vem som var lots, bara att det
fanns en lots. Latja har berittat att sa kallad dubbel lotsning eller tur- och returlotsning var
ett undantag som lotsférmedlingscentralen borde ha meddelat VTS om per telefon. I detta
fall inkom inget sddant telefonsamtal om dubbel lotsning.

65. Vittnet Keuramo har berittat att pilotweb var en av flera forteckningar. Dir framgick
lotsarnas arbetsschema och vilket fartyg en lots skulle tjanstgora pé. Pilotweb hade ingen
central funktion inom VTS och utgjorde inte ndgot huvudverktyg. VTS fick information
om tur- och returlotsning genom telefonsamtal frin lotsfsrmedlingen. Nar VTS fick sidan
information f6ljde man sirskilt situationen betriffande det utgdende fartyget.

66. Vittnet Erlund har berittat att dubbel lotsning alltid meddelades separat. Om endast
lotsens initialer framgar av pilotweb kan man inte utga fran den uppgiften och anta att det
ir friga om dubbel lotsning, eftersom initialerna kan vara felaktiga.

67. Vittnet Ted Jerner arbetade vid tidpunkten for hindelsen med lotsférmedling och som
skiftchef inom Lotsverket. Jerner har berittat att tur- och returlotsningar var vanliga i
Raumo. Lotsningarna genomférdes som tur- och returlotsningar nir detta var méjligt.

VTS kontaktades per telefon om nagot avvek frin det normala, till exempel om ett fartyg

behovde sakta ned. Tur- och returlotsning var inte en sddan avvikelse som man brukade

meddela VTS om.

68. Vittnet Kosonen har berittat att pilotweb i forsta hand var avsett for internt bruk, men
act lagesbilden 6ver lotsningsverksamheten 4dven delades med bland annat hamnar, VTS,
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(337)

isbrytare och bogserbatar. Fartygens ankomst- och avgingstider i pilotweb var mycket

tillforlitliga. Ar 2010 fanns ingen anvisning om att dubbel lotsning skulle meddelas VTS

per telefon. Senare anvisningar har snarare haft karaktiren av rekommendationer.

69. Sjodomstolen konstaterar att vittnenas berittelser om hur information om tur- och
returlotsning formedlades till VTS ar motstridiga. Sjédomstolen anser att berittelserna
visar att det &r 2010 inte fanns ndgon enhetlig praxis betriffande huruvida VTS skulle
underrittas om tur- och returlotsning. Sidan lotsning kunde udisas ur uppgifterna i
pilotweb, och ibland limnades dessutom sirskild information genom telefonsamtal fran

lotsformedlingen till VTS.

70. Sjsdomstolen anser att det inte har visats att lotsfsrmedlingen hade nagon skyldighet
att ringa VTS och informera om att den lots som tilldelats Stadiongracht dven lotsade det
utgdende fartyget. Det har inte heller visats att det f6rekom négon storning eller nigot fel i
pilotweb som skulle ha hindrat fartygstrafikledaren fran att, om han s onskat, kontrollera
om situationen sannolikt avsag tur- och returlotsning.

71. Sjsdomstolen konstaterar att fartygstrafikledaren uppenbarligen hade majlighet att
genom pilotweb konstatera att det var friga om tur- och returlotsning. Fartygstrafikledaren
hade emellertid ingen skyldighet att informera Stadiongracht om att den lots som skulle
tjanstgora pé fartyget forst lotsade ett utgdende fartyg ut ur hamnen innan han évergick till
Stadiongracht. Att limna sédan information till Stadiongracht skulle sannolikt ha paverkat
befilhavarens beslut att fortsitta lings den lotspliktiga farleden utan lots. Sjodomstolen
anser emellertid att staten inte drar sig nagot skadestandsansvar pa grund av att denna
information inte formedlades till Stadiongracht, eftersom fartyget inte heller skulle ha haft
ritt att passera lotsplatsen om lotsen redan hade befunnit sig ombord pa lotskuttern nir
Stadiongracht passerade lotsplatsen.

72. Informationen om tur- och returlotsning medfor siledes inte nagot skadestindsansvar
for finska staten.

Vad var orsaken till att m/v Stadiongracht gick pi grund

(338)

73. Sjsdomstolen har ovan funnit att grundstétningen férorsakades av befilhavarens beslut
att fortsicta firden forbi lotsplatsen utan lots, befilhavarens bristfilliga ructplanering och
den dirav f6ljande felaktiga uppfattningen om fartygets position samt befilhavarens beslut
att vinda fartyget via babord.

74. Sjodomstolen har ovan konstaterat att befilhavaren ensam bér ansvaret for att fartyget
fortsatte lings den lotspliktiga farleden forbi lotsplatsen utan lots.

75. Sjodomstolen konstaterar att grundstdtningen inte till ndgon del kan anses ha orsakats
av en anvisning som fartygstrafikledaren eller lotsen gav eller underlit att ge.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

[Riittegangskostnader]

[Drojsmal i rittegangen]

Domslut
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ND-2025-8 Gulating lagmannsrett

Myndighet Gulating lagmannsrett
Dato 2025-06-06
Doknr/publisert ND-2025-8

Stikkord (8) Avtalerett. Forsinket transport. Spersmél om force majeure.
Tvisteloven § 20-2 (1), jf. § 20-5 (1).

Sammendrag I kontrakt mellom boreselskapet, Transocean, og oljeselskapet, Equinor,
var det avtalt at Equinor skulle betale dagrater for Transoceans arbeid.
Spersmalet for lagmannsretten var om Transocean hadde krav pa
kompensasjon for gkte personalkostnader ved forsinkelser i helikopter-
transport som etter kontrakten var Equinors ansvar. Equinor paberopte
seg force majeure og nektet & betale kompensasjon for forsinkelser
utover seks timer. Lagmannsretten la — i motsetning til tingretten — etter
en konkret tolkning av kontrakten il grunn at denne bestemmelsen
var en bevisst vederlags-/risikofordelingsregel, ikke en misligholdsregel,
og at det dermed ikke var krav til skyld eller at forsinkelsen 14 innenfor
Equinors kontrollsfere. Force majeure-klausulen i hovedkontrakten
avskar derfor ikke kravet nir Transocean sine boretjenester for ovrig lop
som normalt.

Ser-Rogaland tingrett 6. juni 2025, TSRO-2023-100108 — Gulating
lagmannsrett LG-2024-144277 (24-144277ASD-GULA/AVD1).

Transocean Norway Operations AS (advokat Erlend Wallevik
Holstrem) mot Equinor Energy AS (advokat Thomas Gjelberg
Naalsund, rettslig medhjelper: advokatfullmektig Henrik Lindemann
Andressen og rettslig medhjelper: advokatfullmektig Roar Frydenlund).

Forfatter Retten: lagdommer Jarle Golten Smerdal, ekstraordiner lagdommer
Vigdis Bygstad og lagdommer Knut Harald Braathen.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening,]
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Saken gjelder omfanget av avtalt dekning av boreoperators merkostnader ved helikopter-
forsinkelser.

Ser-Rogaland tingrett avsa 14.06.2024 dom med slik slutning:
1. Equinor Energy AS frifinnes.

2. Transocean Norway Operations AS betaler 2 226 127 kroner i sakskostnader til
Equinor Energy AS innen 2 — to — uker fra forkynning av dommen.

(3)  Transocean Norway Operations AS (heretter ogsd omtalt som Transocean), har anket
dommen. Ankeforhandling ble holdt i Gulating lagmannsrett i Bergen 14.-16.05.2025.

Saksfremstilling:

(4)  Dartene er enige om at tingrettens saksfremstilling er dekkende, og denne gjengis her:

Transocean Norway Operations AS (heretter «Transocean») er et selskap i
Transocean-konsernet, som er verdens starste offshore boreselskap. Transocean-
konsernet eier og opererer en rekke borerigger som, sammen med tilhgrende
personell, utforer ulike boretjenester for olje- og energiselskaper.

Equinor Energy AS (heretter «Equinor») er et norsk aksjeselskap som driver med
blant annet leting etter, samt utvinning og foredling av, petroleum. Selskapet er
heleid av Equinor ASA, som er et norsk allmennaksjeselskap hvor den norske stat er
hovedaksjoner.

Partene inngikk en kontrakt for leie av riggen Transocean Spitsbergen den 21.
desember 2017 og en kontrakt for leie av riggen Transocean Norge den 21.
september 2018. Kontraktene er likelydende for de klausulene denne saken gjelder.

Kontraktene ble tildelt etter en forutgiende anbudskonkurranse og serskilte
forhandlinger mellom partene. Invitasjonen til anbudskonkurranse ble sendt ut den
7. juli 2016.

Transocean skulle stille til disposisjon og drifte borerigger for Equinor som
oppdragsgiver. Equinor skulle betale dagrate for boretjenestene. Equinor pliktet
ogsé 4 levere helikoptertransport for at Transocean kunne utfore sitt kontrakearbeidet
og opprettholde ordinzr offshore-rotasjon for sitt personell, jf. Appendix G, punkt
2.3.3.

For helikoptertransport offshore benyttet Equinor leverandgrene Bristow Norway
AS og CHC Helikopter Service AS. Equinors organisering av helikoptertransport
foregikk gjennom en systematisk planprosess. Installasjonene/riggene ble tildelt
turer i ruteprogram etter behovsinnmelding. Helikopterprogrammet er satt opp i
«DaWinci», som er et felles dataverktoy og system for personallogistikk som
benyttes av alle operaterene pa norsk sokkel. Passasjerene ble booket inn pd
flyvninger av operator eller leverander av helikoptertjenester.
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Transocean Spitsbergen var fra 11. oktober 2019 lokalisert pa Snorre-feltet, som
ligger i den nordlige delen av Nordsjeen. For helikopterflygninger til feltet er det to
vanlige utreisesteder, Flore lufthavn og Bergen lufthavn. Flyvninger til Snorre-feltet
har normalt skjedd fra Flore som folge av kortere flytid. I perioder med mange
innretninger pa feltet har flyvninger ogsa skjedd fra Bergen, hvor heliporten og
kapasiteten er storre.

Transocean Norge var fra 9. november 2020 lokalisert pi Bauge-feltet, som ligger i
det sorlige Norskehavet. For helikopterflyvinger til feltet er det to mulige
utreisesteder, Bronngysund lufthavn og Kristiansund lufthavn.

I tillegg til Transocean Spitsbergen og Transocean Norge, hadde Equinor i den
aktuelle perioden ansvar for helikoptertransport til og fra 54 andre installasjoner,
borerigger og intervensjonsfartoy offshore.

Etter kontraktene er Equinor forpliktet til & betale Transocean for overtidskostnader
som folge av forsinkelser i helikoptertransporten pd mer enn seks timer, jf.
Appendix B klausul 5.8. Denne bestemmelsen har vert gjenstand for forhandlinger.

Anbudsdokumentene inneholdt ogsa kontraktbestemmelser som regulerer force
majeure i hovedkontrakten (Conditions of Contract) klausul 14. De viktigste deler

av bestemmelsene er uendret fra anbudet til endelig ordlyd i kontraktene.

Den 16. september 2020 ble cirka 800 vektere fra Securitas og Avarn Security

organisert i Norsk Arbeidsmandsforbund (NAF) og Parat tatt ut i streik.

Streikeuttaket og den reduserte bemanningen pavirket blant annet helikopterrutene
fra Bergen lufthavn i oktober 2020. CHC varslet ogsa forsinkelser i flyvningene fra
Kristiansund lufthavn. Parat avbliste streiken for sine medlemmer 3. november
2020. NAF kom med et nytt streikeuttak i starten av november 2020.

Etter hvert som streiken ble trappet opp forte dette til betydelige reduksjoner i
antall flyvninger til og fra installasjoner i Norskehavet og Nordsjeen. For 4 handtere
den krevende situasjonen, nedsatte Equinor flere arbeidsgrupper (task forces); en
med overordnet ansvar for koordinering av alle aksjoner knyttet til hindtering av
streiken innenfor forretningsomridet Development & Production Norway (DPN),
og en egen med ansvar for 4 hdndtere og sikre helikoptertransport under streiken.
Sistnevnte arbeidsgruppe fordelte tilgjengelig helikopterkapasitet og prioriterte
flyvninger etter fastsatte fordelingsprinsipper.

Vekeerstreiken ble avsluttet 3. desember 2020, og antall helikopterflygninger ble
trappet opp gjennom helgen 5.-6. desember 2020.

I en e-post 21. desember 2020 oversendte Transocean en faktura til Equinor med
krav om betaling som folge av forsinkelser i helikoptertransporten til Transocean
Spitsbergen i november 2020. Vedlagt fakturaen var timelister som redegjorde for
forsinkelsene og beregning av kravet, jf. kontraktenes Appendix B, Punkt 5.8 og
Appendix B, Annex 3, punke 8.2.
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Equinor hadde innsigelser pd beregningen fordi Transocean ikke hadde gjort fradrag
for de forste seks timer forsinkelse. Transocean justerte fakturaen og utstedte ny
faktura for Transocean Spitsbergen for forsinkelser i november 2020. Samtidig
utstedte Transocean ogsé nye fakturaer for forsinkelser i desember for begge riggene.
Fakturaene ble oversendt Equinor 21. april 2021. Alle tre fakcuraene er forfalt og
ubetalt. Samlet krav er kr. 8 746 612. I tillegg kommer forsinkelsesrenter.

Kravene fra Transocean relaterer seg til perioden 23. november 2020 til 7. desember
2020. Equinor har avvist kravene og vist til at drsaken til forsinkelsene skyldtes force
majeure som ga ansvarsfritak.

Transocean fremmet en stevning til Ser-Rogaland tingrett den 30. juni 2023 for
betaling av fakturaene med tillegg for forsinkelsesrenter.

Equinor pésto frifinnelse i tilsvar av 11. oktober 2023.
Lagmannsretten vil supplere tingrettens saksfremstillingen med folgende:

Kontraktsforhandlinger og kontraktsinngaelse for Transocean Spitsbergen fant sted
sommer/hgst 2017, og tilsvarende bestemmelser ble i september 2018 avtalt i kontrakten
for Transocean Norge, uten egne forhandlinger. I Equinors anbudsforesporsel av
21.06.2017 var det forutsatt at all ventetid pd helikopter skulle vare inkludert i dagratene.
I site tilbud av 21.08.2017 tok Transocean forbehold mot denne betingelsen. Dette
sporsmilet var tema i forhandlingsmeter og Equinor tilbed i disse motene forst at
forsinkelser inntil 48 timer skulle vare inkludert i dagratene. Dette tilbudet ble senere
redusert til 24 timer og deretter 18 timer. Transocean fastholdt sin posisjon, og partene ble
13.12.2017 enige om seks timer. Kontrakten for Transocean Spitsbergen med vedlegg ble
undertegnet 21.12.2017.

Bestemmelsen i Appendix B punkt 5.8 lyder slik:
5.8 Compensations in Connection With Helicopter Transportation
For the avoidance of doubrt, the following cost shall be included in the Daily Rates:

Costs in connection with overtime/waiting time for the personnel on the

Drilling Unit as a consequence of a helicopter delay up to 6 hours.

Costs related to changes in flight / helicopter schedule when Company has
notified Contractor more than 3 weeks prior to change.

All expenses incurred if Contractor Group's personnel are required to
spend the night at the place of departure in order to catch the scheduled
helicopter flight

Personnel booked on helicopter which are more than 6 hours delayed, shall be

compensated for after the sixth hour with the houtly rates specified in Appendix B,
Annex 3 — pricing sheet rounded up to the nearest 30 minutes. Any position not

NORDISKE DOMME
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defined in section 8.2 shall be compensated with NOK 950 per hour. For invoicing
purpose, the delay to be documented with DaWinci report(s) showing the planned
and actual departure times, together with a list of personnel with positions for the
delayed helicopter.

Det er enighet om at det i lopet av avtaleperioden for de to riggene ble utbetalt 119 millioner

for merkostnader etter denne bestemmelsen. Dette foregikk ved at Transocean sendte

faktura, uten noen forutgéende reklamasjon.

I Appendix G ble det regulert hvilket utstyr og tjenester Equinor skulle levere, herunder
helikoptertransport etter Appendix G Art 2.3.3:

2.2.3 Helicopter Transportation Services

Company shall provide at its cost the helicopter transportation services necessary
for performance of the Work. In addition Company shall provide at its cost life
jackets and survival suits for use during helicopter flights, helifuel and helifuel tanks
on the Drilling Unit. Helicopter Transportation Service before Actual Commencement

Date shall be approved in advance by Company.

However, Contractor shall pay for helicopter transportation services as stated in
Appendix B, Item 5.3.

(10) I Conditions of Contract (CoC) var de overordnede avtalepunkeer tatt inn, herunder et
kapittel om force majeure, som i sin helhet lyder slik:

PART V FORCE MAJEURE
14. Force Majeure

14.1 The obligations of each of the Parties herein, shall be suspended during the
period and to the extent that such Party is prevented or hindered from complying
therewith by Force Majeure.

14.2 The Party invoking Force Majeure shall, as soon as possible, notify the other
Party of the Force Majeure situation.

14.3 Each Party shall cover its own costs resulting from the Force Majeure situation.

14.4 When either Party invokes Force Majeure which prevents or hinder operations,
the Force Majeure Rate set out in Appendix B. Compensation, item 3.9 shall be
payable.

14.5 If a Force Majeure situation which prevents or hinder operations, lasts without
interruption for 30 (thirty) Days or more, or it is evident that it will do so, then
Company shall have the right to terminate the Contract.
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I avtaleverket var det ogsé en regulering av virkninger ved force majeure i CoC Art 12.5 og
12.6 (forsinket ferdigstilling fra Transoceans side), Art 14.4 om at det skal betales force
majeure rate etter Appendix B 3.9 i tilfeller hvor force majeure hindrer «operations». I si
tilfelle skulle denne raten betales frem til bronn er sikret. Om slik hindring varer
sammenhengende i 30 dager eller mer, hadde Equinor rett til 4 terminere kontrakten. For
en rekke situasjoner hvor det ikke ble utfort boretjenester, mellom annet som felge av
vedlikehold eller feil, jf. Appendix B art. 3.10, skulle det dessuten ikke betales dagrate.

Equinor sendte 20.11.2020 «Notification of Force Majeure» til Transocean med mellom
annet folgende tekst:

The Transocean Endurance, Transocean Spitsbergen and Transocean Equinox
installations on the Norwegian continental shelf are impacted by strike from the
ongoing conflict between the employer organization, NHO Service og Handel, and
the trade union Norsk Arbeidsmandsforbund. The strike was effective from

15 September 2020.

The scheduled helicopter program will be reduced as many flights will be cancelled
from 16 November 2020. Information about new flight schedules will be given
through the installation’s operational teams and DaWinci. Please note that some
flights might change location of departure/arrival.

To the extent the strike prevents Company from meeting its contractual obligations
in accordance to the Contract, you are hereby notified that Company considers this
situation to be a Force Majeure situation according to the following contract(s):
4600016090, 4600023664 and 4600016089

The duration of the Force Majeure situation is currently not known.

(13) Transocean bekreftet mottak av varsel samme dag, med folgende kommentar:

We acknowledge receipt of your letter dated today’s date notifying us of a potential

Force Majeure situation as a result of the ongoing strike action between the

employer organization NHO Service og Handel and the trade union Norsk
Arbeidsmandsforbund which you believe has the potential to impact operations on
the undernoted contracts:

1. SAP 4600016090 — Transocean Endurance
2. SAP 4600023664 — Transocean Spitsbergen
3. SAP 4600016089 — Transocean Equinox
Under each of the above noted contracts, a Force Majeure occurrence will only arise

where an event is «beyond the control of the Party affected, provided that such
Party could not reasonably have foreseen such occurrence at the time of entering
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(14)

into the Contract and could not reasonably have avoided or overcome it or its

consequences» (our own emphasis added).

We trust Company has and will continue to take all necessary action to reasonably
avoid and overcome the consequences of this potential Force Majeure situation in
order to avoid and/or minimise the potential impact to operations under the above
noted contracts.

We kindly ask that Company keeps us updated as matters develop in this regard.

Transoceans ytelse, boretjenester, ble levert lapende i samsvar med kontrake til de avtalte
dagrater, ogsa gjennom hele helikopterstreiken. Streiken forte dermed ikke til nedstengning
av produksjon, iverksetting av de avtalte force majeure rater eller bortfall av krav pd
dagrater.

Equinor gjorde etter alt & domme Transocean forst 20.04.2021 oppmerksom pa at det pd
faktura av 21.12.2020 ikke var gjort fradrag for de forste seks timene pé faktura for
Transocean Spitsbergen. Denne ble da redusert fra kr 4 000 043 til kr 3 627 899.

Transocean sitt pastandsgrunnlag kan sammenfattes slik:

(16)

Force majeure fritar ikke Equinor fra plikten etter kontraktens Appendix B punke 5.8 ¢l &
betale avtalte timerater for okte personalkostnader ved helikopterforsinkelser utover seks
timer. Vederlaget for boretjenester var avtalt som dagrater som inkluderte alle operasjons-
kostnader. For personalkostnader var det likevel avtalt at Transoceans kostnader til
offshorepersonellets overtidslonn skulle delvis kompenseres med timerater. Equinor
forpliktet seg til & betale overtidsrater for personell som i pavente av helikoptertransport
mitte arbeide overtid pa riggene utover seks timer fra bestilt avreisetidspunkt. Plikten
inntrddte ved faktisk helikopterforsinkelse utover seks timer, uansett arsak. Det er ikke
holdepunkter for at partene har ment noen annet enn det som felger av en naturlig
forstaelse av ordlyden i Appendix B punkt 5.8. Den naturlige forstdelsen er at <helicopter
delay», foreligger ogsa nar transport er forhindret av force majeure. Tidsnare bevis knyttet
til avtaleforhandlingen og kontraktens gvrige bestemmelser, viser at bestemmelsen er ment
4 plassere risikoen for faktiske helikopterforsinkelser gjennom vederlagsjustering. Verken
Equinor eller Transocean onsket 4 ta overtidskostnadene som palep ved helikopter-
forsinkelser, og etter lengre forhandlinger ble det enighet om et kompromiss. Bestemmelsen
er dermed ikke en erstatningsregulering ved mislighold, men en vederlagsregel.

Unntak for forsinkelser som skyldes force majeure ble ikke diskutert, og det er ikke
motstrid mellom Appendix B punkt 5.8 og reguleringen i CoC Artikkel 14 av force
majeure. For det tilfelle det er motstrid mé den spesielle bestemmelsen i Appendix B gi
foran den generelle.

For den faktura som ble sendt 21.12.2020, pilgper det forsinkelsesrente fra 22.01.2021 for
den del som skyldes forsinkelser over seks timer, selv om fakturaer ble justert 20.04.2021.

Subsidizrt anferes at force majeure ikke har forarsaket overtiden som ble fakeurert for
ukene 47-49 i 2020, idet ogsi andre forhold har spilt inn. Equinor hadde plikt til 4 foreta
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en proporsjonal fordeling av helikoptertjenestene. Equinor har, tross flere anmodninger,
ikke dokumentert hvilke konkrete behov de enkelte installasjoner hadde. Det hefter
usikkerhet ved om kapasiteten ble fordelt proporsjonalt, eller bare som en lik fordeling
mellom resultatenheter. Siden Equinor ikke har godtgjort at forsinkelsene skyldes force
majeure, md 100 % av fakturert krav betales. Atter subsidiart anmodes lagmannsretten om
& foreta en konkret vederlagsutmaling.

Transocean sin pastand:

1. Equinor Energy AS demmes til & betale Transocean Operations Norway AS
3 627 899 kroner med tillegg av forsinkelsesrenter fra 22. januar 2021 til
betaling skjer

Equinor Energy AS demmes til 4 betale Transocean Operations Norway AS
1 711 530 kroner med tillegg av forsinkelsesrenter fra 21. mai 2021 til betaling
skjer

Equinor Energy AS demmes til & betale Transocean Operations Norway AS
NOK 3 407 183 kroner med tillegg av forsinkelsesrenter fra 21. mai 2021 il
betaling skjer

Equinor Energy AS demmes til 4 betale Transocean Operations Norway AS
erstatning for selskapets sakskostnader for tingretten og lagmannsretten.

Equinor sitt pastandsgrunnlag kan sammenfattes slik:

21

Det bestrides at det er rettslig grunnlag for de fremsatte krav om betaling av ca. kr 8,7
millioner. Equinors leveranse av helikoptertjenester var en realforpliktelse etter avtalene.
Denne forpliktelsen ble delvis suspendert som felge av force majeure under vekterstreiken
hesten 2020. Det foreld da ikke en forpliktelse i avtalens forstand, og dermed heller ikke
krav pa kompensasjon etter avtalens Appendix B Art. 5.8. Appendix B Art. 5.8 ma tolkes i
sammenheng med avtalenes gvrige bestemmelser, herunder realforpliktelsen til 4 levere
helikoptertjenester i Appendix G Art 2.2.2, og de alminnelige bestemmelsene om
suspensjon av kontraktsforpliktelsene ved force majeure i CoC. Art 1y og 14.1 flg. Etter
Equinors syn er Appendix B Art 5.8 en forplikeelse til 4 erstatte Transoceans personal-
kostnader dersom Equinor misligholder forpliktelsen til 4 levere helikoptertjenester.
Avvikene som oppsto i perioden med vekterstreik, var ikke mislighold. Partene ma dekke
egne kostnader forarsaket av streiken, jf. CoC Art 14.3. Den avtaleforstaelse som
Transoceans krav bygger p4, innebarer et uforklarlig avvik fra de alminnelige risikofordelings-
prinsippene i avtalene. Et slikt avvik métte ha kommet klarere til uttrykk for 4 kunne
legges til grunn, jf. ogsd motstridsbestemmelsen i CoC Art 2.2.

Vekterstreiken og omfordelingen av tilgjengelig helikopterkapasitet, oppfyller vilkarene til
force majeure i CoC. Hvorvidt Equinor har opptradt i trid med kravene til force majeure,
beror pd en totalvurdering av de tiltakene som ble gjennomfert og den konkrete
fordelingen av helikopterkapasitet. Det ligger i sakens natur og tjenestenes karakeer at det
ikke er praktisk mulig 4 oppnd en fullstendig identisk behandling av samtlige installasjoner.
Equinor fordelte kapasitet i trid med de gjeldende fordelingsprinsipper og det er ikke
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(24)

holdepunkter for at Equinor fordelte helikopterressursene basert pa egne skonomiske
interesser. Under enhver omstendighet har det ikke blitt avdekket konkrete tilfeller hvor
Transocean har blitt forfordelt. Det er heller ikke fremlagt et eneste tidsnzert bevis for at
Transocean var misforngyd med fordelingen av helikopterkapasitet hesten 2020.

Den opprinnelige feilaktige fakturaen gir uansett ikke grunnlag for forsinkelsesrente.
Denne fakturen var ikke utformet i trdd med CoC Art 11.2 idet det var oppstilt feil
timeantall sammenholdt med Appendix B art. 5.8. Den nye fakturaen ma innebare at den
gamle var kreditert.

Equinor sin péstand:

1. Equinor Energy AS frifinnes.

2. Equinor Energy AS tilkjennes sakskostnader for lagmannsretten.

Lagmannsrettens vurdering:

(25)

Lagmannsretten vil innledningsvis bemerke at en landsomfattende streik, med omfattende
og langvarig pavirkning av driften av helikoptertrafikken, etter sin art vil kunne vare en
typisk force majeure hendelse. En slik force majeure hendelse vil kunne ha faktisk
betydning for en rekke kontraktsforhold som direkte eller indirekte blir pavirket av
streiken. I denne saken har virkningen vert ferre helikopterflygninger til det to
boreplattformene som ble driftet av Transocean. Dette utlaste ekstra lgnn til overtid, men
selve leveransen av boretjenester ble ikke pavirket.

Hvorvidt en force majeure hendelse far betydning for partenes plikter og rettigheter i et
kontraktsforhold, varierer etter kontraktstype og hva som konkret er avtalt mellom
partene, se mellom annet Hagstrem, Obligasjonsrett, 3. utg. 2021 s. 293-295.

Som det fremgar av saksfremstillingen foran, var partenes hovedforpliktelser i kontraktene
& stille til rddighet og drifte to boreplattformer, mot at Equinor betalte dagrater. Denne del
av kontrakten ble ikke hindret av streiken, men forte til gkte kostnader til overtid.

Hovedproblemstillingen i saken er hva som etter kontraktene er avtalt mellom partene om
betaling av okte utgifter til lonn ved helikopterforsinkelser ved streik. Ved vurderingen av
hva som er avtalt ma hele kontrakten, samt tilblivelsen og etterlevelsen av denne, sees i
sammenheng.

Lagmannsretten har kommet til at det folger av en objektiv tolkning av avtalene, at de gkte
kostnadene til lonn ved forsinket helikoptertransport skal dekkes av Equinor, ogsd de
forsinkelsene som har sin arsak i streiken blant vektere hgsten 2020.

Equinors leveranse av helikoptertjenester, var sammen med leveranser av mellom annet
boreutstyr, naturalforpliktelser som ble regulert i det samme kontraktsregelverk.
Transocean skulle ikke betale noe for slike varer og tjenester, med unntak for eventuelle
ekstratransporter som Transocean bestiller. Om Equinor ikke selv skulle levere disse
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ytelsene, ville dagraten nedvendigvis matte ha vart hoyere for 4 dekke inn tilsvarende
leveranse fra andre, herunder ta hensyn til eventuell risiko for kostnadsekninger.

For en virksomhet som er avhengig av helikoptertransport for & skifte ut personalet, vil
eventuelle helikopterforsinkelser, korte eller lange, vare omstendigheter som vil gi okte
lennskostnader. Ved slike forsinkelser vil det mannskapet som skulle ha vert avlgst
fortsette arbeidet, men med overtidstillegg, samtidig som det mannskapet som er forsinket
har pabegynt sin turnusperiode og dermed mottar lenn. At operasjonen pa denne maten
fortsetter, selv om kostnader blir hoyere, er apenbart i begge parters interesse. Dette var en
kostnadsrisiko som partene var seg bevisst, og som det ble forhandlet om over flere
méneder fra august 2017. Enighet om kompensasjon for forsinkelser over seks timer, ble
oppnadd i november 2017 og den forste av de to kontraktene ble signert i desember 2017.
Det var ikke en selvfolge at dette sparsmailet skulle bli regulert pa denne méiten, men
spersmalet var viktig for Transocean, og dette var synbart for Equinor. Alternativer kunne
vere en heyere dagrate for 4 ta hoyde for mulige forsinkelser, eller at Transocean skulle ta
all risiko for slike merkostnader.

Etter lagmannsrettens syn kan ikke Appendix B punkt 5.8 forstds som en mislighold-
bestemmelse, slik Equinor har anfert. Ordlyden i Appendix B Art 5.8 stiller ikke opp noe
krav til drsak for at utgiftene skal dekkes av Equinor. Det er saledes ikke noe vilkar for
utgiftsdekning at helikopterforsinkelse skyldes noe mislighold fra Equinors side, eller har
sin arsak innen Equinors kontrollsfzre. Selv om Equinor ogsa har en plik til 4 levere
naturalytelser i form av helikoptertransport, ma avtalen tolkes slik at partene i denne
bestemmelsen foretok en risikofordeling av visse merkostnader. Bestemmelsen er ikke
utformet som noen misligholdbestemmelse, og det kreves etter ordlyden verken
reklamasjon eller uaktsomhet eller at hindringer ligger innenfor Equinors kontrollsfere.
Tvert imot er partene enige om at de typiske arsaker til helikopterforsinkelser er
verhindringer som tike og vind. Dette er hindringer som typisk vil kunne bli ansett som
force majeure i andre kontraktsforhold, men altsd ikke i dette. For fakturering etter
Appendix B punkt 5.8 var det tilstrekkelig 4 pavise forsinkelser over seks timer, noe som

etter lagmannsrettens syn ytterligere trekker i retning av at det er tale om en vederlags-

bestemmelse. Med unntak av de tre omstridte fakturaer, har dette ogsa blitt etterlevd
mellom partene.

Lagmannsretten kan heller ikke se at eksistensen av en generell force majeure regulering
etter hovedkontrakten artikkel 14, kan fore til at Appendix B punkt 5.8 skal tolkes til &
ikke omfatte de forsinkelser som denne saken gjelder. Det ble her ikke fremmet noe krav
om naturaloppfyllelse at selve helikoptertransporten, kun det avtalte vederlaget for visse
merkostnader. Dette stiller seg dermed ikke annerledes enn der for eksempel tike eller
uver forer til forsinkelsene. De konkrete forsinkelser er heller lenger enn det som Equinor
omtaler som mer ordinare forsinkelser som skyldes for eksempel verhindringer.
Forsinkelsene har eller ikke forrykket balanseforholdet mellom partene.

Lagmannsretten slutter seg ogs til Transocean sitt syn om at forsinkelsesrenter palgper fra
22.01.2022 for den del av den forste fakturaen som Equinor na demmes til & betale, selv
om det ved en feil ikke var gjort fradrag for de forste seks timene. Det fremgikk klart av de
spesifiserte vedleggene hvilke personer, timesatser og lenge pa forsinkelse sa 14 til grunn for
faktureringen. Faktureringen er utfort i trdd med CoC Art. 11.1, hvor det fremgar at
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Equinor kunne gjore fradrag for omstridt belop. Et fradrag for de krav som knyttet til de
forte seks timene, ville ha vart berettiget og utgjorde 377 144 kroner av et fakturert belop
4 000 043 kroner. Selv om ogsa resten av fakturaen var omstride, fritar ikke dette for
plikten til & betale forsinkelsesrenter om man tar feil.

Transocean gis etter dette fullt ut medhold i sitt krav pé det prinsipale grunnlaget.

Lagmannsretten trenger etter dette ikke & drefte det subsidiere grunnlaget, men under
sakskostnadsavgjerelsen, vil lagmannsretten komme tilbake til sporsmalet.

Sakskostnader:

Ankende part har vunnet saken og har etter tvisteloven § 20-2 (1), jf. § 20-5 (1) krav pa &

fa dekket alle sine nedvendige kostnader med saken. Ved vurderingen av om kostnadene
har vert nedvendig, skal det legges vekt pd om det ut fra betydningen av saken, har vert
rimelig 4 padra dem.

Transocean krever dekket noe over 2,5 millioner kroner i sakskostnader for lagmannsretten
og nesten 2,2 millioner kroner for tingretten, samlet ca. kr 4,7 millioner som all hovedsak
utgjor saler. Advokat Holstrem opplyste under ankeforhandlingen at tidsbruken fordeler
seg ganske likt pa kontrakespersmalet og det subsidiere grunnlaget, som er omtalt slik
under gjennomgangen av Transocean sitt pastandsgrunnlag ovenfor:

Subsidiert anferes at force majeure ikke har forirsaket overtiden som ble fakturert
for ukene 47-49 i 2020 idet ogsa andre forhold har spilt inn. Equinor hadde plikt
til & foreta en proporsjonal fordeling av helikoptertjenestene. Equinor har, tross flere
anmodninger, ikke dokumenter hvilket konkrete behov de enkelte installasjoner
hadde. Det hefter usikkerhet ved om kapasiteten ble fordelt proporsjonal, eller bare
som en lik fordeling mellom resultatenheter. Siden Equinor ikke har godtgjort at
forsinkelsene skyldes force majeure, ma 100 % av fakturert krav betales. Atter
subsidiert anmodes lagmannsretten om 4 foreta en konkret vederlagsutmaling.

Dette subsidizre grunnlaget vil kun ha betydning om Transocean tok feil med hensyn til at

kompensasjonsbestemmelsen ved forsinkelse, var en vederlagsbestemmelse.

Slik lagmannsretten vurderer det, er det subsidiere pastandsgrunnlag svakt fundert, og ville
dpenbart ikke ha fort frem. Lagmannsrettens kan péd dette punkt slutte seg til tingrettens
vurdering pé siden 16-19 i dommen. I en situasjon der halvparten av nedlagt arbeid
knytter seg til arbeid med et subsidiert grunnlag som apenbart ikke ville ha fort frem, bor
dette fa betydning for hvor mye sakskostnader som tilkjennes. Lagmannsretten reduserer
skjonnsmessig salaerkravet med kr 1 million for hver instans, men slik at samlet krav for
hver instans rundes opp til neermeste hele tusen kroner.

For lagmannsretten har advokat Holstrom fremmet krav om dekning av sakskostnader
med kr 2 569 348, som i all hovedsak er saler for til sammen 539,5 timers arbeid. I tillegg
kommer ankegebyr med kr 38 310. Etter reduksjon av saleeret med kr 1 million og
avrundet opp til neermeste hele 1000, tilkjennes kr 1 608 000.



https://lovdata.no/pro/auth/login#reference/lov/2005-06-17-90/%C2%A720-2
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For tingretten ble det fra Transocean daverende prosessfullmektig fremmet krav om
dekning av sakskostnader med kr 2 195 045, 50, som i all hovedsak er saler for til sammen
776,75 timers arbeid. I tillegg kommer rettsgebyr med kr 13 673. Etter reduksjon av
saleeret med kr 1 million og avrundet opp til nzermeste hele 1000, tilkjennes kr 2-209-000.*
1209 000.

Totalt tilkjennes sakskostnader med kr 3-817-000* 2 817 000.

Avgjerelsen er enstemmig.

Domsslutning

Equinor Energy AS demmes til 4 betale Transocean Operations Norway AS 3 627 899
-tremillionersekshundreogtjuesjutusenattehundreognittini- kroner med tillegg av
forsinkelsesrenter fra 22. 01.2021 til betaling skjer

Equinor Energy AS demmes til & betale Transocean Operations Norway AS 1 711 530
-enmillionsjuhundreogellevetusenfemhundreogtretti- kroner med tillegg av forsinkelses-
renter fra 21.05.2021 til betaling skjer

Equinor Energy AS demmes til & betale Transocean Operations Norway AS 3 407 183
-tremillionerfirehundreogsjutusenetthundreogittitre- kroner med tillegg av forsinkelses-
renter fra 21.05.2021 til betaling skjer

Equinor Energy AS demmes til 4 betale Transocean Operations Norway AS erstatning for

selskapets sakskostnader for tingretten og lagmannsretten med 3-817-000-tremillioneritte-
hundreogsyttentusen-* 2 817 000 -tomillionerattehundreogsyttentusen- kroner.

Opplyllingsfristen er 2 -to uker- etter at dommen er forkynt.

*08.07.2025 Rettet i medhold av tvisteloven § 19-8 (1)
Jarle Golten Smordal

NORDISKE DOMME
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2025-9 S¢- og Handelsretten

Se- og Handelsretten
2025-06-06

ND-2025-9

(9) Lasteskade, vejtransport.

Sagerne angik, om Atea Transport ApS («Atea») var ansvarlig over for
Tryg Forsikring A/S («Ziyg») som varerforsikringsselskab for BKI Foods
A/S («BKI») for kontaminering med glasskar af to partier kaffebenner,
som Atea forestod transporten af, samt visse friholdelseskrav mod Ateas
ansvarsforsikringselskab, Alm. Brand Forsikring A/S («Alm. Brand»), og
Mega Wash A/S («Mega Wash»), der havde vasket de anvendte trailere.

Retten lagde til grund, at kontamineringen med glasskdr for begge
partier af kaffebonner var sket i Ateas varetegt, og Atea var ansvarlig for
skaderne over for Tryg, jf. CMR-lovens § 24, stk. 1. Retten fandyt, at
Atea havde handlet groft uagtsomt ved leveringen af det andet parti
kaffebonner, fordi det burde havde veret klart for chaufferen, at
traileren ikke var egnet til transport, at og dets friholdelseskrav mod
Alm. Brand blev derfor kun taget til folge for det forste parti kaffe-
benner. Retten fandt det ikke godtgjort, at Mega Wash havde udfert
mangelfuld rengering af de to trailere, og frifandt derfor Mega Wash.

Se- og Handelsretten 6. juni 2025.

Sag BS-53863/2023-SHR:

Tryg Forsikring A/S (advokat Jesper Windahl) mod Atea Transport ApS
(advokat Rasmus Alleslev Koie)

Sag BS-53868/2023-SHR:

Tryg Forsikring A/S (advokat Jesper Windahl) mod Atea Transport ApS
(advokat Rasmus Alleslev Koie).

Sag BS-54184/2023-SHR:

Atea Transport ApS (advokat Rasmus Alleslev Koie) mod Alm. Brand
Forsikring A/S(advokat Michael Rosenkilde-Hansen) og Mega Wash
A/S (advokat Andreas Alexander Oxholm).

Retten: viceprasident Harald Micklander og de sagkyndige medlemmer
Johnny Holm Jensen og Morten Gerner Jacobsen.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening,.]

NORDISKE DOMME
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Sagens baggrund

(1)

Sagerne drejer sig navnlig om, hvorvidt Atea Transport ApS er ansvarlig over for Tryg
Forsikring A/S som vareforsikrer for BKI Foods A/S for beskadigelse ved kontaminering
med glasskér af to partier kaffebenner, som Atea Transport ApS forestod transporten af, og
i givet fald om Alm. Brand Forsikring A/S som ansvarsforsikringsselskab for Atea Transport
ApS er pligtig at friholde Atea Transport ApS for krav fra Tryg Forsikring A/S, og om Mega
Wash A/S, der udferte vask af de til transporterne anvendte walking floor trailere, er pligtig
at friholde Atea Transport ApS og/eller Alm. Brand Forsikring A/S.

BS-53863/2023-SHR (Tryg Forsikring A/S mod Atea Transport ApS) og BS53868/2023-SHR
(Tryg Forsikring A/S mod Atea Transport ApS), som sambehandles, er anlagt den 30.
oktober 2023, mens BS-54184/2023-SHR (Atea Transport ApS mod Alm. Brand
Forsikring A/S og Mega Wash A/S) er anlagt den 31. oktober 2023 som adcitationssag til
de to forstnevnte sager.

Parternes pastande

Tryg Forsikring A/S har nedlagt pastand om, at Atea Transport ApS tilpligtes at betale
893.479,23 kr. til Tryg Forsikring A/S med tilleg af rente i henhold til CMR-lovens § 35
fra den 19. september 2022, subsidiert et mindre beleb efter rettens skan.

Atea Transport ApS har nedlagt pastand om frifindelse over for Tryg Forsikring A/S'
pastand.

Atea Transport ApS har over for Alm. Brand Forsikring A/S nedlagt pastand om, at Alm.
Brand Forsikring A/S tilpligtes at friholde Atea Transport ApS for ethvert belgb, herunder
sagsomkostninger og renter, som Atea Transport ApS matte blive tilpligtet at betale til Tryg
Forsikring A/S med fradrag af 16.756 k.

Alm. Brand Forsikring A/S har nedlagt pistand om frifindelse over for Atea Transport ApS'
pastand.

Atea Transport ApS har over for Mega Wash A/S nedlagt pastand om, at Mega Wash A/S
tilpligtes at friholde Atea Transport ApS for ethvert belgb, herunder sagsomkostninger og
renter, som Atea Transport ApS matte blive tilpligtet at betale til Tryg Forsikring A/S.

Mega Wash A/S har nedlagt pastand om frifindelse over for Atea Transport ApS' pastand.

Alm. Brand Forsikring A/S har over for Mega Wash A/S nedlagt pastand om, at Mega Wash
A/S tilpligtes at friholde Alm. Brand Forsikring A/S for ethvert belgb, som Alm. Brand
Forsikring A/S matte blive palagt at betale til Atea Transport ApS, herunder renter og
sagsomkostninger.

Mega Wash A/S har nedlagt endelig pastand om frifindelse over for Alm. Brand Forsikring
A/S' pastand.
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Oplysningerne i sagen

Sagens parter

(11)

(12)

Sagseger, Tryg Forsikring A/S (herefter Tryg), er vareskadeforsikrer for BKI Foods A/S
(herefter BKI).

Sagsegte/adcitanten, Atea Transport ApS (herefter Atea), er en transport- og vognmands-
virksomhed, der transporterede de af sagen omhandlede to partier kaffebenner for BKI fra
Tyskland til Danmark.

Trygs krav mod Atea i henhold til pistandsdokumentet pa i alt 893.479,23 kr. bestar af et
krav pa 396.990,93 kr. vedrorende transport af rakaffebonner af typen Uganda Arabica
Coffee fra Bremen til Hojbjerg med trailer BZ 3958 og et krav pa 496.488,33 kr.
vedrgrende transport af rikaffebenner af typen semiwashed BRAZIL Arabica Coffee fra
Hamborg til Hojbjerg med trailer AE 6278.

Adciterede, Alm. Brand Forsikring A/S (herefter Alm. Brand), er ansvarsforsikringsselskab
for Atea.

Adciterede, Mega Wash A/S (herefter Mega Wash), er en virksomhed, der blandt andet
vasker lastvogne og containere, og de havde vasket de to trailere, som Atea anvendte til at
transportere de to omhandlede partier kaffe.

Sagens forleb

(16)

I henhold til faktura af 29. marts 2022 fra Hamborg Coffee Company Hacofco mbH til
BKI kebte BKI 113.682 kg semi-washed Brazil Arabica Coffee, der skulle athentes i
Hamborg.

BKI kebte i henhold il faktura af 22. april 2022 fra J. Wolff & Company B.V. 21.600 kg
Uganda Arabica Coflee, der skulle athentes i Bremen.

Det fremgér af logbogsskema fra Atea vedrorende transporter foretaget med trailer med
reg. nr. BZ 3958 i april 2022 blandt andet, at der forud for transport med traileren af kaffe
fra Bremen til BKI i Hojbjerg den 26. april 2022 var blevet transporteret flis fra Tarm til
Novopan den 19. april 2022, paller fra Arslev til Senderborg den 20. april 2022, kaffe fra
Hamborg til Hejbjerg den 20. april 2022, flis fra Viborg til Novopan den 21. april 2022,
foder fra DLG Mindet til Lemvig den 21. april 2022, flis fra Lemvig til Novopan den

22. april 2022, plader fra Novopan til Holstebro den 25. april 2022, flis fra Holstebro til
Novopan den 25. april 2022 samt flis fra Novopan til Haderslev den 25. april 2022.

Af vaskekvittering af 25. april 2022 fra Mega Wash's afdeling i Padborg fremgar blandt
andet, at der den 25. april 2022 blev udfert en indvendig vask af walking floor traileren
med reg.nr. BZ 3958, og at den pigzldende trailer senest havde kort med treflis.

Det fremgir af logbogsskema fra Atea vedrerende transporter foretaget med trailer med
reg. nr. AE 6278 i perioden april 2022 blandt andet, at der forud for transport med
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traileren af kaffe fra Hamborg til BKI i Hojbjerg, var blevet transporteret tre fra Viborg til
Pindstrup, to les affald fra «TC» til Odense samt et lees af pap fra «T'C» til Kolding. Det
fremgar videre af logbogsskemaet, at der forud for transporten af kaffe fra Hamborg til
Hojberg blev foretaget en indvendig vask af traileren.

(21)  Af vaskekvittering udstedt den 27. april 2022 fra Mega Wash's afdeling i Padborg fremgar
blandt andet, at der den 27. april 2022 blev udfert en indvendig vask af walking floor
traileren med reg.nr. AE6278.

Ved e-mail af 28. april 2022 skrev Casper Rasmussen fra BKI til Anders Herman Kapke
fra Atea blandt andet:

Vi har konstateret glas i rikaffen pé folgende partier:

BKI ref. 22-048 Uganda USD  94.810,-
BKI ref. 21-173H3 Brasil USD  114.948,-
Talt UsD 209.758,—
USD vs DKK 707 DKK 1.482.989,—

Efter inspektion af trailer kan vi konstatere at glasset stammer fra jeres materiel og
derfor holder vi jer ansvarlig for skadens omfang og ser frem til at modtage

kompensation for vores tab.

(23) Afe-mail af 29. april 2022 fra Casper Rasmussen til EuroBaltic A/S og Esbjerg Besigt ApS
fremgér blandt andet:

Ved rensning af BKI ref. 22-048 Uganda fra Vollers i Bremen konstateres glas i
forbindelse med forste renseproces (de-stoner), rensning stoppes og der konstateres
mange stykker glas i rikaffen. Ved modragelse af BKI ref. 21-173 dagen efter
konstatere vi da bilen kerer af vores ud loading facilitet mange stykker glas pa
brovagten hvor bilen har holdt under tomning. Denne bil kaldes tilbage til BKI
facilitet og der konstateres glasstykker ved kofanger og da «walking floor» teendes ses
det endnu flere stykker glas komme til syne i gulvet. Som I kan se af tidligere

fremsendte materiale er der tale om 2 forskellige typer rikaffe, fra 2 forskellige lagre

(Bremen og Hamburg) og fra 2 forskellige rikaffeleveranderer.
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(24)  Til Casper Rasmussens ovennavnte e-mail af 29. april 2022 var vedheaftet folgende tre fotos:
[Billederne er udeladt.]

(25)  Af besigtigelsesrapport af 2. maj 2022 udarbejdet af Jens B. Andersen, EuroBaltic A/S,
fremgar blandt andet:

«I denne sag har undertegnede den 29. April 2022 — pa foranledning af:
Tryg Forsikring A/S, DK-2750 Ballerup
som forsikring for BKI Foods A/S, foretaget besigtigelse af nedenstaende sendinger
kaffe, som efter det oplyste skulle vere kontamineret under lastbiltransport mellem
henholdsvis Bremen og Hamburg til BKI Foods A/S, Hojbjerg.
R4 Uganda Arabica kaffe 21.290,00 kg ex trailer Reg. Nr.: BC 3958.
&
Ra Brazil Arabica kaffe ca. 24.000,00 trailer Reg. Nr. AE 6278.
(vagten pa Brazil kaffen fremgér ikke af det fremsendte)

Tirsdag den 26. april 2022 leveres Uganda kaffen fra Bremen. Sendingen
ankommer om aftenen, og tommes til karantene/stop silo, som er normal
procedure ved levering.
Oprensning af sendingen pabegyndes onsdag — hvor sendingen keres gennem en

«De-Stoner» der har til opgave at sortere sten og evt. andre fremmedlegemer fra.
Som yderligere sikkerhed overviges processen manuelt, og her konstateres der

glasskar i kaffen.

Da vognmanden Atea Transport ApS kan dokumentere, at traileren er vasket inden
athentning af kaffen, rettes mistanken mod selve kaffen og opbevaring af denne hos
firma Volleres i Tyskland.

Onsdag den 27. april 2022 leveres Brazil kaffen fra Hamborg. Sendingen temmes
om morgenen den 28. april 2022. Levering/temning til karantene/stop silo
gennemferes uden anmarkninger.

Under den efterfolgende rengering ved rampen/brovagt hvor bilen har holdt under
aflesning, findes der en del mindre glasskér illustreret ved billeder 5+6. Lastbilen

kaldes tilbage, og en grundig gennemgang af traileren afslgrer glas og andre

fremmedlegemer i lad og under traileren.

Vi har modtaget nedenstaende billeder fra BKI som dokumentation.

NORDISKE DOMME
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Firma Berthold Vollers GmbH, der er ansvarlig for opbevaring af kaffen i
henholdsvis Bremen & Hamburg, afviser kategorisk, at der skulle vare mulighed
for kontaminering med glas fra deres lager, og understreger, at kaffen endvidere
kommer fra 2 forskellige lagre, 2 forskellige leveranderer og er 2 forskellige typer
rakaffe.

Vi far endvidere oplyst, at bilerne/trailerne for athentning af kaffen i Bremen og
Hamborg, har kert med husholdningsaffald og pap. Dette bekreftes af Atea
Transport., og er i overensstemmelse med nedenstiende kopi af logboksskema fra
trailer AE6278

Vi har noteret, at trailerne er specialiserede trailere med Cargo Flooring (walking
floor), der ved individuel bevagelse af gulvprofilerne kan aflesse horisontalt uden at
skulle tippe ladet. Endvidere kan ladets forsmak bevages bagud, og siledes vere
med til at tomme bilen.

Per Kristensen og undertegnede korte efterfolgende til Bredstedlundvej, 8960
Randers hvor vi inspicerede trailer Nr. AE 6278.

Som illustreret ved billederne 9-18, sd inspicerede vi traileren pa adressen inden den
leessede industriaffald. Chaufferen, Hr. Samim demonstrerede gulvet, som tydeligvis
ikke blot kan rengpres ved en vask primert pga profilernes tilstand. Under traileren
pa en laesserampe fandt vi glasskar, som iflg. Samim stammede fra en efterfolgende
transport. Han fortalte endvidere, at forud for kaffen havde han kert husholdnings-
affald fra firma Torben Clausen i Haderslev til Forbrendingen i Odense samt noget
pap. Efterfolgende havde han vasket traileren grundigt i Padborg.

Baseret pd ovenstdende, s finder vi det sandsynligt, at de fremmedlegemer der er
fundet i kaffen, stammer fra trailerne — hvilket skyldes mangelfuld rengering.

Iflg. Casper Rasmusen, sa vil BKI ikke kunne bruge kaffen, da det ikke kan sorteres
i en grad hvor man kan garantere, at der ikke er glas i produketet.

(26)  Det fremgir af besigtigelsesrapport af 26. august 2022 udarbejdet af Per Kristensen,

Esbjerg Besigt ApS, blandt andet:

Efter anmodning fra Alm. Brand Forsikring A/S, Kebenhavn som Fragtforer-
ansvarsforsikring for Atea Transport Aps, Randers har undertegnede den 29. april
2022 foretaget besigtigelse af et parti

NORDISKE DOMME
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RA UGANDA KAFFE BONNER
21.290 kg netto

efter disse var blevet losset fra walking floor trailer nr. BZ 39 58 hos BKI Foods
A/S, Seren Nymarks Vej 7, DK-8270 Hojbjerg.

Formaélet med besigtelsen var at konstatere art, drsag og omfang af en péstaet

kontamineringsskade af ovennavnte parti ra kaffe benner anfert opstiet under
transporten fra Bremen, Tyskland til Hojbjerg, Danmark.

Med hensyn til transporten fra Bremen, Tyskland til Hojbjerg, Danmark havde BKI
Foods A/S entreret med Atea Transport, Syvager 8, Randers.

Den 26. april 2022 lesses/athentes partiet af r kaffe benner i Bremen og
transporteres til BKI Foods A/S, Hejbjerg treekker reg. nr. CA 97 217 og «walking
floor» trailer reg. nr. BZ 39 58. Ved ankomsten til BKI Foods A/S den 26. april
2022 i lgbet af aftenen blev partiet aflesses til en karantene silo, som er en normal

procedure ved alle leveringer hos BKI Foods A/S.

Den 27. april 2022 gennemgik kaffe bonnerne den normale procedurer i
forbindelse med, at BKI Foods A/S modtager réd kafte benner, d.v.s

1. De ri kaffe bonner ristes.
2. Provesmagning af de ristede bgnner.
3. Rensning af benner for eventuelle fremmedlegemer.

I forbindelse med ovennevnte procedure konstateredes det, at kaffe bennerne var
kontamineret med knust glas i et storre omfang,.

Efterfolgende afviste BKI Foods A/S at kunne bruge partiet og holdt som felge

heraf Atea Transport ApS ansvarlig for kontamineringen i mail dateret 28. april
2022, bilag 3.

Den 9. april 2022 blev der, pd grund af ovenstiende handelse atholdt et mede hos
Atea Transport Aps, Randers med deltagelse af folgende personer:

P4 medet oplyste Anders Kopke, at Atea Transport Aps havde kort kaffe for BKI
Foods A/S i ca. 5 ar. Der foreligger ikke nogen kontrakt mellem BKI Foods A/S og
Atea Transport Aps, medens kontakten med BKI Foods A/S bliver varetaget af
direktor Anders Kopke, og nér han ikke er tilstede, af disponent Malthe Nielsen,
Atea Transport Aps.
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Ifolge Anders Kopke var det BKI Foods A/S, der i sin tid havde anmodet om, at det
var walking floor trailere, som skulle anvendes til transporterne pé grund af, at der i
modtager omréadet hos BKI Foods A/S ikke var hejde nok til at aflesse kaffe
bennerne i bulk med en trailer med tip lad.

Samtidig var det blevet aftalt mellem BKI Foods A/S og Atea Transport Aps, at
trailerne for transporterne med kaffe benner, skulle vaskes og renggres med
desinfektionsmiddel og hgjtryksrensning.

Udover omhandlende trailer nr. BZ 39 58 havde Atea Transport Aps yderligere
leveret et las rd kaffe bonner fra Berthold Vollers GmbH, Hamburg, Tyskland den
27. april 2022 med walking floor trailer nr. AE 62 78.

Ogsa dette lees konstateredes kontamineret med glas.
Christian Kepke informerede i den forbindelse om, at begge trailere, umiddelbart
ingen transporten med kaffe benner, havde foretaget transporter med industriaffald

fra Haderslev il forbrendingen i Odense.

Baseret pa dette anmodede undertegnede om at fa udleveret en kopi af
Logbogsskemaet, bilag 4, for trailer BZ 39 58.

Af denne fremgik det, at traileren i perioden for den omhandlende transport med

kaffe bonner havde foretaget folgende transporter:

Den 19. april 2022: Flis.

Den 20. april 2022: Paller.

Den 20. april 2022: Kaffe.

Den 21. april 2022: Flis.

Den 21. april 2022: Dyre foder.

Den 22. april 2022: Flis.

Den 25. april 2022: Plader.

Den 25. april 2022: Flis.

Den 26. april 2022: Kaffe.

Den 26. april 2022: Flis.
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Som det fremgar af Logbogsskemaet er der ikke nzevnt noget om, at traileren har
foretaget den nevnte transport med industriaffald.

Undertegnede kontaktede derfor den 23. august 2022 Anders Kopke, Atea
Transport Aps, som ville undersoge hvad der var rigtig og hvad der var forkert.

Den 24. august 2022 informerede Ander Kopke om, at Logbogsskemaet var rigtig,
d.v.s. at traileren ikke havde kort industriaffald umiddelbart inden transporten med
kaffe bonner den 26. april 2022.

Dog oplyste Anders Kopke, at trailer BZ 39 58 i perioden for den 19. april 2022
flere gange havde kort med industriaffald fra Haderslev til forbreending i Odense.

Pa vor foresporgsel om, hvordan proceduren havde varet i forbindelse med
omhandlende transport af rd kaffe benner i bulk oplyste Anders Kopke, at traileren
havde gennemgéet en vask/rengoring hos Megawash A/S, Thorsvej 3, 6330 Padborg
umiddelbart for man kerte til Bremen.

For kaffe bennerne var blevet lesset pa traileren havde en repraesentant fra Berthold
Vollers GmbH gennemgéet traileren for dens egnethed for transport af kaffe benner
i bulk, — uden anmerkninger.

Yderligere oplyste Ander Kopke, at man i de 5 &r man havde transporteret ra kaffe
benner i walking floor trailere for BKI Foods A/S, aldrig for havde haft nogle sager/krav.

Endvidere fik vi oplyst, at man i adskillige ar havde kert dyrefoder for DLG til
diverse landmand i samme walking floor trailer uden at have haft sager/krav.

Den 6. maj 2022 atholdte undertegnede et mgde med direktor og indehaver af
Megawash, Hr. Christian Christensen hos Megawash, Padborg, ligeledes pa grund
af omhandlende sag.

Christian Christensen oplyste, at trailer BZ 39 58 den 25. April 2022 kl. 14:39 var
blevet vasket indvendig med Notra Alka vaskemiddel og hejtryks renset, jfr.

vedlagte kopi af vaske certifikat, bilag 5.

Den normale procedure i forbindelse med en vask er, at Megawash A/S, efter endt
vask, udsteder en vaskecertifikat, som, ifelge Christian Christensen, ikke skal
opfattes som en garanti for, at ladet er «klinisk» ren, men blot en bekraftelse p4, at
ladet er vasket med en desinfektionsmiddel samt hgjeryksrenset.

Sifremt Atea Transport's chauffer ensker det bliver det oplyst pa certifikatet hvad
den foregiende transport har bestdet af, — d.v.s. at Megawash A/S ikke nedvendigvis
ved hvad der sidst har veret pa ladet for man pabegynder en vask/rengering.
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I forbindelse med vor inspektion i vaskehallen oplyste en af de ansatte hos
Megawash A/S, at det efter hans formening var umuligt at rengere en walking floor
trailer, sa den efterfolgende var 100% ren for som han sagde:

Citat start

«man kan st med en hejtryksrenser og spule i 100 timer, og der vil blive ved
med at komme snavs op mellem lamellerne i en walking floor trailer». Citat slut.

Ved besigtigelsen hos BKI Foods A/S den 29. april 2022 kunne folgende konstateres:

P4 besigtigelsestidspunktet havde trailer BZ 39 58 forladt BKI Foods A/S, Hejbjerg
og modtager omradet var blevet rengjort.

SKADENS ART:

Det var ikke muligt at inspicere hele partiet af ri kaffe benner, da dette befandt sig i
en karantene silo.

I forbindelse med den tidligere nzvnte procedure hos BKI Foods A/S havde man
ved modtagelsen af de rd kaffe benner konstateret, at bennerne var kraftigt

kontamineret med diverse former for glas, se fotos 9-19.

Fotos nr. 20-23 viser de forskellige former for glas, som var blevet frasorteret
bennerne.

SKADENS ARSAG:

Det er efter vor formening mest sandsynligt, at kaffe bennerne er blevet

kontamineret med det omhandlende glas som felge af, at man ikke har kunnet gore

walking floor traileren ordentligt ren efter denne har veret anvendt til transport af
eksempelvis industriaffald, som sandsynligvis blandt andet har indeholdt forskellige
typer af glas.

For at fa belyst problematikken omkring transporter af industriaffald, flis m.m. og
fodevarer i samme trailer, har undertegnede indhentet synspunkter/kommentarer
fra forskellige parter som felger:

Fodevarestyrelsen:
Ifolge Fodevarestyrelsen er der ikke en paragraf, som man kan henvise til og som

forbyder at anvende samme transportmiddel til eksempelvis industriaffald,
almindeligt affald, flis m.m. og fodevarer.
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Dog er det Fodevarestyrelsens helt klare holdning, at man ikke anvender samme
transportmiddel til diverse former for affald, flis m.m. og fedevarer.

IM Stiholt A/S, — producent af lastbiler og med stor erfaring i blandt andet walking

Sfloor trailere:

Vearkstedschef Carsten Rasmussen oplyste, at han ikke vidste om det var lovligt eller
¢j at transportere eksempelvis affald i samme trailer den ene dag og fedevarer den
naste dag, men han havde efter 22 ar i branchen aldrig hert om, at nogen gjorde det.

Samtidig oplyste han, at det efter hans formening ville veere nesten umuligt at
renggre en walking floor trailer med hejtryksrenser, si den efterfolgende ville vare
egnet til transport af fodevarer, uanset hvad den havde varet leesset med forinden.

Baseret pd det under besigtigelsen konstaterede og oplyste, samt under hensyntagen
til ovennavnte synspunkter og kommentarer, er det efter vor formening bade yderst
uhensigtsmassigt og uansvarligt, at transportere industriaffald, flis m.m. og
fodevarer i samme trailer.

Dette pa trods af, at traileren bliver vasket/rengjort med desinfektionsmiddel og
hejtryks rensning, da det, baseret pa ovennevnte kommentarer, er nasten umuligt
at fjerne eksempelvis glas nar det forst er faldet ned mellem lamellerne i bunden af
traileren.

(27)  Af besigtigelsesrapport af 8. september 2022 ogsi udarbejdet af Per Kristensen, Esbjerg
Besigt ApS, fremgér blandt andet:

Efter anmodning fra Alm. Brand Forsikring A/S, Kebenhavn @ som Fragtforer-
ansvarsforsikring for Atea Transport Aps, Randers har undertegnede den 29. april
2022 foretaget besigtelse af et parti

RA BRASILIEN KAFFE BONNER
24.000 kg netto

efter disse var blevet losset fra walking floor trailer nr. AE 62 78 hos BKI Foods A/S,
Seren Nymarks Vej 7, DK-8270 Hojbjerg.

Formalet med besigtelsen var at konstatere art, drsag og omfang af en pastiet

kontamineringsskade af ovennavnte parti ra kaffe benner anfert opstiet under
transporten fra Hamburg, Tyskland til Hojbjerg, Danmark.

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Med hensyn til transporten fra Hamburg, Tyskland til Hejbjerg, Danmark havde
BKI Foods A/S entreret med Atea Transport Aps, Syvager 8, Randers.

Den 27. april 2022 aflesses/athentes partiet af ra kaffe benner i Hamburg og
transporteres til BKI Foods A/S, Hejbjerg med trakker reg. nr. DC 30 370 og
«walking floor» trailer reg. nr. AE 62 78. Partiet ankom til BKI Foods A/S den
27. april 2022 i lobet af aftenen, og blev forst om morgenen den 28. april 2022

aflaesset til en karantene silo, som er en normal procedure ved alle leveringer hos

BKI Foods A/S.

Den 28. april 2022 gennemgik kaffe bonnerne den normale procedurer i
forbindelse med, at BKI Foods A/S modtager r kaffe benner, d.v.s

1. De ré kaffe benner ristes.
2. Provesmagning af de ristede benner.
3. Rensning af benner for eventuelle fremmedlegemer.

I forbindelse med ovennevnte procedure konstateredes det, at kaffe bgnnerne var
kontamineret med knust glas i et storre omfang,.

Samtidig havde BKI Foods A/S i forbindelse med rengeringen af modtager omradet
samt brovagten konstateret en del glas.

P4 grund af ovennavnte anmodede BKI Foods A/S Atea Transport Aps om at
komme retur med walking floor trailer nr. AE 62 78 for en nermere undersogelse.

I forbindelse med denne undersogelse konstateredes det, at der var glas pa bade
trailerens lad samt diverse steder pé chassiset, jfr. vedlagte fotos taget af BKI Foods

A/S, bilag 4.

Umiddelbart efter besigtigelsen hos BKI Foods A/S den 29. april 2022 korte
havariekspert Jens Bjorn Andersen og undertegnede videre til Randers Beton,
Bredstedlundvej 1, DK-8960 Randers S@, hvor walking floor trailer AE 62 78 var i
feerd med at lesse flis, fotos nr. 1-4, for at inspicere traileren nermere.

Udover Jens Bjorn Andersen og undertegnede var chauffor fra Atea Transport Aps
hr. Samim Osmani ogsa til stede ved inspektionen.

Ved inspektionen sa det umiddelbart ud til, at trailerens lad var ren og fin, fotos nr.

5-6.
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Ved en nermere inspektion kunne det dog konstateres, at der i hjornerne fandtes
blandt andet gamle kaffe benner, rester af flis m.m., fotos nr. 7-8. Da Samim

Osmani pé vores opfordring aktiverede walking floor systemet hvirvlede forskellige

former for affald op mellem lamellerne samt under lamellerne i gulvet og enkelte
glasstykker blev fundet under lamellerne, fotos nr. 9-19.

Under chassiset konstateredes flere steder gammelt og indterret affald og snavs,
fotos nr. 20-26.

Ifolge Samim Osmani var walking floor traileren lukket i toppen med en presenning
nar han kerte med blandt andet kaffe benner, fotos nr. 27-28.

Den 9. maj 2022 blev der, pé grund af ovennavnte handelse, atholdt et mode hos
Atea Transport Aps, Rander med deltagelse af folgende personer:

Ifolge Anders Kopke var det BKI Foods A/S, der i sin tid havde anmodet om, at det
var walking floor trailere, som skulle anvendes til transporterne pa grund af, at der i
modtager omradet hos BKI Foods A/S ikke var hojde nok til at aflesse kaffe
bennerne i bulk med en trailer med tip lad.

For ovennavnte henvises til fotos nr. 29-32, som viser det modtager omréde hos
BKI Foods A/S, hvor de ra kaffe benner bliver losset ned i nogle riste for de ved
hjalp af transportbind, bliver transporteret til de foromtalte karantene siloer.

Samtidig var det blevet aftalt mellem BKI Foods A/S og Atea Transport Aps, at
trailerne for transporterne med kaffe benner, skulle vaskes renggres med
desinfektionsmiddel og hejtryksregning.

Udover omhandlede trailer nr. AE 62 78 havde Atea Transport Aps yderligere
leveret et lees med ré kaffe bonner fra Berthold Vollers GmbH, Bremen, Tyskland
den 26. april 2022 med walking floor trailer nr. BZ 39 58.

Ogsi dette lees konstateredes kontamineret med glas.

Christian Kepke informerede i den forbindelse om, at begge trailere, umiddelbart
inden transporten med kaffe benner, havde foretaget transporter med industriaffald

fra Haderslev til forbreendingen i Odense.

Baseret pd dette anmodede undertegnede om at fa udleveret en kopi af
Logbogsskemaet, bilag 6, for trailer AE 62 78.

Af denne fremgik det, at traileren umiddelbart for den omhandlede transport med
kaffebenne havde foretaget folgende transporter:

Tre fra Viborg til Pinstrup.
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Affald fra Haderslev til Odense.

Affald fra Haderslev til Odense.

Pap fra Haderslev til Kolding.

Kaffe benner fra Hamburg til Hojbjerg (omhandlende transport)

P4 vor foresporgsel om, hvordan proceduren havde varet i forbindelse med
omhandlende transport af ra kaffe banner i bulk oplyste Anders Kapke, at traileren
havde gennemgiet en vask/renggring hos Megawash A/S, Thorsvej 3, 6330 Padborg
umiddelbart for man kerte til Hamburg.

For kaffe bennerne var blevet lesset pé traileren havde en reprasentant fra Vollers
GmbH, Hamburg gennemgéet traileren for dens egnethed for transport af kafte
benner i bulk, — uden anmearkninger.

Den 6. maj 2022 afholdt undertegnede et mode med direktor og indehaver af
Megawash, Hr. Christian Christensen hos Megawash Padborg, ligeledes pa grund af
omhandlende sag.

Christian Christensen oplyste, at trailer AE 62 78 den 27. april 2022 kl. 12:13 var
blevet vasket indvendig med Notra Alka vaskemiddel og hgjtryks renset, jfr.
vedlagte kopi afvaske certifikat, bilag 7.

Ved besigtigelsen hos BKI Foods A/S den 29. april 2022 kunne folgende konstateres:

P4 besigtigelsestidspunktet havde trailer AE 62 78 forladt BKI Foods A/S, Hejbjerg
og modtager omradet var blevet rengjort.

SKADENS ART:

Det var ikke muligt at inspicere hele partiet af ri kaffe benner, da dette befandt sig i
en karantenesilo.

I forbindelse med tidligere navnte procedure hos BKI Foods A/S i havde man ved
modtagelsen af de ré kaffe benner konstateret, at bennerne var kraftigt
kontaminerede med diverse former for glas, fotos nr. 37-47.

Fotos nr. 48-51 viser de forskellige former for glas, som var blevet frasorteret
bennerne.




INNHOLD

SKADENS ARSAG

Det er efter vor formening mest sandsynligt, at kaffe bennerne er blevet
kontamineret med det omhandlende glas som felge af, at man ikke har kunnet gore
walking floor traileren ordentligt ren efter denne har veret anvende il transport af
eksempelvis industriaffald, som sandsynligvis blandt andet har indeholdt forskellige
typer af glas.

Baseret pd det under besigtigelsen konstaterede og oplyste, samt under hensyntagen
til ovennavnte synspunkter og kommentarer, er det efter vor formening bade yderst
uhensigtsmassigt og uansvarligt, at transportere industriaffald, flis m.m. og
fodevarer i samme trailer.

Dette pa trods af, at traileren bliver vasket/rengjort med desinfektionsmiddel og
hejtryks rensning, da det, baseret pa ovennevnte kommentarer, er nasten umuligt
at fjerne eksempelvis glas nar det forst er faldet ned mellem lamellerne i bunden af
traileren.

I ovennavnte besigtigelsesrapporter udarbejdet af Per Kristensen, Esbjerg Besigt ApS,
henvises til en rekke nummererede fotografier. Nedenfor ses nogle af disse fotografier:

[Billederne er udeladt.]

Af forsikringsvilkarene i Ateas ansvarsforsikringspolice af 5. juli 2022 tegnet hos Alm.

Brand fremgér blandt andet:

Selvrisiko

Den generelle selvrisiko er pd 8.378 kr.

250 Fragtforeransvar

For Fragtfereransvarsdekning gelder de generelle bestemmelser under afsnit 10,
fellesbestemmelser under afsnit 20 og indholdet i dette afsnit.

(30) 5 Hvad omfatter dekningen ikke?

Dzkningen omfatter ikke folgende:

NORDISKE DOMME
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5.7 Ansvar for skade eller tab forvoldt med forsat, grov uagtsomhed, under
beruselse man selv er skyld i eller under pavirkning af narkotiske stoffer eller
medicin. Dette gelder, uanset om den ansvarspadragende handling eller
undladelse er forvoldt af sikrede eller dennes ansatte, medmindre sikrede ikke

selv havde eller burde have haft kendskab til forholdet.

5.9 Ansvar for skade der skyldes, at koretgj/materiel ikke er egnet til at gennemfore
den pégzldende transport.

Det fremgdr af udateret prisliste over lastbilvaske fra Mega Wash blandt andet, at
varenummer 222, der er en vask betegnet «Walking floor trailer indvendigy, koster 476,21 kr.
ekskl. moms. Af prislisten fremgar yderligere blandt andet: «Bruger vi ekstra tid og szbe,
vil vi fakeurerer for dette forbrug.»

Forklaringer

(32)

Der er under sagen afgivet forklaring af Ib Hauberg, Anders Herman Kepke, Casper
Rasmussen, Jan Krogh, Troels Nielsen, Michael Deniuel, Jens B. Andersen, Morten Tang,
Nils Christensen, Samim Osmani, Jimmi Schmiicker, Christian Christiansen, Seren
Outzen og Per Kristensen.

1b Hauberg har forklaret blandt andet, at han er tidligere fabrikschef ved BKIs risteri i
Hojbjerg. Han er nu pensioneret.

Som fabrikschef var han ansvarlig for produktion, logistik og alt det, der skete i risteriet.

BKI modtog i almindelighed rikaffe i los bulk. Pa grund af hgjden i modtageomradet ved
risteriet i Hojbjerg kunne man ikke tippe store trailere med rikaffe, nér rikaffen skulle
aflaesses, og det var derfor nedvendigt at anvende selvtemmende trailere.

Der var altid medarbejdere fra BKI til stede, nér der skulle aflesses rikaffe, og
medarbejderne havde til opgave at tjekke, om der var noget galt med rakaffen i forbindelse
med aflesningen. Nar rikaffen blev aflesset, faldt rakaffen gennem et gitter, hvor der
nedenunder var et elevatorsystem, som trak rikaffen ind i en karantenesilo. Gitteret ved
modtageomrédet skulle sikre, at der ikke rog storre genstande med ned i elevatoren og
videre til karantenesiloen. Man anvendte karantenesiloer for at gore det muligt at tjekke
kvaliteten af rakaffen, for rakaffen skulle indgé i produktionen. Hvis man fandt ud af; at
der var noget galt med rikaffen, nir den var i karantenesiloen, kunne man kere rakaffen
tilbage. Hvis man derimod fandt, at kvaliteten pé rikaffen levede op til BKIs krav, blev
rakaffen frigivet fra karantenesiloen, hvorefter rikaffen gennemgik en renseproces.

Det var en del af renseprocessen, at rikaffen kom gennem en de-stoner, og destoneren sorterede
ved hjelp af blandt andet infraredt lys de elementer fra, som man ikke ville have med videre i
renseprocessen sisom smasten eller lign. Renseprocessen kunne sikre en rensning pa 99,9 %.
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Den 26. april 2022 ankom der rakaffe fra Bremen i trailer BZ 3958. Rikaffen blev aflastet
pa risteriet samme dag. I forbindelse med, at rakaffen den 27. april 2022 var i gang med
renseprocessen, opdagede de hos BKI, at der var en hel del glasskér i de-stoneren.

Casper Rasmussen, der var ansvatlig for rikaffe indkeb mv., rettede derfor henvendelse til
leveranderen af rakaffen, der iveerksatte undersogelser af, om glasskérene i rakaffen kunne
hidrere fra leveranderen.

Den 28. april 2022 ankom trailer AE 6278 med rikaffe fra Hamborg til risteriet. Efter
rikaffen var blevet aflesset, og traileren var kort vk fra modtageomradet, konstaterede
medarbejderne fra BKI, at der 14 glas pa jorden. Medarbejderne stoppede derfor traileren,
inden traileren forlod BKIs matrikel. Han blev herefter selv tilkaldt, og han besigtigede
traileren sammen med chaufforen. Ved undersogelsen af traileren, kunne de se, at der 1a
rakaffebenner, glasskar og knust glas inde under aluminiumsprofilerne i traileren, og
bunden under aluminiumsprofilerne var meget snavset. Han kravlede ogsé ind i traileren
og kunne se, at den var meget snavset. Chaufferen fortalte ham, at traileren havde veret
anvendt til affald, for chaufferen hentede rakaffen i Hamborg.

Det var ham, der tog de fotografier af AE 6278 traileren, som Casper Rasmussen sendte med
den fremlagte e-mail af 29. april 2022 til EuroBaltic A/S og Esbjerg Besigt ApS. Fotografierne
blev taget, da han besigtigede traileren sammen med chaufferen den 28. april 2022.

Leverancen med rikaffe, som de modtog fra Hamborg med trailer AE 6278, var en del af
et storre parti rikaffe, der skulle leveres successivt i forskellige delleverancer. Der var ikke

nogen problemer med de to delleverancer, som de havde modtaget forud for leverancen af

28. april 2022, og der var heller ingen problemer med de delleverancer, de modtog fra
Hamborg efterfolgende.

BKI kunne ikke bruge rikaffen, som var blevet leveret med trailerne BZ 3958 og AE 6278,
da rikaffen var blevet kontamineret med glas.

Han var ansat ved BKI i 20 ar, og han havde aldrig tidligere oplevet, at der var glasskar i
rakaffen. Han havde oplevet, at der var andre fremmedlegemer i rakaffen, hvorefter de
havde varet nedt til at afvise rikaffen.

Han ved ikke, hvor de prover, som fremgar af fotografi nr. 37-51, der er vedlagt som bilag
til de fremlagte besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS, stammer fra.

Anders Herman Kopke har forklaret blandt andet, at han er ejer af og administrerende
direktor i Atea.

En walking floor trailer er en trailertype, der er konstrueret til at kunne transportere
lesgods, herunder i bulk og pé paller eller lign. Trailernes gulv bestér af nogle langsgiende
aluminiumsprofiler, som ved hjelp af hydraulik kan skubbes frem og tilbage.

Atea anvender walking floor trailere til at transportere forskellige former for lgsgods,
herunder blandt andet kaffe, havre, malt, foder mv. Man kan godt anvende walking floor
trailere til transport af fedevarer.
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Atea har omkring 15-20 walking floor trailere, som lgbende bliver serviceret pa Ateas eget
verksted. Der sidder en kontormedarbejder hos Atea og holder gje med, hvornir de
enkelte trailere kommer tilbage til pladsen og gor mekanikeren opmarksom pé, nar
trailerne skal efterses. Trailerne bliver i almindelighed inspiceret hver 14. dag, og det er
Ateas egen mekaniker, der vurderer, om noget skal serviceres eller repareres. Hvis en
chauffor kommer og forteller verkstedet, at en walking floor trailer mangler f.eks. en
endeklods, sa bliver trailerne serviceret og repareret. Hvis der er problemer med en trailer,
bliver den taget ud af drift. Atea forer ikke en logbog eller lign. over, hvad der bliver udfert
af reparationer og service pa Ateas trailere, og det er derfor ikke muligt at slé op, hvornar
en trailer er blevet inspiceret og serviceret. Hvis der sker akutte skader eller nedbrud, kan
service af trailerne ske hos andre end Atea selv.

Atea ejer selv walking floor trailerne BZ 3958 og AE 6278, som blev anvendt til leverance
af rikaffe til BKI den 26. og 28. april 2022.

Atea har kert kaffe for BKI i omkring 5 &r og har i den periode foretaget omkring 321
transporter af rakaffe for BKI. Atea har anvendt walking floor trailere til alle transporterne,
herunder walking floor trailere, som tidligere havde kort med affald mv. Det var aftalt

mellem Atea og BKI, at der skulle anvendes walking floor trailere, hvilket var noget, som
BKI havde krevet.

Han har ikke tidligere i al den tid, Atea havde transporteret rikafte for BKI, varet ude for,
at der blev fundet glasskr i rikaffen.

Pi foto nr. 12 i bilag til den fremlagte besigtigelsesrapport af 2. maj 2022 fra EuroBaltic
A/S og foto nr. 17 i bilag til besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS, som er
fotografier af trailer AE 6278, kan man se, at den fasttemrede aluminiumsprofil i hejre side
af traileren mangler en endeklods. Det kan medfore, at der kan komme skidt ca. 10 cm ind
under aluminiumsprofilen. Skaden ville dog nemt kunne udbedres af en mekaniker ved, at
der blev banket en ny endeklods ind, som man svejsede fast. Endeklodser er noget, som
man lgbende udskifter i en walking floor trailer.

Foto nr. 13 i besigtigelsesrapporten af 2. maj 2022 fra EuroBaltic A/S, er et foto af AE
6278 traileren, hvor man kan se, at der ogsa var en skade pa den fasttomrede aluminiums-
profil ude i venstre side af traileren. Han kan ikke sige med sikkerhed, hvornir skaden
skulle vere opstaet, og hvor gammel skaden er, men skaden kan ikke vere f.cks. to
méneder gammel, da Atea ville have opdaget det i forbindelse med service pa traileren.

Maske var skaden en uge gammel.

P4 foto nr. 19 i besigtigelsesrapporterne fra Esbjerg Besigt ApS, som er et foto af AE 6278
traileren, kan man se et mellemrum mellem den fasttomrede aluminiumsprofil ude i hgjre
side og den aluminiumsprofil, som kan bevage sig. Mellemrummert er ikke et par cm
bredt, men derimod méske omkring 2-3 mm bredt. Der er en gummipakning mellem hver
af aluminiumsprofilerne, og det er som folge af almindelig slitage, at der kan vere et lille
mellemrum mellem aluminiumsprofilerne. Fotografiet viser ikke, at der skulle vere sket
skade pd gummipakningen mellem aluminiumsprofilerne.
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Foto nr. 7 og 8 i besigtigelsesrapporterne fra Esbjerg Besigt ApS viser ogsé skader pa AE
6278 traileren. Hvis Atea var blevet opmarksom pa skaderne, ville man have repareret dem.

Atea bruger ikke duge eller presenninger i sine walking floor trailere. Presenninger og duge
skal alene anvendes i en walking floor trailer, hvis der skal transporteres noget fint malet,
som f.eks. malt eller lign., da dugens formal blandt andet er at beskytte gulvet eller gore
det nemmere at skubbe fint malet materiale ud af traileren. Det er ikke relevant at anvende
presenninger i forbindelse med transport af kaffebonner, og han har ikke kendskab til, at
andre anvender presenninger i forbindelse med transport af kaffebonner.

Gods kan godt slibe pd aluminiumsprofilerne i walking floor trailere, si der kan falde ting
ned mellem aluminiumsprofilerne. Man forhindrer det ved at lade vare med at kore med
gods, der sliber pd aluminiumsprofilerne. Det var ude i enderne af AE 6278 traileren, at
der blev konstateret skader, og det var ikke noget, som en dug eller presenning ville kunne
have forhindret.

Atea inspicerede, efter at der blev reklameret, traileren BZ 3958, og der var ikke nogen fejl
eller skader pa traileren.

Atea er registreret hos Fodevarestyrelsen og er godkendt til at foretage transport af
fodevarer.

Det er en del af Ateas egenkontrol, at chauffererne ved hver eneste transport udfylder en af
Atea udarbejdet tjekliste til transport af fedevarer, ligesom chauffererne skal udfylde en

logbog over, hvilke transporter der er udfert. Formalet med tjeklisten er at sikre, at

chaufferen laster gods op i en ren trailer. Chauffererne skal aflevere bade logbeger og
tjeklister til Atea.

Det har ikke veret muligt at fremskaffe den tjekliste, der vedrerte den transport, som
chauffer Samim Osmani udferte med trailer AE 6278 den 28. april 2022, og den
transport, som chauffor Nils Christensen udferte med trailer BZ 3958 den 26. april 2022.
Egenkontrolskemaerne mé vearet blevet vk i forbindelse med, at Atea flyttede kontor fra
Randers til Mariager. Han er helt sikker p4, at han har set begge tjeklister.

Nar det fremgar af logbogsskemaet for AE 6278 traileren, at den havde kert med affald, for
den transporterede rakaffe for BKI, sa var det industriaffald, der skulle kores til
forbreending. Industriaffaldet leesses normalt i traileren ved hjelp af en gummiged.

Atea far ikke specifikationer pa, hvad industriaffaldet indeholder, nir Atea skal transportere
det.

Atea korer stadigvaek med industriaffald og fedevarer i walking floor trailere pd samme
méde som for, og walking floor trailerne bliver stadig vasket mellem hver transport. De
bruger hovedsageligt Fiskebak Lastvognsservice til renggring af walking flor trailerne, men
de anvender ogsa stadig Mega Wash.

Man kan godt vaske en walking floor trailer ren, s den kan anvendes til transport af
fodevarer. Han har ikke hort om, at det ikke skulle veere muligt at rense en walking floor
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trailer ren med en hejtryksrenser, eller at der efter en vask er en risiko for, at der kan vere
affald under aluminiumsprofilerne, som kan falde ud under den efterfolgende transport.

Det er Mega Wash, der har vasket walking floor trailerne AE 6278 og BZ 3958, som har
transporteret rikaffe for BKI.

Han har ikke selv varet nede ved Mega Wash, men han har fiet oplyst fra sine medarbejdere,
hvordan vasken af walking floor trailerne foregik. En vask ved Mega Wash foregik sidan, at
chauffererne korte forbi Mega Wash, nir walking floor traileren skulle vaskes. Nér traileren
blev vasket, kerte chaufferen traileren ind, hvorefter chaufforen startede walking floor
gulvet, si gulvet korte mens der blev vasket med sbe, og efterfolgende ladet blev spulet
rent. Man skubbede ogsa bagveggen frem under vasken, s& man kunne fa vasket under
den. Hans medarbejdere har fortalt ham, at Mega Wash plomberer trailerne efter
renggring.

Han mener, at chauffererne gor Mega Wash opmarksom pd, hvis der f.eks. skal kores med
kaffe eller lign. Hver gang Atea fik vasket walking floor trailere ved Mega Wash i Padborg,
var det fordi, at der skulle transporteres kaffe.

Det var chaufferens opgave at tjekke, at walking floor trailerne var pzne og rene, efter at
trailerne var blevet vasket ved Mega Wash. Han er ikke klar over, om der kunne falde affald
ud fra under aluminiumsprofilerne, og det var ikke noget, som Atea havde bedt Mega
Wash om at tage hojde for.

Der er ham bekendt ikke nogen fra Mega Wash, som er kommet med indsigelse eller
lignende over for Atea i forhold til standen pa Ateas walking floor trailere, herunder i
forhold til muligheden for at fa vasket trailerne rene.

Mega Wash har aldrig tilbudt Atea at udfere en anden type vask end den, der fremgar af
Mega Wash's prisliste vedrorende walking floor trailere, og han er ikke bekendt med, at der
skulle veere en bedre eller anden vaskelgsning af walking floor trailere, end den der fremgar
som varenummer 222 pi den fremlagte prisliste fra Mega Wash.

Atea er aldrig blevet opkravet ekstra af Mega Wash for indvendig rengpring af en walking

floor trailer, ogsa selvom det fremgar af Mega Wash's prisliste, at Mega Wash vil opkreve
ekstra, hvis de bruger ekstra tid og szbe.

Det er ikke vasentligt for Atea, hvor meget Atea skal betale for vasken af walking floor
trailere, da Atea fakturerer prisen videre til kunden. Det vigtigste for Atea er, at walking
floor trailerne bliver rene, og at renggringen bliver udfort af professionelle.

Atea har ikke pa noget tidspunkt taget aluminiumsprofilerne ud af walking floor trailerne
og vasket under dem. Det ville vare et kempe stykke arbejde.

Alm. Brand vidste godt, at Atea anvendte walking floor trailere til transport, og at Atea
transporterede fodevarer i trailerne.
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Casper Rasmussen har forklaret blandt andet, at han er indkebschef hos BKI, og at han har

veret ansvarlig for indkeb af rikaffe siden 2005, herunder indgéelse af aftaler om transport
af rikaffen.

Det er ham, der har indgiet den fremlagte transportaftale «Amendment to Transport
Agreement — Green Coffee/Instant» med Atea i 2020. Punkt 6 om kontaminering kom
med i aftalen, da det er en standardkontrake, som BKI sender ud til alle, der transporterer
gods for BKI. Det er vasentligt for BKI, at kaffen ikke kontamineres af hensyn til
fodevaresikkerheden og rikaffens kvalitet.

Det er en del af transportaftalen, hvilken type trailer der skal anvende til transporten. Der
kan blandt andet anvendes walking floor trailere til transport af rikaffe, sa rakaffen kan
losses af ved BKIs risteri i Hojbjerg. Der kan ogsa kan anvendes andre former for

selvtemmende trailere.

BKI skal ikke godkende eller vurdere den enkelte trailer fra gang til gang, men den enkelte
transporter skal sikre, at traileren er tilstrekkelig ren til at transportere kaffe. BKI har ikke
dikteret, hvordan trailere skal renggres. BKI kraver alene, at traileren er rengjort.

Risteriet i Hojbjerg har et aflesningsomrade, hvor der altid stir en medarbejder fra BKI og
monitorerer afleesningen af rikaffen. Under afleesningen bliver der taget prover af rikaffen,
som ender med en samlet prove pa ca. 20 kg, hvoraf han far ca. 1,5 kg ind til godkendelse i
forhold til kvalitet og smag. Rikaffen kommer straks efter aflesningen over i en
karantenesilo. Hvis rakaffen bliver godkendt, bliver rikaffen transporteret fra
karantenesiloen over til de forskellige rensesystemer, hvorefter rikaffen til sidst ender i
arbejdssiloerne og indgar i produktionen pa risteriet.

De modtog den 26. april 2022 den omhandlede leverance fra Bremen, som var
transporteret med trailer BZ 3958. De opdagede ikke, at der var glasskar i rikaffen, da den
blev leveret. Det var forst under rensningsprocessen i en de-stoner, at de konstaterede, at
der var glasskar i rikaffen. Han kan ikke huske, om de opdagede glasskirene den 26. eller
27. april 2022. Kaffen 14 pd davarende tidspunke i karantenesiloen.

Da han blev adviseret om, at der var glasskar i den rikaffe, som de havde modtaget fra
Bremen, tog han kontake til deres leverander for at undersgge, om glasskirene kunne
stamme fra leveranderen eller varelageret i Bremen. Leveranderen meldte tilbage, at det var
usandsynligt, at glasset skulle stamme fra leveranderen. Leveranderen fortsatte med at
undersgge forholdene nermere for at udelukke, at glasskirene skulle komme fra lageret.

Han mener, at den omhandlede leverance fra Hamborg, der blev transporteret med trailer
AE 6278, ankom til risteriet i Hojbjerg den 28. april 2022. Det var en medarbejder, der
konstaterede, at der ogsa var glasskar i rikaffen fra Hamborg, og han blev straks adviseret
herom og kom til stede.

De stoppede AE 6278 traileren, mens den stadig var pa BKIs matrikel. Han var ikke selv

inde i traileren, man han konstaterede, at der 14 glasskir pa gulvet i traileren og pé jorden

rundt om traileren. Hans kollega Ib Hauberg var inde bag bagvaggen pé traileren. Han tog
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ikke selv nogen fotos af glasskarene eller traileren, men han modtog de fotos, som Ib
Hauberg havde taget.

Den rakaffe, der blev transporteret med BZ 3958 og AE 6278 trailerne, var kebt hos to
forskellige leveranderer og var fra to forskellige producenter, ligesom rakaffen kom fra
forskellige oprindelseslande og skulle athentes ved to forskellige lagre.

Rékaffen, som AE 6278 traileren skulle hente ved lageret i Hamborg, var en del af et storre
parti rdkaffe p4 113 tons, der skulle athentes successivt fordelt pa fem leverancer af ca.

20 tons per leverance. Atea forestod transporten af alle fem leverancer af de i alt 113 tons
kaffe. Den leverance, der blev transporteret med trailer AE 6278 den 28. april 2022, var
den tredje af de fem leverancer, BKI modtog fra lageret i Hamborg. Hverken de to
forudgdende eller de to efterfolgende leverancer, som BKI modtog fra lageret i Hamborg,
var kontamineret med glas.

Inden rékaffen i almindelighed ankommer til lagrene i Hamborg og Bremen, er den blevet
sejlet med skib i 20 fods containere enten som bulk eller i traditionelle kaffeseekke. Han
ved ikke precist, hvordan rakaffen, der er genstand for nerverende sag, var blevet
transporteret til lagrene i Hamborg og Bremen.

Leveranderernes undersogelser endte med, at de kunne afvise, at rakaffen var blevet
kontamineret hos leverandererne, da leverandererne ikke havde noget glas i deres proces,
som kunne medfere kontamineringen.

Det hender, at den rikaffe, som BKI modtager indeholder fremmedlegemer, der stammer
fra det sted, hvor rikaffen er dyrket. Det er derfor, at man anvender en de-stoner under
rensningsprocessen, der frasorterer sma sten og pinde, som er det, de typisk ser af
fremmedlegemer. Rakaffe er et landbrugsprodukt, sa det er helt naturligt, at der er sten,
kviste og blade med i proverne. Det er ikke normalt, at der er glasskar i rikaffen.

Han kan ikke huske, hvem der har taget foto nr. 37-51, der er med som bilag til
besigtigelsesrapporterne fra Esbjerg Besigt ApS. Fotografierne viser de glasskar, som BKI
fandt i rikaffen. Han vil mene, at de pagzldende fotos er af materiale, der er sorteret fra
under rensningsprocessen. Hvis det var noget, der var fejet op ved modtageomridet, vil
han mene, at de havde smidt det ud.

Jan Krogh har forklaret blandt andet, at han har varet ansat ved BKI i 10,5 ar, og at han er
ansvarlig for rakaffemodtagelsen ved BKI.

Nar der ankommer en trailer, der skal aflaesse rikaffe ved risteriet i Hojbjerg, tjekker de

forst papirerne fra bilen, si de kan sikre, at det er den rigtige rikaffe, som de modtager.
Herefter guider de bilen hen til aflzsningsstedet.

Der er altid en plombe pa trailerne med réikaffe, som de starter med at bryde, hvorefter de
dbner ladet pa traileren, s& der ryger lidt kaffe ud. Inden de starter walking floor gulvet i
traileren, tjekker medarbejderen fra BKI, om réikaffen ser OK ud, og om den dufter godt.
Herefter starter chaufferen walking floor gulvet, hvorefter rakaffen ryger ned i en elefantrist
og bliver transporteret til en karantenesilo. Der bliver forst taget prover af rikaffen, nir
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den er blevet aflesset og er pa vej til karantenesiloen. Der sidder en automatisk
proveudtager, som tager prover af rikaffen. Proverne tages med et bestemt tidsinterval, s&
man fér prover fra forskellige dele af sendingen. Proverne tages senest 1 time, efter at
rikaffen er ankommet. Chaufferen er i almindelighed kert, nar preverne tages.

Rakaffen bliver altid kontrolleret, inden den transporteres videre fra karantenesiloen til
renseprocessen.

Han var ikke selv til stede, da den omhandlede rikaffe fra Bremen ankom med trailer
BZ 3958 den 26. april 2022.

Det var ham, der tog imod rékaffen, som ankom i trailer AE 6278 fra Hamborg den 28. april
2022. Da chaufferen havde bakket ind til aflesningsstedet, dbnede chaufferen lagerne pa
traileren, sa rakaffen kunne lgbe ned i risten. Han konstaterede umiddelbart ikke nogen
uregelmassigheder, da chaufferen dbnede traileren, og rakaften lob ned i risten.

Da de omkring kl. 14.00 var ferdig med at tomme traileren, konstaterede han, at der var
glasskar pa brovagten og andre steder i aflesningsomradet. Han stoppede derfor
chaufforen, og adviserede de andre ved risteriet, der kom til stede. Han talte lidt med
chaufferen, men han kunne ikke rigtig bruge det til noget. Da de kiggede ind i traileren,
kunne de se, at der 14 glasskar under aluminiumsprofilerne i hgjre side. De startede ikke
walking floor gulvet. Han deltog ikke i hele forlobet bagefter, idet han kort efter fik fri og
tog hjem.

Han var ikke involveret i at samle de prover, der fremgar af foto nr. 37-40 i bilag til de
fremlagte besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS. Han vil gatte pa, at foto nr. 37

viser noget, som er blevet fejet op ude pé brovaegten. Foto nr. 38-40 ligner prover, der
stammer fra de-stoneren.

BKI har aldrig for haft problemer med glasskir i rakaffe.

Troels Nielsen har forklaret blandt andet, at han er leder af BKIs risteri i Hojbjerg.

Nar de modtager en rakaffe leverance til risteriet i Hojbjerg, afleesses rikaffen fra traileren

og ned i en rist. Der bliver altid foretaget en modtageinspektion af en medarbejder fra
BKI. Det er forst, nir kaffen kommer ud af traileren, at man tager prover. Der kommer i
almindelighed en strale af kaffe ud, og der stéir altid en medarbejder fra BKI, der foretager
en visuel inspektion og en duftinspektion af rikaffen, ligesom der tjekkes for fugt og lign.
Der bliver taget en masse prover, men den vigtigste er den generelle prove. Forst nar den
generelle prove er godkendt, bliver kaffen frigivet fra en karantenesilo.

Han var ikke til stede, da den omhandlede leverance af rikaffe fra Bremen ankom den

26. april 2022 med trailer BZ 3958, og der var ham bekendt ikke nogen uregelmassigheder i
forbindelse med leveringen og aflesningen. Det var forst, da man gik i gang med at rense
rikaffen fra Bremen den 27. april 2022, at de under de-stoning processen fandt glasskar i
rikaffen.
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(104) Han blev hidkaldt i forbindelse med, at de modtog den omhandlede leverance med trailer
AE 6278 fra Hamborg den 28. april 2022, da man opdagede, at der var fragmenter af glas
i modtageomrédet, og man derfor stoppede traileren, inden den forlod pladsen.

Det var ham selv og Ib Haubjerg, der kiggede pé traileren, og som han husker det, sé var
Ib Haubjerg ogsé inde bag det stempel i traileren, der presser kaffen frem. Der var flere
fragmenter af glas i traileren. Han kan ikke huske, om de satte gulvet i bevagelse, da de
kiggede pa traileren.

Han mener, at foto nr. 37 i bilag til de fremlagte besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt
ApS viser noget, som er fejet op fra jorden, da trailer AE 6278 korte ud fra modtageomradet.
P4 davarende tidspunke, vidste de ikke, hvor glasskirene stammede fra.

Foto nr. 41-43 viser ikke materiale fra renseprocessen. Han mener, at det muligvis kan
vere materiale, som de har fejet op ved brovagten, men han kan ikke huske, om materialet
kom fra traileren. Det materiale, som kan ses pa foto nr. 45-48, kommer fra de-stoneren.

De fotos, som Ib Hauberg tog af trailer AE 6278, og som Casper Rasmussen sendte i den
fremlagte e-mail af 29. april 2022 til EuroBaltic A/S og Esbjerg Besigt ApS, viser meget
godt den beskaffenhed, bunden i traileren havde, og at der 14 rakaffebgnner og sma
glasfragmenter i traileren.

Han har ikke for oplevet at finde glasskar i rakaffe.

Michel Deniuel har forklaret blandt andet, at han er daglig leder af BKIs risteri i Hojbjerg.
Han stér for planlegning af produktion og bemanding, ligesom han skal sikre, at der er
rakaffe il radighed, si de kan producere det, som de skal.

Han var ikke til stede, da den omhandlede trailer BZ 3958 ankom med rakaffe fra Bremen
den 26. april 2022. De opdagede forst, at der var noget galt med réikaffen, da de rensede
rikaffen den 27. april 2022. De stoppede rensningen, da de fandt glasskar i de-stoneren,
og han blev informeret om problemet.

Foto nr. 37 i bilag til de fremlagte besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS viser noget
materiale, som er fejet op fra gulvet i modtageomridet.

Det materiale, der kan ses pé foto nr. 38-40, ligner affald fra de-stoneren, og det materiale,
der er pa foto nr. 41-43, ligner ikke materiale fra de-stoneren.

Den omhandlede leverance af rikaffe fra Hamborg, ankom om formiddagen den 28. april
2022 med trailer AE 6278. De stoppede traileren, inden den forlod pladsen, da de
konstaterede glasskir pd brovagten. De konstaterede efterfolgende, at der ogsé var glasskir
inde i traileren. De fik chaufferen af AE 6278 traileren til at starte walking floor gulvet,
hvorefter der kom flere glasskar ud af traileren. Han talte ikke selv med chaufforen.

De fotos, som Ib Hauberg tog, og som Casper Rasmussen sendte i den fremlagte e-mail af

29. april 2022 til EuroBaltic A/S og Esbjerg Besigt ApS, ligner det, som han si den dag,
hvor der 14 sma rakaffebenner og glasskir under aluminiumsprofilerne.
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(116)

Det er i almindelighed ikke muligt at konstatere under aflzsningen, om der er glasskér i
rakaffen, da rakaffen kommer ud af traileren med et meget stort flow og ryger direkte ned i
risten i modtageomrédet.

(117) Jens B. Andersen har forklaret blandt andet, at han er ejer af og direktor for Euro

(118)

(122)

Inspections A/S og EuroBaltic A/S.

Det er ham, der er udarbejdet den fremlagte besigtigelsesrapport af 2. maj 2022 pa
baggrund af besigtigelse foretaget den 29. april 2022. Han kan vedsta sig rapportens
indhold.

Han var pa en felles besigtigelse hos BKI den 29. april 2022 sammen med Per Kristensen
fra Esbjerg Besigt ApS, der skulle foresta besigtigelsen for Alm. Brand. Han baserede sin
vurdering i sin besigtigelsesrapport af 2. maj 2022 pa det macteriale, de blev presenteret for
hos BKI, de skader, der var pa AE 6278 traileren, og det glas de fandt forskellige steder i og
pa AE 6278 traileren.

Da han ankom til BKIs risteri i Hojbjerg den 29. april 2022, blev han prasenteret for
noget materiale, som var fejet op ude fra brovaegten, samt noget materiale fra BKIs
sorteringsanleg, dvs. de-stoneren, hvor man kunne se flere fremmedlegemer.

Samme dag, som de foretog besigtigelsen pé risteriet i Hojbjerg, korte han sammen med
Per Kristensen til Randers for at besigtige trailer AE 6278. De konstaterede, at traileren var
i darlig stand, og at der var tydeligt slid pa aluminiumsprofilerne i form af gab mellem
profilerne. Skaderne, som de konstaterede pa AE 6278 traileren, havde karakter af skader,
der var opstaet som folge af manglende vedligeholdelse og slitage over en leengere periode.

AE 6278 trailerens chauffor demonstrerede walking floor teknikken i traileren. Teknikken

fungerede ved, at aluminiumsprofilerne kerte frem og herefter individuelt tilbage, ligesom
bagenden kerte frem. Da chaufforen startede walking floor systemet i AE 6278 traileren,
begyndte hele traileren at vibrere, og der kom kaffebenner og andet frem fra under
aluminiumsprofilerne, hvilket primert skyldtes, at traileren var meget slidt. Efter hans
vurdering kan vibrationerne ogsd medfore, at der falder andet af traileren, som ikke
stammer inde fra selve lastrummet.

Nar han skrev i sin besigtigelsesrapport af 2. maj 2022, at chaufferen demonstrerede gulvet,
og at gulvet tydeligvis ikke blot kan renggres ved en vask primert pa grund af aluminiums-
profilernes tilstand, s& var det bade fordi, at skaderne pd aluminiumsprofilerne gjorde det
svaerere at renggre traileren, men ogsé fordi det generelt er sveert at renggre walking floor
trailere pa en saidan méde, at der ikke er rester af andet gods og affald i traileren.

Foto 2-4 i bilag til de fremlagte besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS er taget pa det
deponi med industriaffald, hvor de besigtigede trailer AE 6278.

P3 foto nr. 7 og 8 kan man se de skader, som de konstaterede pa AE 6278 traileren i
forbindelse med besigtigelsen den 29. april 2022. Chaufferen fortalte dem, at det tr, man
kan se pé foto nr. 7 og 8, stammede fra en leesning, som chaufforen havde kort med, efter
at chaufferen havde kert med kaffen for BKI. Man kan tydeligt se, at der pa bade foto nr.
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7 og nr. 8 ligger sma kaffebenner og glasskar inde i traileren under aluminiumsprofilerne,
men traileren var heller ikke blevet rengjort, efter at den havde kort med kaffen for BKI.

Foto nr. 15 og 16 er taget neden under traileren. Han mener, at de pagzldende fotos viser
en kgrerampe, som man kan treekke ud, men han er ikke helc sikker.

Pi foto nr. 18 kan man se, hvad der ligner en skrue, men chaufforen havde angiveligt kort
med et andet lzs efter at have kort med kaffe, hvorfra skruen kan stamme.

Foto nr. 19 viser, at der var et lille mellemrum mellem aluminiumsprofilerne, hvilket der
normalt ikke er pd en walking floor trailer. Mellemrummet mé vare udtryk for, at trailer
AE 6278 var meget slidt. Han ved ikke, hvor bredt mellemrummet var. Man kan ogs se
pa foto nr. 20, at der var flere skader pd aluminiumsprofilerne. Han mener ikke, at der var
gummipakninger mellem aluminiumsprofilerne i walking floor traileren, men han er ikke

sikker.

PA foto nr. 45-48 kan man se materiale, som var kommet ud af de-stoneren hos BKI. Det
stammer fra den leverance af kaffe fra Bremen, som blev leveret til BKI med trailer BZ
3958 den 26. april 2022.

Da der var nogle sma mellemrum mellem aluminiumsprofilerne i walking floor trailer AE
6278, kan glasskirene vare kommet ned under aluminiumsprofilerne, og det er hans
vurdering, at glasskirene i kaffen, der blev transporteret med trailer BZ 3958, ogsé kan
stamme fra mellemrum mellem aluminiumsprofilerne.

Det kraver en satlig procedure at rense en walking floor trailer helt ren, da walking floor
gulvet er bevageligt, og der kan komme rester ned mellem aluminiumsprofilerne, blandt
andet hvis der er skader pa aluminiumsprofilerne, eller som folge af at det gods, som
transporteres, er blevet kveernet mellem aluminiumsprofilerne.

En walking floor trailer kan godt anvendes til transport af fedevarer, men der skal tages
hejde for, hvilken type gods man transporterer. Han mener ikke, at det er hensigtsmassigt
at bruge en walking floor trailer til transport af fodevarer, da der kan ligge rester nede
mellem aluminiumsprofilerne. Det er mere generelt, at det ikke er hensigtsmessigt at
bruge walking floor trailere til fadevaretransport, og en rens kan umiddelbart ikke gore det
mere hensigtsmeassigt.

Selvom man anvender en dug under transporten, kan man ikke vare sikker pa, at eventuelt
affald ikke ogsa kan komme med ud, nér traileren bliver tomt. Selv hvis man konsekvent

havde brugt en underlegningsdug, ville man ikke have kunnet undga de skader, der var pa
AE 6278 traileren.

Han har lest den ene af besigtigelsesrapporterne fra Esbjerg Besigt ApS, og han er enig i
Per Kristensens konklusion om, at det er yderst uhensigtsmessigt og uansvarligt at
transportere industriaffald, flis m.m. i en walking floor trailer den ene dag og fedevarer i
samme trailer dagen efter.
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(135) Det er hans fotografier, som Krone Fleet har anvendt i den fremlagte udtalelse af 11. oktober
2024 fra Krone Fleet. Han er helt enig med Krone Fleet i, at der kan samle sig store
stykker affald under gulvet i en walking floor trailer, herunder glasskér, som potentielt kan
ryge ud ved senere losninger. Det er ikke muligt at vaske inde under gulvet i en walking
floor trailer uden at tage hele bunden og aluminiumsprofilerne ud af traileren.

Morten Tang har forklaret blandt andet, at han er administrerende direktor i MTDK A/S,
som er et selskab, der designer, producerer og szlger forskellige koretojer, herunder walking

floor trailere.

MTDK A/S har solgt 12 walking floor trailere til Atea. Det et MTDK A/S, der har solgt
den omhandlede AE 6278 trailer til Atea. Han ved ikke, om MTDK A/S ogsa har solgt
den omhandlede trailer BZ 3958 til Atea.

En walking floor trailer kan godt anvendes til transport af fodevarer i bulk, og MTDK A/S
har flere kunder, der anvender walking floor trailere til transport af fodevarer, herunder
blandt andet DLG der anvender walking floor trailere til transport af landbrugsvarer.

Cargo Floor er producent af walking floor til trailere, og det er det eneste walking floor
merke, som MTDK A/S anvender i sine trailere.

Det fremgér af Cargo Floors brochurer, at walking floor gulv er egnet til blandt andet
transport af kaffebgnner, og en walking floor trailer er ogsd egnet til at transportere kaffe i

bulk.

Det forhold, at man anvender en walking floor trailer til transport af fedevarer, udelukker
ikke, at man kan anvende samme walking floor trailer til transport af affald. Man kan godt
anvende en walking floor trailer til at transportere treflis den ene dag, industriaffald den
neste dag og fodevarer dagen efter. Det sker rigtig ofte, ac man kerer affald den ene vej og
fodevarer den anden vej. Det vigtigste i denne sammenhzng er, at man sorger for at fi en

godkendt vask mellem transporterne.

Det er muligt at renggre en walking floor trailer, si den er egnet til at transportere
fodevarer. Man kan fa et vaskecertifikat, som beviser, at traileren er ordentlig ren. Det er
ogsa et krav, at chaufforen tjekker, om walking floor traileren er tilstreekkelig ren, efter at
traileren er blevet vasket.

Der er omkring 12-14 selskaber, der har specielle vaskeanleg, som kan udferdige et
vaskecertifikat til dem, der transporterer fodevarer i walking floor trailere. Certifikatet viser,
at traileren er tilstrekkelig ren og godkendst til at kere med fodevarer.

Nir man vasker gulvet i en walking floor trailer, vasker man fra forenden hen mod
bagenden, hvor man skyller det skidt ud, som matte ligge pA gummipakningerne i de sma
mellemrum mellem aluminiumsprofilerne. Hvis traileren ikke er vasket ud, kan der sidde
skidt i bagenden og forenden af traileren.

Han ved ikke, hvordan et vaskefirma ville gore rent under aluminiumsprofilerne, men han
vil geette pa, at det ville vaere ved at spule mellem dem. Aluminiumsprofilerne kan kere
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200 mm frem og tilbage og vil derfor kunne forskydes i forhold til hinanden, herunder i
forbindelse med en vask. Det afggrende vil vere, om den, der har gjort rent, har kort med

gulvet, mens traileren blev vasket.

Hvis man ville fjerne aluminiumsprofilerne for at gore rent under dem, ville det tage én
dag. Det eneste tidspunkt, man vil tage aluminiumsprofilerne ud, er hvis man skal reparere
pa aluminiumsprofilerne.

Der er ca. 1 mm mellemrum mellem hver aluminiumsprofil, og i det mellemrum sidder
der en gummipakning ca. 5 mm nede. Gummipakningerne, der sidder mellem
aluminiumsprofilerne, medvirker til, at der ikke kan komme materiale ned mellem eller
under aluminiumsprofilerne, ligesom der ikke kan komme vand eller skidt op nedefra
under aluminiumsprofilrene.

Det er ikke muligt for en glassplint pd 3 mm enten at arbejde sig ned mellem aluminiums-
profilerne eller op fra under aluminiumsprofilerne, da mellemrummet mellem
aluminiumsprofilerne er pd 1 mm, da glassplinten vil blive stoppet af gummipakningerne
mellem aluminiumsprofilerne.

Det er ikke korreke, nar det fremgér af den fremlagte besigtigelsesrapport af 8. september
2022 fra Esbjerg Besigt ApS, at der kan komme skidt op fra neden under aluminiums-
profilerne, da sddant skidt eller lign. vil blive stoppet af gummipakningerne mellem
aluminiumsprofilerne. Nér det fremgér af besigtigelsesrapporten, at der hvirvlede
forskellige former for affald op mellem lamellerne mv., da Samim Osmani startede walking
floor systemet, mé det vere fordi, traileren ikke havde varet vasket, da man foretog
besigtigelsen.

Det tre og snavs, som kan ses i AE 6278 traileren pa foto nr. 5-8 i de fremlagte
besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS, ma vere kommet ind i AE 6278 traileren,
efter at traileren er blevet vasket.

P4 foto nr. 7 kan man se, at der en skade pa den fastmonterede aluminiumsprofil i hgjre
side af AE 6278 traileren, idet aluminiumsprofilen mangler et endestykke, og pa foto nr. 8
kan man se, at der ogsa er en skade pé den fastmonterede aluminiumsprofil i venstre side af

AE 6278 traileren, samt at der ligger noget snavs under aluminiumsprofilen. De yderste

aluminiumsprofiler i en walking floor trailer er altid fastmonteret, si der ikke kan komme
noget ned under profilen. Han ved ikke, hvordan det snavs, som kan ses pa foto nr. 8, er
kommet ind under den fastmonterede aluminiumsprofil, men det kan maske skyldes den
skade, der er pa aluminiumsprofilen. Gummipakningerne kan ogsa godt veere sa slidte, at
der kan falde noget ned mellem aluminiumsprofilerne. Gummipakningerne mellem
aluminiumsprofilerne kan holde omkring 5-6 ar.

Foto nr. 15 og nr. 16 viser ikke ladet i walking floor traileren, men de pigzldende fotos
viser derimod det mellemrum pd omkring 10 cm, der er mellem walking floor gulvet og
chassiset.

P4 foto nr. 19 kan man se et mellemrum mellem den fastmonterede aluminiumsprofil og
den forste bevagelige aluminiumsprofil i hejre side af AE 6278 traileren. Mellemrummet
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er storre end normalt, men han kan ikke se, om der mangler en gummipakning mellem
profilerne. Der var ikke et mellemrum mellem aluminiumsprofilerne i traileren, da MTDK
A/S solgte den til Atea. Den yderste aluminiumsprofil er fastmonteret, og normalt er der
en gri gummifuge mellem den fastmonterede aluminiumsprofil og kanten p4 traileren.
Den fastmonterede aluminiumsprofil kan skubbes ind, sa de bevagelige aluminiumsprofiler
kan trykkes sammen.

Han kan ikke huske, hvornar MTDK A/S solgte AE 6278 traileren til Atea, men traileren
var helt ny, da den blev solgt, og traileren havde ikke de skader, som kan ses pa de fotos,
der fremgar af besigtigelsesrapporterne. Han kan ikke sige, om de skader, der ses pd de
pageldende fotos af AE 6278 traileren, er nye eller gamle skader.

Det er ikke et krav, at man anvender en dug i en walking floor trailer i forbindelse med
transport af fodevarer. Dugens formal er at hjelpe i forbindelse med leesning af klebrige
varer som f.eks. ler, kalk eller fint malet gods. Der er 22 bevagelige aluminiumsprofiler i en
walking floor trailer, hvor hver tredje kerer forskudt af hinanden. Nar man skal aflsse en
walking floor trailer, kerer man alle aluminiumsprofilerne frem, og herefter er det kun hver
tredje aluminiumsprofil, som bliver fremme, mens resten af aluminiumsprofilerne kerer
tilbage. En dug kan hjelpe med at gore det lettere at laesse af og pé traileren. En dug kan
ogsa godt medvirke til at beskytte aluminiumsprofilerne og de gummipakninger, der sidder
mellem aluminiumsprofilerne, mod slid, som kan opstd, hvis man kerer med meget fint
malet materiale eller med meget hirdt materiale som glas eller lign. Formalet med dugen er
ikke at sikre, at traileren er mere ren.

Han kender til Krone Fleet. Krone Fleet anvender ikke Cargo Floor i sine walking floor
trailere.

Nils Christensen har forklaret blandt andet, at han er chauffer hos Atea. Det var ham, der
udferte den omhandlede transport med trailer BZ 3958 fra Bremen til BKI i Hojbjerg den
26. april 2022.

Han har kert 20-25 transporter med kaffebenner for BKI over en periode pd omkring
halvandet &r.

Atea brugte samme walking floor trailere til at kore kaffe i som il at kere andet gods for

andre kunder, herunder blandt andet industriaffald, foder og andre landbrugsprodukter.
Alle, som Atea transporterer gods for, gar op i, at vasken af traileren er i orden, og Atea far
altid vasket sine walking floor trailere rene, inden de skal kore med fodevarer. Hvis der
f.eks. er et lille stykke tra eller lignende tilbage i trailerne efter en vask, og inden man
leesser foder i traileren, sa kan det sl en hel besatning ihjel. Atea er aldrig giet pa
kompromis med vask og sikkerhed, da det er en del af Ateas forretning, at man skal vere
sikker p4, at trailerne er rene, si man kan kere med dem.

For han skulle kore kaffen fra Bremen til BKI i Hojbjerg, havde han lesset flis af i
Haderslev. Han kerte herefter til Mega Wash i Padborg for at fi sin walking floor trailer
rengjort til transporten af kaffebenner fra Bremen til Hojbjerg.
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(161) Atea havde en fast aftale med Mega Wash, s& han lagde ikke ud for vasken, da han kom ud til
Mega Wash for at f traileren vasket. Nar man ankom til Mega Wash for at {3 vasket sin
trailer vasket, holdt man i ke, indtil det blev ens tur. Han var altid til stede, nar Mega Wash
vaskede traileren, og aluminiumsprofilerne korte altid under vasken, ligesom man skubbede
dere og skillevagge tilbage. En vask ved Mega Wash tog typisk en til halvanden time.

Han inspicerede altid traileren indvendigt, efter Mega Wash var ferdige med at vaske, og
han tjekkede efter, at der ikke var snavs og skidt, herunder glasskar, i traileren. Hvis der var
noget snavs eller lign. tilbage, fik Mega Wash lov til at gere det om. Forst nir han var
tilfreds, blev traileren plomberet, og han fik udstedt et vaskecertifikat. Bade forenden af
traileren og bagenden blev plomberet efter vask ved Mega Wash.

Han har fiet vasket sin walking floor trailere ved Mega Wash flere gange, og Mega Wash er
aldrig kommet med indsigelser i forhold til muligheden for at f3 vasket traileren ren. Mega
Wash kunne godt skelde ud over, at det ville tage for lang tid at fi traileren vasket ren til
den pris, som Atea betalte for vasken. Han har haft en dialog med en medarbejder ved
Mega Wash om, at han ikke vil have skeld ud over, at traileren er for beskidt, nar han kom
for at fi den vasket, og at det ville tage for lang tid at rengpre trailerne i overensstemmelse
med det, som han krevede. Nogle gange tog det lengere end en time at ggre traileren ren,
og det forte nogle gange til meningsudvekslinger. Han har aldrig veret ude for, at der
skulle betales flere penge for en grundigere vask, da en vask af en walking floor trailer skal

vere grundig hver gang.

Nir han sagde til medarbejderne ved Mega Wash, at han skulle have en vask med certifikat,

vidste medarbejderne ved Mega Wash godt, at det var kaffe, der skulle transporteres, og si

forventede han, at der var tale om en grundig renggring, der levede op til det certifikat,
som han fik udstedt. Han mener, at den fremlagte vaskekvittering, som han fik udstedt fra
Mega Wash den 25. april 2022, er det vaskecertifikat, som han fik dengang.

Man kan godt vaske en walking floor trailer helt ren, efter at den har kert industriaffald.
Industriaffald og foder har en sarlig lugt, og hvis walking floor traileren ikke er blevet
vasket tilstreekkelig ren, vil man straks kunne lugte det. Lageret nede i Bremen, ville derfor
have opdaget med det samme, hvis traileren ikke var tilstrekkelig ren, da han skulle lesse

kaffe.

Det var ham, der accepterede vasken ved Mega Wash, inden han kerte til Bremen for at
hente kaffen den 26. april 2022. Hvis der havde veret glasskér i traileren, havde han ikke
godkendt vasken, og han havde ikke fiet lov til at lesse kaffe i traileren i Bremen.

I almindelighed, nir han ankom til lageret i Bremen, bred lagerfolkene plomberingen fra
Mega Wash og tjekkede, om traileren var ren. Lagerfolkene i Bremen tjekkede blandt andet
traileren med en lommelygte, og hvis der var den mindste fugt, eller traileren var det
mindste beskidst, ville lagermedarbejderne ikke fylde traileren op. Han er aldrig blevet afvist
ved lageret i Bremen. Godset er vejet af, inden han ankommer til lageret i Bremen, sd
lagerfolkene har styr pa, hvad der skal over i hans trailer. Inden han kerte fra Bremen,

plomberede lagerfolkene traileren.
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(168) Foto nr. 29-32 i de fremlagte besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS viser BKIs
aflesningssted i Hojbjerg. I almindelighed, nar han ankom til Hojbjerg med sin trailer,
bakkede han traileren over pa brovagten, si bagenden af traileren var ved risten. Det er
brovagten, som man kan se pa foto nr. 29 i besigtigelsesrapporterne. Nér trailerne holdt pa
brovegten, dbnede han bagenden, s en medarbejder fra BKI kunne tage en hindfuld
kaffebenner ud, som medarbejderen tjekkede. Hvis medarbejderen fra BKI sagde OK,
startede han walking floor gulvet, og kaffebennerne lgb ned i risten. Det var minimalt,
hvad der kunne falde ned pa brovegten, nar der blev aflsset. Han kontrollerede
hastigheden af walking floor gulvet, sa hastigheden var passende i forhold til aflesningen af
kaffebonnerne.

Han har kert fast med walking floor trailer BZ 3958 fra omkring 2021 og frem, og der har
ikke varet foretaget reparationer pd gulvet, efter han begyndte at kere med den.

Der kan godt opstd slitage pa en walking floor trailer, hvis man kerer med materiale, der
ridser eller slider pa aluminiumsprofilerne, men det er ikke noget, han har set. Han har pa
et tidspunkt kert med glassten, som godt kunne medfore slitage pa walking floor gulvet.

Den trailer, som man kan se pd foto nr. 5-8, er ikke den trailer, som han kerer med. Hvis
traileren var vasket, ville den ikke se sédan ud. Der var ikke nogen skader pé walking floor
trailer BZ 3958, som han kerte med. Foto nr. 5-8 er fuldsteendig misvisende i forhold il,
hvordan en ren walking floor trailer skal se ud.

(172) AE 6278 traileren, som man kan se pa foto nr. 7-8 ser ikke ud som trailer BZ 3958, da
BZ 3958 er ren og ikke er giet i stykker ude i siderne. Han vil ikke tro, at den trailer, som
man kan se pa foto nr. 5-8, mi kere med fedevarer. Han synes skaderne ser voldsomme ud.

(173) Atea har en egenkontrol bestiende af et logbogsskema og en tjekliste, som skal udfyldes

efter hver transport.

(174) Det er ham, der har udfyldt det fremlagte logbogsskema for trailer BZ 3958, hvor man kan
se de transporter, der blev foretaget med traileren i uge 16 og uge 17 2022. Den 25. april
2022 havde han kert med flis fra Holstebro til Novopan. Han mener ikke, at han noterede
pa logbogsskemaet, nir walking floor traileren var blevet vasket, da han havde
vaskecertifikatet som bevis for vasken.

Udover at udfylde logbogen udfyldte han ogsa en tjekliste, som Atea selv har udarbejdet.
Der blev udfyldt en tjekliste for alle de transporter, han udferte, og én gang om ugen
afleverede han alle tjeklisterne og logbogsskemaet til Atea. Han udfyldte ogsa en tjekliste
for transporten fra Bremen til BKI i Hojbjerg. Nar det fremgar af Ateas tjekliste, at
tjeklisten skal suppleres med et sporbarhedsskema, er det logbogsskemaet, der henvises til.

Han har aldrig hert om, at der skulle anvendes en dug i forbindelse med transport af
fodevarer i walking floor trailere, og han er aldrig blevet pélagt det af hverken modtager
eller afsender. Der er intet problem med at fi kaffen lesset af, selvom der ikke er en dug pa
gulvet.
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(177) Bremser og dek pa Ateas vogne bliver vedligeholdt og serviceret pa Ateas eget vaerksted.
Han har aldrig haft problemer med sit gulv i sin walking floor trailer. Han ved ikke, om
skaderne pa gulvet i AE 6278 traileren ogsi blev udbedret pa Ateas eget varksted. Atea
korer ikke med trailere, som ikke fungerer.

Samim Osmani har forklaret blandt andet, at han er tidligere chauffor ved Atea. Han er
ikke ansat hos Atea i dag.

Det var ham, der udferte den omhandlede transport af kaffe fra Hamborg til BKI i
Hojbjerg med trailer AE 6278 den 28. april 2022. AE 6278 var hans faste trailer, og han
mener, at han kerte med traileren i en periode pa mellem 6 méaneder til 1 ar. Traileren var
ikke fabriksny, da han startede med at kere med den, men den var velholdt og ikke
gammel og slidt.

Inden athentningen af kaffe i Hamborg kerte han forst med industriaffald fra Arhus il

Vojens, hvorefter han kerte til Padborg og fik vasket traileren ved Mega Wash. Inden han
korte traileren til vask, fejede han selv ladet.

Han fortalte altid Mega Wash, at han skulle transportere fodevarer, hvorfor vasken skulle
vare grundig og udferes ordentligt. Mega Wash spurgte ikke til, hvad der var blevet
transporteret tidligere. Han var selv til stede under vasken, hvor han fik lov til at vaske lidt
af traileren udvendig. Det var to medarbejdere fra Mega Wash, der vaskede traileren
indvendigt, og han tendte gulvet under vasken, sa der kunne blive spulet. Han inspicerede
traileren efter vasken for at godkende den. Han ville ikke acceptere at fi plombering pa

traileren, for han s, at traileren var i god stand.

Da vasken ved Mega Wash var ferdig, fik han udstedt et vaskecertifikat, og trailerne blev
plomberet. Det er den fremlagte vaskekvittering, som er dateret den 27. april 2022, der er
vaskecertifikatet fra Mega Wash. Efter traileren var blevet plomberet, kunne han ikke
leengere tjekke den indvendigt.

Det var hans forste tur til Hamborg. Da han ankom til Hamborg, udleverede han vaske-
certifikatet til lagerfolkene, som tog en kopi af certifikatet. Afsenderens folk kontrollerede
traileren inden lesningen, og de gik rundt inde i trailerne for at tjekke, om alt var, som det
skulle vere, og lagerfolkene fandt ikke nogen glasskar. De blev nedt il at vente lide med at
leesse kaffen i traileren, da den var lidt for fugtig. Han har aldrig fiet anmarkninger fra
lagerfolkene om, at traileren ikke var ren. Tvartimod er han blevet rost for, at traileren var

pn og ren.

P4 lageret i Hamborg blev kaffen leesset ned i traileren fra toppen ved hjalp af en snegl.
Han kravlede selv op og si ned i traileren oppefra, da kaffen var blevet lasset i traileren.
Traileren blev plomberet af medarbejderne pa lageret i Hamborg. Det krevede en boltsaks
at fa plomberingen af igen.

Da han ankom til BKI i Hojbjerg dagen efter, kunne han ikke finde nogen inde pa
kontoret hos BKI. Han bakkede ind pa brovagten og fandt en boltsaks til at bryde
plomberingen, sd han kunne begynde aflesningen. Han abnede herefter traileren, og
startede walking floor gulvet, s kaffen kunne blive leesset ned i risten. Da bagvaeggen var
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kort helt frem og al kaffen var ude, tog han en kost og fejede efter, s al kaffen kunne
komme ned i risten.

Efter at have afleveret kaffen, mener han, at han skulle ned og hente foder pa havnen i
Aarhus. Han mener, at han var ndet ned til havnen, da han blev ringet op af Atea og bedt
om at kere tilbage til BKI igen. Det var forste gang, at han var blevet anmodet om at
komme retur. Da han kom retur til BKI, stod der 5-10 mennesker og ventede p& ham. De
fortalte ham, at de havde fundet noget glasskér pa brovegten. Medarbejderne fra BKI
besigtigede hans trailer og fandt lidt glasskar pa chassiset under walking floor gulvet. Han
var ikke selv med rundt og besigtige traileren, da han valgte at blive i bilen, s han ved
ikke, om der var nogen fra BKI, der var inde i traileren, ligesom han ikke si det glas, som
fremgar af de fremlagte fotografier af AE 6278 traileren, som Casper Rasmussen sendte
med den fremlagte e-mail af 29. april 2022 til EuroBaltic A/S og Esbjerg Besigt ApS.

Han ved ikke, hvor glasskirene i kaffen skulle veere kommet fra. Muligvis var det fra det
industriaffald, som han havde lasset sidst, men han ved ikke, hvordan glasset skulle vare

kommet ind under chassisrammen.

Han har aldrig haft problemer med transport af kaffe i walking floor traileren, og han har
kort med kaffe rigtig mange gange fra blandt andet Hannover. Han har alene oplevet, at
der var sma stofstykker i kaffen, som han mener, ma stamme fra lagrene i Hamborg eller
Hannover.

Da der den 29. april 2022 blev taget de i bilag til besigtigelsesrapporterne fra Esbjerg
Besigt ApS fremlagte fotografier af trailer AE 6278, var han i gang med at kere med tre og
industriaffald, hvilket han havde gjort fra morgenstunden af, og traileren var ikke blevet
vasket. Han ved ikke, om der var glasskar blandt det affald, som han kerte med den

29. april 2022, da han sad inde i bilen, nér affaldet blev lesset i traileren.

De korte ofte rundt med deres trailere pa gruspladser, som dem man kan se pa foto nr. 1-4,
sd der kunne nemt hvirvle ting op under chassiset. Foto nr. 15 og 16 er taget under walking
floor gulvet, hvor der ligger en stige, som man kan tage ud, s& man kan komme op pa gulvet.

Da han kerte med trailer AE 6278 i april 2022, var der ikke noget, der skulle repareres pa
traileren. Hvis der var noget galt med traileren, ringede han bare til Ateas direktor Anders
Herman Kopke og stillede traileren pa varkstedet.

Det er korreke, at der den 29. april 2022 manglede et endestykke pé den fastmonterede
aluminiumsprofil i hejre side af traileren, som man kan se pa foto nr. 7. Han ved ikke, om
den fastmonterede aluminiumsprofil manglende et endestykke, da han startede med at
kore med traileren, og han ved ikke, hvordan skaden er opstaet. Glas og andre harde ting
kan godt fordrsage slid i en trailer, men man er forsigtig med ikke at skade gulvet, da en
walking floor trailer ikke er billig.

AE 6278 traileren s ud som pa foto nr. 5-6, da han indleverede traileren til vask ved Mega
Wash den 27. april 2022, og da afsenderen i Hamborg inspicerede traileren, inden der blev

leesset kaffe i den. Hverken Mega Wash eller afsenderen i Hamborg kommenterede pd

trailerens stand.
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(194)

(198)

(199)

Han ville have kontrolleret, at der ikke var snavs under den fastmonterede aluminiums-
profil, som det man kan se pé foto nr. 7-8, for han kerte ned og hentede kaffe, og han ville
ikke have godkendt en vask eller forvente at fa et vaskecertifikat ved Mega Wash, hvis ikke
alt snavset var blevet fjernet.

Han ved ikke, om der var walking floor trailere ved Atea, der alene korte med fodevarer.
De korte flere forskellige typer af gods i walking floor trailere ved Atea, herunder
landbrugsvarer, foder og fedevarer. Det var vigtigt for Atea, at tingene var i orden, nar der
skulle kores med fodevarer, og at trailerne var rene.

Han har fiet vasket sin trailer mange gange ved Mega Wash og nogle gange flere gange om
dagen. Han havde fiet banket ind med syvtommersom fra Atea, at det var meget vigtigt, at
traileren altid var ren i forbindelse med transport af fedevarer. Der er aldrig nogen fra
Mega Wash, der pé noget tidspunke har sagt til ham, at hans trailers stand var i vejen for en
ordentlig og grundig vask. Man kan godt vaske en walking floor trailer ren, si den er egnet
til fodevaretransport, og det var vigtigt for ham, at den vask, han fik ved Mega Wash, var
grundig. Han har nogle gange anmodet om at fi traileren vasket igen, hvis han ikke mente,
at traileren var vasket ordentligt, og Mega Wash har brokket sig over, at han var for emsig,
men det var vigtigt for ham, at traileren var ren.

Det er ham, der har udfyldt det fremlagte logbogsskema for AE 6278 traileren. Som det
fremgér af logbogsskemaet, korte han med pap, for han kerte med kaffen den 27. — 28.
april 2022. Som det ogsé fremgar af logbogsskemaet, blev der foretaget en indvendig vask
af traileren, for han kerte med kaffen. Han har ogsa udfyldt en tjekliste vedrorende
transporten af kaffe fra Hamborg til BKI og afleveret den til Ateas kontor. Det gjorde han
hver uge sammen med dagssedler, logbgger mv.

Ateas walking floor trailere blev serviceret pa Ateas eget verksted.

Han har aldrig hert om, at der skulle anvendes dug ved transport af fodevarer.

(200) Jimmi Schmiicker har forklaret blandt andet, at han er ansat ved Fiskbek Lastvognsservice,

(201)

hvor han er leder af vaskehallen.

Det er ham, der har skrevet under pa den fremlagte udralelse af 8. maj 2023 fra Fiskbek
Lastvognsservice. Udtalelsen har han udarbejdet sammen med John Hansen. Han kan
vedstd sig indholdet af udtalelsen. Udtalelsen er givet pa grundlag af det fremlagte bilag til
udtalelsen med fotos af glas, som BKI havde fundet i en kaffeleverance. Han har ikke set
fotos af den omhandlede trailer AE 6278 i forbindelse med afgivelsen af udtalelsen.

I almindelighed mener han ikke, at de store glasstykker, som BKI havde fundet, kan
komme fra mellemrummet mellem aluminiumsprofilerne i en walking floor trailer, da
mellemrummet sadvanligvis kun er 0,7 mm. De glasstykker, der er pa fotografierne, er for
store til at kunne ligge mellem aluminiumsprofilerne, medmindre aluminiumsprofilerne er

i stykker.

Man kan godt vaske en walking floor trailer helt ren mellem forskellige transporter, hvor
man f.eks. den ene dag har kert med industriaffald, og den anden dag rikaffebenner. Det
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er vasentligt at vide, om walking floor traileren skal kere med fodevarer, efter den er
rengjort.

Det er ikke rigtigt, nir det fremgar af de fremlagte besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt
ApS, at det ikke er muligt at rengpre en walking floor trailer, s den er 100 % ren. Det er
ikke nok at spule en walking floor trailer for at gere den ren. Der kraves ogsa noget kemi
og desinfektion, for en walking floor trailer er tilstreekkelig ren til at kunne kore med
fodevarer.

Det tager omkring et dogns tid at vaske en walking floor trailer helt ren, og det er ikke
muligt at desinficere en walking floor trailer pé en til halvanden time, hvis den har kert

med bioaffald eller lignende.

Ved Fiskbzk Lastvognsservice udsteder de vaskecertifikater, nir de har rengjort en walking
floor trailer og kan indesta for vasken. Vaskecertifikatet indeholder datoen for vasken,
oplysninger om hvad walking floor traileren er vasket med, og hvordan den er vasket.

En vask af en walking floor trailer koster omkring 1.000 kr. ved Fiskbak Lastvognsservice.
Det er ofte, at chaufaren inspicerer traileren, for chaufferen vil godkende vasken.

Fiskbak Lastvognsservice kan ikke udstede et certifikat, hvis traileren er s beskadiget, at
det ikke er muligt at vaske den ren, og de ville patale det overfor kunden, hvis walking
floor traileren var for beskadiget til at kunne renses. Hvis der er revner i gulvet, kan han
ikke garantere, at traileren er fuldsteendig ren, og der kan derfor ikke udstedes et vaske-
certifikat. Man kan godt fa en kvittering p4, at traileren er rengjort, men man kan ikke fa
et certifikat, som viser, at traileren er egnet til at kere med fodevarer.

Hvis en walking floor trailer si ud som traileren pa foto nr. 7 og 8 i bilaget il besigtigelses-
rapporterne fra Esbjerg Besigt ApS, ville han ikke kunne gore den sa ren, at der kunne
udstedes et certifikat. Man ville forst kunne fa et certifikat, nar skaderne pd traileren var

udbedret.

Han ved ikke, om Atea er faste kunder ved Fiskbak Lastvognsservice. Det er ikke tit, at
Atea far vasket ved Fiskbak Lastvognsservice.

Christian Christiansen har forklaret blandt andet, at han er direktor for og ejer af Mega Wash.

Mega Wash har fire afdelinger i Jylland, og de udforer i omegnen af 4.500 vaske om éret.

Mega Wash's primere forretningsomréde er rengpring af keletrailere og dyretransporter.

Det er meget individuelt, hvilken vask der skal udferes, og det er chaufferen, der siger til
medarbejderne ved Mega Wash, hvilken type vask chaufforen onsker udfert.

Mega Wash fér ikke serlige instruktioner fra chaufferen, nér det er en walking floor trailer,
der skal vaskes. Mega Wash fér i almindelighed heller ikke oplysninger fra chaufferen om,
hvad walking floor traileren skal bruges til.
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(214) En vask af en walking floor trailer foregir ved, at traileren bliver szbet ind, hvorefter man
spuler szben af med en hejtryksspuler, efter at seben har fiet lov til at std og treekke. Nar
traileren er vasket, setter Mega Wash en plombering pé traileren.

Det er forholdsvist nemt at spule bunden ren i en walking floor trailer. Det tager ikke
24 timer at renggre en walking floor trailer.

Han er enig i det, som en medarbejder ved Mega Wash har udtalt til brug for de fremlagte
besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS, om, at man kan std med en hejtryksrenser og
spule i 100 timer, og der vil blive ved med at komme snavs op mellem aluminiumsprofilerne
i en walking floor trailer.

Mega Wash har et samarbejde med nogle varksteder, som kommer med walking floor
trailere i forbindelse renovering og reparation, hvor verkstedet har taget aluminiums-
profilerne ud, og hvor Mega Wash renger under aluminiumsprofilerne. Der kan vare
utrolig meget skidt under aluminiumsprofilerne, og det tager ca. halvanden time mere end
en normal vask at gere rent under aluminiumsprofilerne. Han ved ikke, hvordan der
kommer skidt ned under aluminiumsprofilerne.

Nar Mega Wash er ferdig med at vaske, far chauffererne udleveret en kvittering, hvoraf
fremgar, hvilken type vask der er blevet udfert. Kvitteringen er ikke en garanti for, at
traileren er egnet til en bestemt type transport, og det fremgar ikke af kvitteringen, om den
pageldende trailer er blevet desinficeret. Mega Wash udsteder ikke vaskecertifikater. De
fremlagte vaskekvitteringer fra Mega Wash udleveret til chaufforerne fra Atea i forbindelse
med de omtvistede vaske af trailer BZ 3958 den 25. april 2022 og trailer AE 6278 den

27. april 2022 er alene kvitteringer for, at der er udfort en vask. Der bliver altid udferdiget
to kvitteringer — én som Mega Wash selv beholder, og én som chaufferen far med sig.
Chaufferen modtager ikke en faktura. Fakturaen sendes direkte til Atea.

Mega Wash er IFS-certificeret, hvilket primert vedrorer keletrailere. Det er ikke ham
bekendt et krav, at man skal have en certificering til rengering af walking floor trailere.

Mega Wash har en prisaftale med Atea vedrorende betalingsvilkar. Aftalen mellem Mega
Wash og Atea indeholder ikke noget sarligt i forhold til, hvordan trailerne skal vaskes.

Varenummer 222 pa Mega Wash's prisliste er en standardvask af en walking floor trailer,
og Atea faktureres efter prislisten. Nér det fremgar nederst af Mega Wash's prisliste, at
Mega Wash fakturerer for ekstra tid og sebe, hvis Mega Wash bruger ekstra tid og szbe, er
det fordi, at Mega Wash bruger den ekstra tid og den ekstra sebe, som skal til for, at
renggringen er udfert korrekt.

Det er korrekt, at det fremgar af Mega Wash's hjemmeside, at der en garanti for kvalitet,
ligesom koretgjet vil veere rent efter en vask ved Mega Wash.

Mega Wash har aldrig haft en sag, hvor der er blevet fundet glasskar eller lignende i en

walking floor trailer, efter at den er blevet rengjort ved Mega Wash.

NORDISKE DOMME
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(224) Han kender ikke til transportaftalen mellem Atea og BKI, herunder de eventuelle krav som
BKI har mod Atea.

(225) De siegelnumre, der fremgér af den fremlagte folgeseddel af 27. april 2024 fra Vollers
Hamburg GmbH angiende transport af rikaffe i trailer AE 6278 fra Hamborg til BKI i
Hojbjerg, er ikke numrene pa de plomberinger, der blev sat pi AE 6278 traileren ved
Mega Wash.

Soren Outzen har forklaret blandt andet, at han er administrerende direktor hos Krone
Fleet A/S i Danmark. Han er uddannet lastvognsmekaniker.

Krone Fleet A/S er et fabriksejet udlejningsselskab, der udlejer materiel. Krone Fleet A/S
producerer alt, hvad de udlejer, herunder blandt andet walking floor trailere. Krone Fleet
A/S har omkring 120 walking floor trailere, som de udlejer til vognmend.

Det er ham, der har udarbejdet den fremlagte udtalelse af 11. oktober 2024 om vask og
stand af walking floor trailere. Han kan vedstd sig udralelsen.

Som han har skrevet i udtalelsen, vil det ikke veere muligt at finde rester af glasskir i den
storrelse, som ses pa fotografierne i udtalelsen fra BKI, hvis walking floor traileren havde
veret vasket med hejtryksrenser og i evrigt vedligeholdt forskriftsmeassigt.

Aluminiumsprofilerne i en walking floor trailer kerer forskudt mellem hinanden, og der er
gummepakninger mellem profilerne, hvorfor der ikke kan falde noget ned under
aluminiumsprofilerne. Hvis man keorer med meget fint malet gods i en walking floor
trailer, kan der godt falde smé korn ned mellem aluminiumsprofilerne, som kan ligge og
slide pd gummipakningerne, som til sidst kan gé i stykker. Det er derfor vigtigt, at man
anvender en dug hvis man kerer med fint malet materiale eller glas, si man ikke far sma
stykker glas eller lignende med mellem aluminiumsprofilerne.

Nir dugen er rullet ud, kan man lesse gods oven pa dugen, og ndr man lesser af traileren,
ruller dugen med ud. Formalet med dugen er at undga slitage pa aluminiumsprofilerne.
En bund i en walking floor trailer holder i ca. 5 4r, og det koster omkring 100.000 kr. at
udskifte en bund. Alle aluminiumsprofilerne bliver slidte over tid, og hvis man ikke
anvender en dug, bliver bunden i walking floor traileren meget hurtigt slidt. Krone Fleet
A/S krever derfor, at alle deres kunder anvender dug i walking floor trailerne, hvis de skal

kere med blandt andet glas, grus eller andet slibende materiale.

Han vil mene, at den walking floor trailer, som man kan se pa foto nr. 5-8 i bilag til de
fremlagte besigtigelsesrapporter fra Esbjerg Besigt ApS, er meget slidt. De aluminiums-
profiler, som er yderst til hojre pa foto nr. 7 og yderst til venstre pa foto nr. 8, er
fastmonteret. Nar endestykket mangler pa aluminiumsprofilen pa foto nr. 7, kan der
komme skidt ind under aluminiumsprofilen. Endestykkerne kan skiftes. Det er ofte
endestykkerne, der bliver mest beskadiget, ndr man lesser af. Det ser ikke ud til, at
traileren pé de pageldende fotos har varet serviceret for nyligt. Skaderne pa foto nr. 7 og
nr. 8 ligner gammelt slid. Man kan ikke se pa foto nr. 7 og nr. 8, om gummipakningerne
mellem aluminiumsprofilerne mangler. Hvis gummipakningerne er intakte, kan der ikke
falde noget ned mellem aluminiumsprofilerne. De stykker glas, som er pa foto 37-46, et
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for store til at komme ned mellem aluminiumsprofilerne. Det er dog klart, at hvis
endestykket mangler, som det fremgar af foto nr. 7, kan der ligge meget glas under. Han er
ikke sikker pa, at det vil vaere muligt at vaske den pagzldende walking floor trailer ren, og
han vil mene, at bunden i den pigeldende walking floor trailer skulle ud, hvis man skulle
gore den helt ren og reparere den.

Ved Krone Fleet A/S tager de en gang imellem aluminiumsprofilerne ud og reparerer dem.
Som udgangspunkt reparerer Krone Fleet A/S walking floor gulvet og vender det om efter
3-4 ar. Derefter udskifter man regelmassigt aluminiumsprofilerne i takt med, at de bliver

slidte.

Per Kristensen har forklaret blandt andet, at han er havariekspert ved Esbjerg Besigt ApS.
Han har udarbejdet de fremlagte besigtigelsesrapporter af henholdsvis 26. august og

8. september 2022 efter anmodning fra Gitte Degn ved Alm. Brand. Han kan vedstd sig
begge rapporter. Han er ikke ekspert i walking floor trailere, men han har beskeftiget sig
med vareskader mv. de sidste 20 ar.

Hans besigtigelsesrapporter af 26. august og 8. september 2022 er bygget op om skadens
art, arsag og omfang, og rapporterne er udarbejdet pa baggrund af blandt andet en
besigtigelse af trailer AE 6278, som han foretog den 29. april 2022 sammen med Jens B.
Andersen fra Euro Inspections. Jens B. Andersen var ikke med til mede af 9. maj 2022 ved
Atea, som omtales i besigtigelsesrapporterne.

Det er samme besigtigelse af 29. april 2022 og materiale, der ligger til grund for rapporten
af 26. august 2022, som vedrerer den omhandlede transport med trailer BZ 3958, og
rapporten af 8. september 2022, der vedrerer den omhandlede transport med trailer AE
6278. Konklusionerne er de samme i begge rapporter. Det var hans opfattelse, at Jens B.

Andersen var enig med ham.

Den eneste forskel pa de to rapporter er, at han ikke har haft mulighed for at besigtige

BZ 3958 traileren, hvorfor han heller ikke har kunnet tage fotografier af den. Han spurgte
Gitte Degn fra Alm. Brand, om han skulle fa fat i BZ 3958 traileren, og han fik at vide af
Gitte Degn fra Alm. Brand, at han ikke skulle gore yderligere i forhold til at besigtige

BZ 3958 traileren.

De startede besigtigelsen den 29. april 2022 ude ved BKI, hvor de fik forevist de
glaspartikler og stumper af glas, som BKI havde fundet. Det var ikke muligt for dem at
besigtige hele partiet af rikaffe, da partiet 13 i karantenesiloer.

De prover, som fremgir af foto 37-51 i bilag til besigtigelsesrapporterne, var dem, som de
fik forevist ude ved BKI. Det fremgik af proverne, som de fik fra BKI, at der var fundet en
del storre glas i rikaffen. Han kan ikke huske, om de heldte indholdet af de poser, som de
fik forevist ved BKI, ud pé bordet. Alle de pagzldende fotos i besigtigelsesrapporten er
taget samme dag.

Efter at han havde varet ved BKI, tog han sammen med Jens B. Andersen ud for at
besigtige trailer AE 6278, som var i omrédet. Foto nr. 2-4 i besigtigelsesrapporterne er ikke
af AE 6278 traileren. De viser blot det sted, hvor AE 6278 traileren havde lesset flis.
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(241) De talte med chaufforen, da de kom ud til AE 6278 traileren. Chaufferen oplyste, at trailer
AE 6278 havde kort med noget andet gods, efter at traileren havde kort med kaffebenner.
De bad chaufferen om at sette walking floor gulvet i gang. Der hvirvlede en masse affald
og snavs op, da chaufforen startede walking floor gulvet. Det, der hvirvlede op, var nok fra
det gods, som chaufferen lige havde kort med.

Pi foto nr. 5-8 kan man se trailer AE 6278. Han vil mene, at foto nr. 7 og nr. 8 i
besigtigelsesrapporterne viser skader pa traileren, men han ved ikke, om der er tale om nye
skader eller gammel slitage. Han mener, at kontamineringen af kaffen, der blev leveret til
BKI, kan skyldes, at der har ligget glas under aluminiumsprofilerne, og at dette er hvirvlet
op i forbindelse med aflesningen. Som man kan se pd foto nr. 7 og nr. 8 i besigtigelses-
rapporterne, 1a der smd rester af glas og andet forskelligt materiale i walking floor traileren,
som matte vere fra det, som chaufferen havde kort med. Pa foto nr. 15-16 i besigtigelses-
rapporterne kan man ogsa se sma stykker med glas, som de fandt i AE 6278 traileren.
Han foretog ogsa en inspektion af chassiset, hvor han ogsd fandt en masse glas.

Efter besigtigelsen den 29. april 2022 talte han med en rekke aktorer, herunder blandt
andet Fodevarestyrelsen, for at fa belyst den problemstilling, der var ved i samme trailer at
transportere industriaffald den ene dag og fedevarer den naste dag. Alle aktgrerne
konkluderede, at det ikke var hensigtsmassigt at transportere industriaffald den ene dag og
fodevarer den neste dag i samme trailer. Der var ikke noget lovgivning, som forbed det,
men det var ikke hensigtsmessigt.

Han indhentede, som det fremgir af rapporterne, blandt andet udtalelser fra Peter van den
Einden, Knappen Trailers, og Carsten Rasmussen, IM Stiholt A/S, der begge udtalte sig
generelt om hensigtsmessigheden af at transportere fodevarer og industriaffald i samme
walking floor trailer. Han fik oplyst, at det var noget, som man gjorde, men at der ikke var
nogen, der mente, at det var hensigtsmassigt at transportere industriaffald den ene dag og
fodevarer den naste dag.

De konklusioner, som han drog i sin besigtigelsesrapport af 26. august 2022 vedrerende
BZ 3958 traileren er baseret pd hele sammenheangen i sagen, herunder besigtigelsen af

AE 6278 traileren. Trailerne havde transporteret kaffe fra to forskellige steder i Tyskland,
og kaffen var importeret fra to forskellige lande, hvorfor det var mest sandsynligt, at det var
trailerne, der var problemet. Det er ikke de skader pd AE 6278 traileren, som kan ses pd
foto nr. 7 og 8 i besigtigelsesrapporterne, som var afgerende for hans konklusion om, at
glasset i kaffepartierne var kommet fra trailerne. Det afggrende var derimod, at det ikke
efter hans vurdering er muligt at gore en walking floor trailer tilstreekkeligt ren, nir man
den ene dag kerer med industriaffald og fedevarer den naste dag. Derfor er det ogsa
samme konklusion i begge rapporter.

Parternes synspunkter

(246) Tryg har i det vaesentligste procederet i overensstemmelse med sit pastandsdokument af
11. marts 2025, hvoraf fremgar blandt andet:
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1. Anbringender:

Denne sag vedrerer sagsogtes, Atea Transport ApS («Atea»), ansvar for og
forpligtelse til at betale erstatning som CMR-fragtforer for to transportskader, som
sagsogte har forvoldt pa to separate forsendelser med kaffebenner, som sagsogte
transporterede for sagsogers forsikringstager, BKI Foods A/S («BKI») fra Hamborg
med trailer AE 6278 og fra Bremen med trailer BC 3958 til Hojbjerg.

$okok

BKI kebte i henhold til faktura, udstedt den 29. marts 2022, et parti kaffe
«semi-washed Brazil Arabica Coffe» af Hamburg Coffe Company Hacofco mbH i
Tyskland. Kaffepartiet havde en nettovagt pa 113.682,00 kilo og blev kebt for en
samlet pris pA USD 544.474,63.

Atea Transport ApS («Atea») patog sig at udfere transport af en del af denne
forsendelse fra Hamburg i Tyskland til BKI's adresse i Hojbjerg i Danmark. Den
omhandlede del af forsendelsen med kaffe havde en bruttovegt pa 24.000 kilo, og

transporten blev udfert med sagsogtes trailer med reg. nr.: AE 6278.

BKI kebte i henhold til faktura, udstedt den 13. april 2022, et parti kaffe «Uganda
Arabica Coffe» af ]. Wolff & Company B.V. i Tyskland. Nettovagten af
forsendelsen var 21.600 kilo og blev kebt for en samlet pris pd USD 96.191,10.

Atea patog sig ogsa at udfere transport af denne forsendelse, der blev overtaget til

transport fra Bremen i Tyskland ¢l BKI's adresse i Hojbjerg. Denne transport blev
udfort med sagsegtes trailer med reg.nr. BC 3958.

I forbindelse med BKI's behandling af de to partier med kaffebender efter
modtagelsen, blev det konstateret, at begge partier var blevet kontamineret med

knust glas.
BKI ansvarligholdte ved e-mail af 28. april 2022 Atea for de indtradte transportskader.

BKI's vareskadesforsikring, Tryg Forsikring A/S («Trygy), foranledigede pa denne
baggrund en besigtigelse af godset den 29. april 2022. Besigtigelsen blev foretaget
sammen med Ateas fragtforeransvarsforsikrer, Alm. Brand Forsikring A/S.

I forbindelse med besigtigelsen blev folgende konkluderet:

«Vi har noteret, at trailerne er specialiserede trailere med Cargo Flooring
(walking floor), der ved individuel bevegelse af gulvprofilerne kan aflesse
horisontalt uden at skulle tippe ladet. Endvidere kan ladets forsmak beveges
bagud, og siledes veere med til at temme bilen.

Per Kristensen og undertegnede korte efterfolgende til Bradstedlundvej, 8960
Randers hvor vi inspicerede trailer Nr. AE 6278.
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Som illustreret ved billederne 9-18, sé inspicerede vi traileren pa adressen inden
den lessede industriaffald. Chaufferen, Hr. Samim demonstrerede gulvet, som
tydeligvis ikke blot kan rengeres ved en vask primert pga profilernes tilstand.
Under traileren pd en lesserampe fandt vi glasskar, som iflg. Samim stammede
fra en efterfolgende transport. Han fortalte endvidere, at forud for kaffen havde
han kert husholdningsaffald fra firma Torben Clausen i Haderslev til
Forbrendingen i Odense samt noget pap. Efterfolgende havde han vasket
traileren grundigt i Padborg.

Baseret pa ovenstiende, sa finder vi det sandsynligt, at de fremmedlegemer der
er fundet i kaffen, stammer fra trailerne — hvilket skyldes mangelfuld renggring.»

2. Kaffen blev kontamineret med glasskir hidrorende fra trailerne

Det kan leegges til grund, at den af Atea transporterede kaffe blev kontamineret med
glasskar, medens kaffen befandt sig i Ateas varetegt under transporten fra Tyskland
til BKI i Hojbjerg. Kontamineringen var en folge af en helt utilstrakkelig renggring
af trailerne inden transporterne blev foretaget.

Der henvises til sagens bilag 10, hvoraf fremgr, at trailer AE 6278, efter at have
leveret kaffe til BKI, blev tilbagekaldt af BKI for en nzrmere undersegelse, hvorved
det blev konstateret, at der 14 glasskar under og mellem lamellerne i trailerens

walking-floor:

«Ved rensning af BKI ref. 22-048 Uganda fra Vollers i Bremen konstateres glas i
forbindelse med forste renseproces (de-stoner), rensning stoppes og der
konstateres mange stykker glas i rikaffen. Ved modtagelse af BKI ref. 21-173
dagen efter konstatere vi da bilen kerer af vores ud loading facilitet mange stykker
glas pé brovegten hvor bilen har holdt under temning. Denne bil kaldes tilbage
til BKI facilitet og der konstateres glasstykker ved kofanger og da «walking floor»
tendes ses det endnu flere stykker glas komme til syne i gulvet. Som I kan se af
tidligere fremsendte materiale er der tale om 2 forskellige typer rakaffe, fra 2
forskellige lagre (Bremen og Hamburg) og fra 2 forskellige rakaffeleveranderer.»

Der henvises yderligere til de i sagen udpegede surveyorers undersogelse af traileren
den 29. april 2022, sagens bilag Adc. IB:

«Ved inspektionen s det umiddelbart ud til, at trailerens lad var ren og fin, fotos
nr. 5-6. Ved en nzrmere inspektion kunne det dog konstateres, at der i hjorneme
fandtes blandt andet gamle kaffe benner, rester af flis m.m., fotos nr. 7-8. Da
Samim Osmani pa vores opfordring aktiverede walking floor systemet hvirvlede
forskellige former for affald op mellem lamellerne samt under lamellerne i gulvet
og enkelte glasstykker blev fundet under lamellerne, fotos nr. 9-19. Under chassiset
konstateredes flere steder gammelt og indterret affald og snavs, fotos nr. 20-26.»

Der henvises i denne forbindelse yderligere til det anferte i de fremlagte

besigtigelsesrapporter i sagen, hvori det samstemmende konkluderes, at
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kontamineringen skyldes en mangelfuld rengering af sagsegtes trailere forud for
transporternes pabegyndelse.

Det bemarkes, at det i sagens natur er udelukket, at de glasskar og den
kontaminering, der blev pavist imellem og under lamellerne i sagsogtes trailere, kan
hidrere fra BKI's stopsilo, hvortil kaffen blev losset.

Det bemarkes ex tuto, at det tilsvarende kan udelukkes, at glasskdrene skulle
hidrere fra kaffen, idet kaffetransporterne omfattede forskellige varer, der var kebt
af forskellige szlgere og som blev lastet fra forskellige lagre i forskellige byer,
henholdsvis i Bremen og i Hamborg.

Nir der siledes blev konstateret glasskér i varerne pé begge trailere, kan det kun
skyldes, at de pigeldende trailere ikke var rengjort forud for transporten.

3. Sagsogte er erstatningsansvarlig for de forvoldte skader.

Der er mellem BKI og sagsegte indgaet en transportaftale af 16. september 2020,
der omfatter de udforte kaffetransporter.

Det fremgér udtrykkeligt heraf, at de aftalte transporter omfatter fodevarer, og at
sagsogte skal have opnéet godkendelse til udforelse af fodevaretransport ved
Fodevarestyrelsen.

Det fremgar derudover udtrykkeligt af aftalen, at BKI's forsendelser ikke ma

cksponeres for kontaminanter:

«Products transported to BKI may not be exposed to contamination or suffer any

damage to the quality as the result of — but not limited to — factors (e.g.):
a.  Smell from vehicle or from exposure to smell from other products
b. Contamination including high dust load, adverse humidity and moulds
c. Pests»

Sagsegte er tilsvarende som transporter af fadevarer ansvarlig for at sikre, at sagsogte
udferer transport pa en sidan made, at fodevaresikkerheden ikke kompromitteres.

Af Fodevarestyrelsens vejledning fremgar bl.a. felgende:
«Transporten ma ikke ga ud over fodevaresikkerheden

Det er dit ansvar som transportoer af fodevarer, at transporten af fodevarer ikke
p P
gar ud over fodevaresikkerheden.

For at forebygge problemer med fodevaresikkerheden under transporten, skal

du f.eks. have styr pa:
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Rengering og vedligeholdelse af opbevaringskasser og bagagerum.

Hiéndtering af affald — affald mi ikke blandes sammen med fodevarer eller
kunne forurene det.

Egenkontrol og gode arbejdsgange

Alle transportgrer skal have et egenkontrolprogram. Egenkontrolprogrammet
skal beskrive, hvor i dine aktiviteter, der kan vare en risiko for fodevaresikker-
heden, og hvordan du fir styr pa disse aktiviteter (en «risikoanalyse»). Det skal
vere med til at sikre, at du har styr pd blandt andet renggring og temperaturkrav.»

Det kan legges til grund, at sagsegte for udforelsen af de i sagen omhandlede
fedevaretransporter for BKI har benyttet de samme walking-floor trailere til at
udfere transport af industriaffald. Den pagzldende disponering har medfort, at de i
sagen omhandlede forsendelser med fodevarer er blevet kontaminerede.

Det gores principalt geldende, at sagsogte er erstatningsansvarlig for de forvoldte
transportskader iht. CMR-lovens § 24, stk. 3, hvorefter sagsogte er objektivt
ansvarlig, idet de trailere, der blev benyttet af sagsogte, md anses at have varet
mangelfulde, da kaffen blev udsat for kontaminanter i form af glasskar hidrerende
fra trailerne.

Det gores subsidiert geldende, at sagsogte er erstatningsansvarlig iht. CMR-lovens
§ 24, stk. 1. i det de forvoldte skader kunne have veret undgaet, hvis sagsegte havde
undladt at transportere industriaffald i de samme walking-floor-trailere, som

sagsogte benyttede til transport af fadevarer.

Sagsegte er tillige ansvarlig efter bestemmelsen som folge af, at den rengering, som
sagsogte foretog af trailerne forud for transporten, var helt utilstraekkelig, idet
sagsogte undlod at sikre, at den blev udfert pa en sdidan méde, at det industriaffald,
herunder glasskar, der 14 imellem og under trailerens gulvlameller, blev bortrenset.
Den forvoldte skade kunne séiledes have veret undgaet, hvis sagsegte havde sikret
sig, at den trailerrenggring, der blev foretaget, omfattede fjernelsen af det

pageldende affald.

Sagsegte burde have afklaret nermere med Mega Wash A/S, hvorledes den
kontraherede renggring blev foretaget og have sikret sig, at der blev indgaet en aftale
om renggring, der sikrede den forngdne og helt nedvendige rengering af trailerne
og sagsegte burde have kontrolleret, at trailerne var behorigt rengjorte inden de blev
benyttet til transport af fodevarer.

For det tilfelde, at retten matte finde, at den udilstrekkelige rengpring af trailerne
mi anses at bero pa sagsogtes kontraktshjaelpers, Mega Wash ApS' forhold, gores det
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yderligere geldende, at sagsegte hafter for sin kontrakeshjelpers fejl og
forsommelser efter CMR-lovens § 4 eller efter almindelige regler om ansvar i

kontrakstforhold.

(247) Atea har i det vasentligste procederet i overensstemmelse med sit pastandsdokument af
10. marts 2025, hvoraf fremgér blandt andet:

«2. SAGSFREMSTILLING:
2.1. Vedrorende transporterne:

Transporterne blev foretaget med sakaldt «walking-floor-trailer», som er
kendetegnet ved, at vare velegnet til blandt andet transporter af gods i bulk, nar
dette ikke kan losses ved tipning, idet sidanne trailere er udstyret med bevaegelige,
langsgiende parallelt monterede lameller, som kan losse godset uden tipning.
Anvendelsen af netop sidan trailerform var aftalt mellem Atea og Ateas kunde, BKI,
idet losseforholdene hos BKI tilsagde denne lgsning.

Trailerne, der anvendotes til kaffetransporterne, blev ogsa anvendt til andre
godstyper, for andre af Ateas kunder. Forinden transport af kaffe i bulk, blev
traileren vasket professionelt mellem hver transport og siledes ogsé forud for
transporten af kaffe omhandlet i nerverende sag.

At anvendelsen af en walking-floor-trailer er hensigtsmeessig til blandt andet
transport af kaffe, fremgér blandt andet af oplysninger p4 traileropbygnings-

virksomheden Cargo Floors hjemmeside, hvoraf kan ses et skremprint i Bilag Adc.

2, bilagets p. 2. Endvidere fremgar, at der tillige kan transporteres «wood chips»,
forskellige former for «waste», «sawdust», etc.

Bilag Adc. 2 udger i evrigt en e-mailkorrespondance mellem undertegnede og
Fodevarestyrelsen, hvori Fadevarestyrelsen blandt andet anforer, at «[k]oretojet skal
veere i god stand og geres grundigt rent mellem transporterne for at undga
kontaminering, bade fra andre fodevarer og fra stoffer, der ikke anvendes til
fedevarer», hvilket forudsetningsvist anerkender anvendelsen af en walking-
floor-trailer til sivel transport af fadevarer, som andet gods. Endvidere anforer
Fodevarestyrelsen, at «Forordningen [(EU's hygiejneforordning (852/2004), serligt
bilag IT)] stiller siledes ikke krav om brug af specifikke renggringsprocedurer, men
angiver formélet med rengering og vedligehold, nemlig at fodevarer ikke
kontamineres. Behovet for renggring er dermed athengig af hvilken varer, der har
veret transportere for, og hvilken varer, der skal transporteres nu. Det fremgar heller

ikke af forordningen, at walking-floor-trailere ikke kan anvendes.» (sic, min

understregning).

2.2. Vedrorende forsikringsforholdet — Ateas forhold til Alm. Brand:
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Atea har hos Alm. Brand tegnet forsikring med policenummer 133 565 620,
kundenr.: 9666 0880 30. Kopi af policen er fremlagt som sagens Bilag Adc. 3.

Forsikringen dekker blandt andet «...Fragtforeransvar...», jfr. policens afsnit «250

Fragtfereransvar» hvilken dekning, jfr. afsnit 1.2 «... omfatter sikredes ansvar som
udferende og kontraherende fragtforer i forbindelse med transportopgaver ad vej

inden for det geografiske omrade, der star i policen.» I den konkrete sag optradte

Atea som udforende fragtforer.

Atea har anmeldt skaden til Alm. Brand, som har overfor Atea afvist dekning af
skaden under policen. Alm. Brand har begrundet afvisningen blandt andet med
folgende begrundelse: «Som det fremgar af jeres fragtforeransvarsforsikring — 250
fragtforeransvar — betingelser nr. 2801 — pkt. 5 — 5.7 omfatter dekningen ikke
ansvar for skader eller tab forvoldt med forset og grov uagtsomhed. [...] Endvidere
henvises til samme betingelser som ovenfor anfert under pkt. 5 — 5.9 hvoraf
fremgér, at dekningen ikke omfatter ansvar for skade der skyldes, at keretojet/
materiel ikke er egnet til at gennemfore den pigeldende transport, selv efter vask
betegnes det anvendte materiel som uegnet til transport af fodevarer.», jfr. Alm.
Brands e-mail af 3. november 2022.

Endvidere har Alm. Brand afvist med henvisning til, at det ikke skulle vere «...
forsvarligt ved benyttelse af walking floor trailere, at foretage transport af
industriaffald den ene dag for efterfolgende neste dag, at foretage transport af
forevarer» (sic) og at Alm. Brand mener «... at det er indlysende, at det kan gi galt
ved at benytte walking floor trailere, som ikke kan afvaskes pa en sidan méde, at der
kan opnis en garanti for at enheden er 100% ren, og vi kan derfor ikke tilbyde
dekning for de opstaede tab.», jfr. Alm. Brands e-mail af 21. marts 2023.

2.3. Vedrorende trailervask — Ateas forbold til Mega Wash:

Atea havde med Mega Wash indgéet aftale om professionel renggring af de il
transporterne anvendte trailere; og Mega Wash foretog ogsa efter det for Atea
oplyste angiveligt sidan professionel renggring forud for transporternes

gennemforsler, herunder siledes, at folgende forekommer:

De ovenfor nzvnte trailerrenggringer, som fandt sted forud for transporterne af
kaffebenner i bulk, blev forestaet af Mega Wash i henhold til aftale herom med
Atea. I forleengelse af de udforte vaskeopgaver, som foregik mens walking-floor-
trailernes gulvs lameller var i funktion, udstedte Mega Wash certifikater for udfert
vask, kopi af hvilke er fremlagt som adcitationssagens Bilag Adkc. 4. Trailerne blev
efter fuldfert vask tillige plomberet af vaskehallen.

Mega Wash er en professionel trailervaskevirksomhed, der efter eget udsagn pa
hjemmesiden, hvilket Atea naturligt har mattet kunne forlige sig pd, jfr. www.
megawash.dk, har mangearig erfaring indenfor trailervask.

Af udskrift fra Mega Wash' hjemmeside, hvilken er fremlagt som adcitationssagens
Bilag Adk. 5, fremgar blandt andet: «Vi har vasket trailere i mere end 25 & — «Din
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garanti for kvalitet», og specifikt nzvnes walking-floortrailere, siledes: «Indvendig vask
af kole-, fiske- og walk-in-floor trailere [...] Den indvendige vask af trailere, som har
veret benyttet til transport af ferske fodevarer, skal gores helt korrekt og ordentligt,
siledes at trailerne ikke afvises af producenterne. MegaWash gor meget for at sikre at
vasken af traileren bliver udfert kvalitetsmessigt korreke, vi har i samarbejde med
vores sebeleverander sikret at vi benytter den optimale szbe og i de rigtige mangder,
samtidig med at vi pa alle vore vaskebaner har de rigtige seber til bade ud- og
indvendig vask af traileren. Medarbejderne bliver uddannet i den gode vask og der
ligger detaljerede arbejdsinstrukser og beskrivelser ogsa pé dette omrade Alle trailere
bliver efter endt vask plomberet med segl fra MegaWash si producenterne kan se at
vasken er udfert professionelt hos os. MegaWash sorger for at du, som transporter,

har rene trailere bide ud- og indvendig.» (sic, min understregning)

Forinden lesning af de to forsendelser, hos afsender i Hamborg henholdsvis
Bremen, blev trailernes vaskeplomber fjernet af afsender, som ogsa foretog
inspektion af trailerne. Efter lesning, som blev foretaget af afsender, plomberede
afsender trailerne. Ved ankomst hos modtager, foretog modtager fjernelse af de af
afsender monterede plomber og kontrollerede lasten, forinden losning blev
foretaget. I forbindelse med losningen blev der ikke gjort anmearkninger overfor
Atea vedrerende godsets stand.

3. ANBRINGENDER:
3.1. Anbringender til stotte for den af Atea overfor Tryg nedlagte frifindelsespdstand.:

Det kan ikke udokumenteret legges til grund at godsets pastiede kontaminering
med glasskér er opstiet i Ateas varetegt, og det har formodningen imod sig at dette
skulle vere tilfeldet. Tvartimod forekommer det sandsynligt at kontamineringen er
sket enten for godsets modtagelse i Ateas varetegt eller efter, at Atea uden yderligere
kontrolmulighed lossede godset i den af modtager anviste beholder som enten
allerede var, eller efterfolgende kan vare blevet, kontamineret med glasskdr. Det
gores i den forbindelse geldende, at der i paAkommende fald ikke ville vare tale om
et forhold vedrerende godsets synlige tilstand, jfr. CMR-lovens § 10, stk. 2, hvorfor

Atea ikke havde anledning eller pligt til i forbindelse med godsets modtagelse, at
tage et begrundet forbehold, jfr. CMR-lovens § 11, stk. 2, hvorfor godset ikke
preesumptivt kan antages at vere blevet kontamineret med glasskar i Ateas

varetegtsperiode som péstiet af sagsegerne.

Samarbejdets forhold i evrigt tilsiger, at det turde og burde have formodningen
imod sig, at glasskarskontamineringen skulle kunne veere indtradt under Ateas
varetegt, idet afsender undersegte godset savel som de af Atea anvendte trailere
forinden/i forbindelse med godsets aflevering fra afsender til Atea.

Selv hvis kontaminering matte blive anset opstéet i Ateas varetagt, s er
betingelserne for ansvar hos Atea jfr. CMR-lovens § 24, stk. 1, ikke til stede, idet
Atea ved at foretage professionel vask hos Mega Wash netop har handlet agtsomt,
og dermed ikke ansvarspadragende, idet det gores geldende, at CMR-lovens § 24,
stk. 1 udger et (prasumptivt) culpabaseret ansvarsgrundlag.
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Anvendelsen af walking-floor-trailere var aftalt med Ateas ordregiver (Trygs
vareforsikringstager, BKI Foods A/S (herefter «BKI») i hvis retsstilling Tryg er
subrogeret), hvorfor skaden kan henfores til BKI's anvisninger, jfr. CMR-lovens
§ 24, stk. 2, og deraf folgende ansvarsfrihed for Atea.

Videre gores det geldende, at kontaminering med glasskar (hvis denne
kontaminering findes opstiet mens Atea havde godset i sin varetagt) i ovrigt alene
kan vare sket grundet Mega Wash' manglende korrekte forudgiende rengering af
traileren, hvorfor skaden i s fald kan henfores til et forhold, som Atea ikke
rimeligvis kunne undga, og hvis folger Atea ikke rimeligvis kunne afverge, jfr.
CMR-lovens § 24, stk. 2, med deraf folgende ansvarsfrihed for Atea.

Videre kan forholdet henfores til at kunne vare opstiet ved afsenders lesning af
godset, idet afsender, forud for godsets lesning i trailerne, kontrollerede og
godkendte disse, hvorfor CMR-lovens § 25, stk. 1, litra ¢) finder anvendelse pa
forholdet — hvortil bemarkes, at der foreligger bevislettelse i Ateas faver, jfr.
CMR-lovens § 25, stk. 2.

Det gores geldende, sa meget desto mere i forleengelse af ovenstdende anbringender,
at Atea ikke har udvist «... grov fejl eller forssmmelse...» som anfort i stevningerne,
og at der ikke foreligger grov uagtsomhed, jfr. CMRlovens § 37, idet det samtidig
bemarkes at sagsoger baerer den fulde bevisbyrde herfor, hvilken bevisbyrde ikke er
loftet.

Endelig gores det geldende, at der i forhold til modtager, som aktivt kontrollerede
godset ved modtagelse, konkret ville vere tale om en synlig skade, hvorfor der ikke
er reklameret rettidigt i medfer af CMR-lovens § 38.

Det bestrides, at der med det i Trygs replik fremforte er fort bevis for, at godset er
blevet kontamineret som péstiet under transporten/i Ateas varetegt. Vedrerende
Trygs processuelle opfordring (1) bemerkes indledningsvis, at forholdet vedrerende
tilladelser og egenkontrol ikke eo ipso er relevante for bedemmelsen af forholdet
mellem Atea og Tryg. Ex tuto er til besvarelse heraf (som sagens Bilag A) fremlagt
kopi af Fodevarestyrelsens bekraftelse pa Ateas registrering som fodevaretransporter
af 10. december 2014, og (som sagens Bilag B) kopi af Ateas egenkontrol, baseret
pa brancheforeningen ITD's skabelon. Tilsammen med logbegerne medforer dette

samlet mulighed for den forngdne sporbarhed. Ateas forhold til undgéelse af

kontaminering har bestiet i foretagelse af professionel trailervask hos den
professionelle specialist MEGA WASH, samt instruktioner relateret til den
fremlagte egenkontrol, jfr. bilag B.

Det bestrides, at CMR-lovens § 24, stk. 3 (som anfort af Tryg) skulle udgere et
selvsteendigt ansvarsgrundlag, idet det fastholdes, at Ateas ansvar i paAkommende
fald folger af CMR-lovens § 24, stk. 1. I forhold til Atea og Trygs forsikringstager
optraidte MEGA WASH i ovrigt som selvstendigt virkende (professionel)
tredjemand.
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Tryg har ikke opfyldt Ateas processuelle opfordring A, hvori Tryg opfordredes til at
redegore nermere for, hvori den i replikken nzvnte «...renseproces (de-stoner)...»
bestod, hvilket skal tillegges bevismassig skadevirkning.

-000-

Til opfyldelse af Trygs processuelle opfordring (2) er fremlagt de for transporterne
relevante kerselsrapporter vedrerende trailerne med registreringsnumrene BZ3958
(kert af chaufferen Niels Kragh Christensen) henholdsvis AE6278 (kert af
chaufforen Samim Osmani), som sagens Bilag D. Det har ikke veret muligt at
fremskaffe de for transporterne udfyldte egenkontrolskemaer. Der vil blive forklaret
yderligere herom under sagens parts- og vidneforklaringer.

3.2. Anbringender til stotte for de af Atea overfor Alm. Brand henholdsvis Mega Wash
nedlagte frifindelsespdstande:

3.2.1. Vedrorende Alm. Brand:
Til stotte for den nedlagte friholdelsespastand gores folgende geldende:

Atea har tegnet forsikring hos Alm. Brand, hvilken forsikring deekker blandt andet
Ateas ansvar i egenskab af udferende landevejstransporter. Kravet fra sagsoger (som
subrogeret i kravet fra deres forsikringstager; Ateas kontraktspart vedrorende
transporten) baseres netop pd Ateas pastiede ansvarspddragende handlinger eller
undladelser i forbindelse med Ateas udfersel af transport i egenskab af udferende
landevejstransportor. Sifremt Tryg métte f& medhold i kravene i hovedsagerne, er
der derfor som udgangspunkt dekning herfor under Ateas med Alm. Brand
indgaede forsikringsaftale.

Det bestrides, at der skulle foreligge grunde i sagen, der medferer at en eller flere af
forsikringspolicens undtagelsesbestemmelser finder anvendelse. Det bemzarkes
herom, at Alm. Brand i evrigt barer bevisbyrden herfor, hvilken bevisbyrde Alm.
Brand ikke har loftet. I szrdeleshed gores det herom gzldende, at der hverken er

tale om, at de benyttede walking-floortrailere var uegnede til de gennemforte

transporter af kaffe i bulk, eller at tabet fra Ateas side i den forbindelse i
pikommende fald skulle vare forvoldt ved grov uagtsomhed eller forset. Alm.
Brands anbringender om, at afvisning af deekning skulle kunne ske pa grundlag af,
at dette ikke skulle vare «...forsvarligt...» eller «...pé en siédan made, at der [ikke]
kan opnis garanti for at enheden er 100% ren...», ses i ovrigt ikke at have hjemmel i
forsikringspolicen.

Vedrorende anvendelsen af walking-floor-trailere som sket, nemlig med transport af
andre produkter, efterfulgt af en professionel vask, og dernast kaffe i bulk, bestrides
det, at dette skulle medfore, at walking-floor-trailere generelt ikke er egnet hertil.
Selv, hvis det legges til grund, at den enkeltstiende transport konkret skulle vare
kontamineret efter ikkefyldestgorende rengpring, bestrides det at walking-floor-
trailere generelt er uegnede til denne type transport.
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Aftalen om anvendelse af walking-floor-trailere skete i gvrigt i henhold til aftale
med Ateas kunde herom, ligesom Atea berettiget kunne forlige sig pa trailer-
producentens oplysning om, at walking-floor-trailere kan benyttes til bulk-transport
af blandt andet kaffebenner. Endvidere fremgar det ogsa af Fedevarestyrelsens
oplysninger, at walking-floor-trailere kan anvendes til bulk-transport af kaffebgnner.
Atea har derfor i god tro anvendt walkingfloor-trailere, hvorfor der ikke foreligger
uagtsomhed, endsige grov uagtsomhed, hos Atea.

Der er derfor dekning for kravene under den tegnede police, hvorfor Alm. Brand
har varet uberettiget til at afvise kravene, og hvorfor Alm. Brand, safremt Atea
demmes til betaling overfor Tryg, skal friholde Atea herfor, med fradrag af
selvrisikobelobet pr. transport (4 hver DKK 8.378,00; i alt DKK 16.756,00).

-00o0-

Idet det gores geldende, at de af Alm. Brand pdberébte forsikringsdekningsundtagelser
forsikringsretligt udger sikkerhedsforskrifter, jfr. Forsikringsaftalelovens § 51, i
relation til en forsikringspolice hvis deekningsomfang utvivlsomt (og, efter det i Alm.
Brands svarskrift anforte, antageligt ogsé in confesso) indbefatter de i sagen
omhandlede (pastaede) skader, gores det yderligere geeldende, at bevisbyrden for, at en
relevant sikkerhedsforskrift skulle veere tilsidesat, at dette er kausalt, og at dette métte
kunne tilskrives Atea som uagtsomt, i det hele pahviler Alm. Brand — og at
bevisbyrden herfor i ingen af disse forhold er loftet af Alm. Brand. Det gpres (s meget
desto mere) gzldende, at Alm. Brand heller ikke har loftet bevisbyrden for, at Atea
skulle have handlet groft uagtsomt, ligesom det fastholdes, at dette ikke er tilfeeldet.

3.2.2. Vedrorende Mega Wash:

Til stette for den nedlagte friholdelsespastand gores folgende geldende:

Atea har indgéet aftale om professionel rengering af walking-floor-trailerne med Mega

Wash, som i forbindelse hermed pé deres hjemmeside garanterer kvalitet, og at
rengoringen foretages, si Atea efterfolgende har rene trailere bade ud og indvendigt.

Det gores endvidere geldende, at det er muligt ved korrekt rengpring at eliminere
fremmedlegemers kontaminering af efterfolgende transporterede produkter for si
vidt angdr en walking-floor-trailer.

Séafremt retten overfor Atea i forhold til Tryg métte finde, at Atea er erstatnings-
ansvarlig, gores det geldende, at dette ansvar i pikommende fald vil veere udlost af
Mega Wash' mangelfulde renggring.

Det gores i den forbindelse geldende, at Mega Wash er erstatningsansvarlig overfor
Atea indenfor kontrake, og derfor pa preesumptivt erstatningsgrundlag.

Séfremt Atea findes erstatningsansvarlig overfor Tryg, fordi skaden findes (eller
formodes) opstéet som folge af kontaminering med fremmedlegemer, skal Mega
Wash derfor friholde Atea herfor som péstaet.
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-00o-

Vedrorende det af MEGA WASH i adcitationssvarskriftet anforte bemarkes for det
forste, at det ingen steder i det fremlagte bilagsmateriale, eller andetsteds, fremgir,
at den af Atea bestilte og af MEGA WASH udferte vask skulle vare «standardiseret»
(hvilket antageligvis skulle veere modstykke til, og dermed ringere end, en komplet/
ordentlig/korrekt vask, som efterlader traileren ren). Atea er heller ikke blevet oplyst
herom, ligesom det har formodningen mod sig, at en professionel lastbilsvaskehal,
der, jfr. det refererede markedsferingsmateriale garanterer kvalitet, skulle valge som
standard at levere en utilstrekkelig renggring. Af det fremlagte bilagsmateriale
fremgér da heller ingen alternativer oplistet for s& vidt angar renggring af walking
floor-trailere, som netop eksplicit nevnes som en specifik renggringsydelse.

Der ses ikke nogen form for dokumentation for, at MEGA WASH skulle have taget
forbehold overfor Atea for, at det «... ikke er muligt at vaske under breedderne eller
bag chassiset...» eller at en «... standardvask [... ikke kan ...] garantere, at 3
fremmedlegemer der ligger under lamellerne i en walking-floor-trailer fjernes»,
endsige at dette skulle vere «... velkendt for alle ...».

Det bestrides, at det pahviler Atea at skulle anmode szrskilt om en «... udvidet vask
...», som anfert aft MEGA WASH. En sidan fremgér da heller ikke af den fremlagte
prisliste.

Det er i den forbindelse irrelevant, hvad der havde varet transporteret forud for
vasken, idet det sddan set blot pihvilede MEGA WASH at sorge for korrekt og
fuldsteendig renggring; eller i modsat fald at gere Atea eksplicit opmerksom pd, at
en sidan ikke (umiddelbart) ville kunne leveres.

-00o-

Der er ikke under tidligere transportopgaver blev benyttet den af Mega Wash
omtalte gulvpresenning. Sidanne presenninger benyttes normalt alene, hvis man
transporterer meget fint materiale som fx granitskerver som ellers ville odelegge
pakningerne i gulvet, eller kalk/sand som pa grund af sin fine form gor at gulvet
ikke kan anvendes til losning, da sddant fint gods i bulk ryger ned mellem
pakningerne. Atea har aldrig kert sidant gods i deres walking floor-trailere; hvorfor
der ikke har varet behov for investering i sidanne presenninger.

Atea rider over egne verkstedsfaciliteter til lobende service og vedligeholdelse af
eget materiel, herunder ogsa de omhandlede trailere. Idet arbejdet siledes foretages
inhouse foreligger der ingen decideret vedligeholdelseslogbog eller serviceplaner.
Det kan dog oplyses, at samtlige Ateas trailere, herunder ogsa de i sagen
omhandlede, gennemsnitligt med tre-ménedersintervaller bliver eftersmurt og
vedligeholdt, samt efterset for eventuelle fejl og mangler. Som sagens Bilag Adc. 6 er
fremlagt synsrapporter vedrerende de to trailere.

Ved en efterfolgende besigtigelse af trailerne, blev der alene konstateret en

manglende klods/endestykke pa én af lamellerne i traileren med registreringsnr.
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AEG6278 (se hertil foto fremlagt af Tryg; sagens Bilag 11). Dette blev efterfolgende
repareret ved pasvejsning af et nyt endestykke. Vedrerende traileren med
registreringsnr. BZ3958 blev der ikke konstateret nogle fejl eller mangler ved
koretgjet.

-00o-

Under sagens indledende behandling indhentede Atea en udtalelse vedrorende
muligheden for effektiv trailervask fra selskabet Fiskbaek Lastvognsservice ApS, sagens
Bilag C, hvorom bemerkes at sidste side heri udger det billedmateriale fra sagens
bilag, som udtalelsen blandt andet baseres pa. Det bemerkes i den forbindelse, at den
sproglige dobbeltnegation, som fremkommer, nir man sammenholder forste del af
udtalelsens andet afsnit med den efterfolgende «bullit» nr. to er utilsigtet: Fiskbaeks
Jimmi Schmiicker og John Hansen finder, at det er umuligt, at fragmenter af den
navnte storrelse efter foretagen professionel vask kan stamme fra traileren.

(248) Alm. Brand har i det veesentlige procederet i overensstemmelse med sit pastandsdokument
af 11. marts 2025, hvoraf fremgar blandt andet:

Anbringender

1 forhold til Area:

Der skal indledende henvises til det af MEGA WASH og Tryg anforte om Ateas
ansvar, hvilket kan tiltreedes. Alm. Brand ger samme forhold gzldende i relation til

Atea.

Sarligt gores det geldende, at Atea anvendte settevogne til transport af fodevarer

umiddelbart efter samme szttevogne havde veret anvendt til transport af affald og

herefter alene havde gennemgget en vask pa 15-20 min., der kostede 476 k.

€X. moms.

Videre gores det geldende, at det i sig selv er en skaerpende omstendighed, at Atea
som professionel transporter valger at anvende samme szttevogne til fodevarer og
industriaffald. Serligt skeerpende da der mellem TRYG's kunde og Atea var indgiet
en specifik aftale om kontaminering, jf. bilag 14.

Til stotte for den nedlagte pistand gores det herefter geldende, at det af Atea til
Alm. Brand anmeldte ansvarskrav skyldes, at de af Atea til transporterne anvendte
szettevogne ikke var egnede til at gennemfgre transporterne.

Til stotte herfor gores det geldende, at Atea anvendte settevogne, der havde en

serlig indretning, som gjorde dem serligt sveere at vaske, og som forinden havde
veeret brugt til transport af affald.

NORDISKE DOMME
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Det gores i tilknytning hertil videre gzldende, at det af de mellem Atea og Alm.
Brand aftalte forsikringsvilkdr fremgar, at forsikringen ikke daekker «skade der
skyldes, at koretgj/materiel ikke er egnet til at gennemfore den pagaeldende
transport», jf. bilag Adc. 3. Det gores geldende, at Atea uagtsomt har overtradt
dette aftalevilkir, ligesom Atea ikke har bevist, at overtradelsen af vilkaret ikke var
drsag til skaderne.

Det skal i tilfjelse hertil ogsa gores geldende, at KRONE FLEET A/S har udtalt at
i hvert fald den ene trailer ikke var «egnet til at transportere fodevarer», jf. bilag

Adc. IIC.

Det gores som folge heraf gzldende, at Alm. Brand allerede af den grund mé
frifindes.

Til stotte for den nedlagte pastand gores det derudover geldende, at Atea har
forvoldt de anmeldte skader ved grov uagtsomhed.

Til stotte herfor gores det geldende, at Atea anvendte samme szttevogne, der havde
en serlig indretning som gjorde dem sarligt svaere at vaske, til kersel med bade
affald og fedevarer, hvorfor der var en indlysende risiko for den indtradte skade.

Det gores i forleengelse heraf geldende, at der ikke er dekning for skader forvoldt
ved grov uagtsomhed, jf. bilag Adc. 3, hvorfor Alm. Brand mé frifindes.

1 forhold til MEGA WASH:

Til stotte for den nedlagte pistand geres det geldende, at sifremt Tryg far medhold
i sin pdstand mod Atea, og Atea fir medhold i bade pastanden mod MEGA WASH
og pastanden mod Alm. Brand, geres det geldende, at MEGA WASH, der har
pataget sig at rengore szttevognene mod betaling, er nzrmest til at beere risikoen for
de anmeldte skader.

Det gores derfor geldende, at MEGA WASH skal friholde Alm. Brand for en
eventuel erstatningsudgift.

(249) Mega Wash har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med sit sammenfattende
processkrift af 11. marts 2025, hvoraf fremgar blandt andet:

2. SAMMENFATTENDE SAGSFREMSTILLING

Parterne

NORDISKE DOMME
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Atea er en professionel transport- og vognmandsvirksomhed, der efter eget
udsagn, har ridighed over mere end 40 lastbiler og er eksperter inden for
walking-floor-trailere.

Mega Wash er en dansk virksomhed, der tilbyder forskellige losninger inden
for lastvogns- og containervask til transportvirksomheder. Mega Wash har
vaskehaller i Vejle, Padborg, Horsens og Horning.

Om Mega Wash's forretningsmodel

Mega Wash's ydelser er for langt storstedelen standardiserede ydelser.
Lastbilerne ankommer, oftest uden forudgiende varsel, og holder i ko til en
af Mega Wash's vaskeanleg. Herefter meddeler lastbilchaufferen Mega
Wash's medarbejdere, hvorvidt der onskes en indvendig eller udvendig vask

(eller begge).

Ydelserne er, som det ogsd fremgér af Mega Wash's prisliste (Bilag adc. I1A),
som udgangspunkt standardiserede. Det indeberer i praksis, at der ikke
forud for trailervasken bliver aftalt nermere om indholdet af vasken, ligesom
at Mega Wash som oftest heller ikke bliver oplyst, hvilket gods, traileren har
kert med tidligere. Mega Wash tilbyder en almindelig vask, der typisk tager
15 til 20 minutter at gennemfore. En indenders vask af en walking-floor-
trailer koster 476 kroner eksklusiv moms.

Om de pigaldende vask af Ateas trailere

Ateas trailere blev vasket pa tilsvarende vis. Chauffererne ankom uden
forudgiende aftale pA Mega Wash's vaskehal i Padborg, hvor vaskene blev
foretaget. Mega Wash gennemforte vask af trailerne som aftalt. Trailerne blev
szbet ind i sebevand og spulet igennem med en hejtryksspuler. Herefter blev
trailerne inspiceret af Ateas chauffor, som ikke rejste nogle anmeerkninger til
arbejdet og dermed godkendte vaskene.

Mega Wash havde ingen viden om, hvad traileren havde veret benyttet til
for, og slet ikke, at den skulle benyttes til fodevarer bagefter.

Mega Wash blev ikke forud for nogle af de to aftaler om trailervask adviseret
om, at Atea havde kort med husholdningsaffald forud for renggringen. Som
det fremgar af vaskekvitteringen for 25. april 2022, fremgér det tvartimod,
at traileren forud for vask havde kert treflis.

Mega Wash blev heller ikke forud for de to aftaler om trailervask instrueret i,
at vaskeopgaven kravede szrlige forholdsregler, eller skulle udvides til en
grundigere vask, herunder at traileren forventedes benyttet til fodevarer. Atea
har i det hele ikke givet nogen serlige instruktioner til Mega Wash om

rengpring af trailerne.
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Det fremgér af Soren Outzens, fra Krone Fleet, udtalelse, at det ikke er
muligt at rengere under gulvet, nir forst affaldet har sat sig ind under gulvet,
medmindre man fjerner hele lamelbunden (bilag adc. IIC), hvilket burde
vare Atea bekendt. Dette stottes videre, af de besigtigelsesrapporter, der er
fremlagt i sagen

Walking-floor trailere kan benyttes til transport af en lang rakke typer gods.
Alt efter hvilke typer gods man transporterer, skal der iagtrages forskellige
forholdsregler. Til eksempel fremgér det af en af Danmarks store udlejere af
walking-floor trailere, Krone Fleets, vejledninger, at blandt andet produkter
med glas, men ogsd med frugt og grent, skal lesses pa en walking-floor trailer
med gulvpresenning som beskyttelse (Bilag Adc. IIB). Det er blevet Mega
Wash oplyst, at presenningen tjener flere formal: Dels sikrer den, at der ikke
kommer skarpe eller slibende materiale ned mellem lamellerne, der kan
odelagge lamellerne og slide pa gulvet, dels sikrer det, at smé og skarpe
genstande ikke ryger ned til lamellerne og senere blandes med andet gods, og
endelig sikrer det, at hvis der skulle vere fremmedlegemer under lamellerne, si
beskytter presenningen imod, at det blandes med det transporterede gods.
Dette fremgér ogsé af udtalelsen fra Peter van den Einden, producenten af den
ene trailer, i besigtigelsesrapporten af 26. august 2022 (Bilag Adc. IA, s. 7).

Atea har indenretligt bekreftet, at der ikke blev benyttet gulvpresenninger
under tidligere transporter. Dette beskriver Seren Outzen, fra Krone Fleet,
som en klar fejl hvis traileren har kert med glasskar, affald eller andet
slibende materiale (Bilag Adc. IIC). Dels har dette medfort slid pa traileren,
men det har ogsi — givet trailerens ringe stand — medfort, at affaldet er
treengt ned under lamellerne.

Om standen af trailerne

Seren Outzen, administrerende direktor i Krone Fleet, der er Danmarks
storste importer af Walking-Floor-trailere fra Knappen, har til brug for
narverende sag udtalt sig om de i sagen omhandlende trailere og deres stand

(Bilag Adc. IIC).

Det fremgir af udtalelsen, at trailer AE 6278 var i meget darlig stand og
darligt vedligeholdt. Standen af trailer BC 3958 er desverre ikke yderligere
dokumenteret, men det ma leegges til grund, at billederne af AE 6278 er
reprasentative for begge trailere. Det fremgar videre af udralelsen fra Krone
Fleet (Bilag Adc. IIC), at det voldsomme slid pa traileren og den ringe stand
af traileren kan medfere, at fremmedlegemer som affald og glasskér kan sette
sig inde under gulvet, som kan ryge ud ved senere losninger. Atea har ikke,

trods opfordring hertil, under sagens indenretlige behandling fremlagt

dokumentation for en faktisk vedligeholdelsesplan for trailerne, eller i ovrigt
bevis for, at trailerne var i passende stand.
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ANBRINGENDER

Det gores til stotte for den nedlagte frifindelsespastand geldende, at Mega
Wash ikke har handlet ansvarspadragende over for Atea. Dette stottes i forste
omgang pa, at Mega Wash har leveret en kontraktmessig ydelse. Der er intet,
der indikerer, at Mega Wash skulle have leveret en mangelfuld ydelse eller i
ovrigt skulle have handlet ansvarspadragende over for Atea. Det er videre ikke
dokumenteret, endsige sandsynliggjort, at glasskdrene skulle have veret i
trailerne forud for trailervaskene. Det stottes i anden rekke pa, at skaderne
skyldes egen skyld hos Atea, som har forsemt at vedligeholde trailerne, har
forsemt at benytte gulvpresenning og i gvrigt har transporteret affald
umiddelbart forinden, de transporterede de i sagen omfattede kaffebonner.

Det er Atea, der er nermest til at tilsikre, at trailerne levede op til de krav,
der skulle til at transportere de i sagen omhandlede partier kaffe, herunder
sikre, at der ikke er risiko for eventuelle fremmedlegemer eller andre
objekter, der kunne fore til kontaminering. Dette ansvar kan Atea ikke velte
over pd Mega Wash uden serskilt, eksplicit aftale herom. En sadan aftale er
ikke indgéet i narverende sag.

En standard trailervask af en walking-floor-trailer kan ikke tilsikre, at
eventuelle spaner eller andre rester ikke ligger under lamellerne. Det er Atea,
der skal sikre, at deres trailere sikkert kan transportere det gods, de patager
sig at transportere. Mega Wash havde ingen kendskab til, hvad Atea havde
transporteret for trailervaskene eller hvad de skulle transportere efter, og kan
saledes ikke forventes at have givet noget tilsagn om, at traileren kunne
bruges til at transportere fodevarer. Det forhold at Atea valgte at transportere
kaffebenner i forlengelse af, at de transporterede husholdningsaffald er Mega

Wash uvedkommende. Atea burde — som professionel vognmand — have

vidst, at et sddan transportforlgb, uden en grundig mellemkommende vask,
herunder med fjernelse af chassis og lameller, ville indebare risiko for
kontaminering. En sddan risiko kan alene Atea bare.

Dette stottes videre pd, at det fremgér af udtalelserne fra alle fageksperter i
sagen, at en standard hejtryksrens, som bestilt af Atea, ikke kan fjerne de
affaldsrester, der er reget under lamellerne. Det fremgér videre, at det ikke vil
vere muligt at finde sa store stykker glasskér efter en almindelig hojtryksvask.
Der er siledes ingen arsagssammenhang mellem Mega Washs vask og de

fundne glasskér i kaffen.

Hoyvis ikke glasskirene allerede var i partiet med kaffebenner, da de blev
overdraget til fragtmand, sa skyldes skaderne, at Atea har forsemt at
vedligeholde Walking-Floor-trailerne tilstrakkeligt, og videre, at Atea har
begaet en rekke professionelle fejl, herunder den manglende anvendelse af
underlegningsdug, det manglende vedligehold af trailerne samt den slosede
tilgang til sammenblanding af godstyper.
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Da der ikke er drsagssammenhang mellem Mega Washs udforelse af vasken
og skaderne, og da der i ovrigt ikke er begiet professionelle fejl fra Mega
Washs side, ma Mega Wash frifindes fra Ateas pastande.

Det gores endeligt geldende, at Mega Wash skal frifindes, idet Atea har
udvist en betydelig grad af egen skyld. Atea har ikke vedligeholdt trailerne
tilstrekkeligt, hvilket formentligt har medfort at affald kunne trenge ned
under lamellerne. Videre har Atea forsemt at benytte gulvpresenning, hvilket
kan have fort til unedigt slid pa lamellerne og have fort til at fremmedlegemer
er faldet under lamellerne og blevet blandet med kaffepartierne i forbindelse
med losning af partierne.

Endelig har Atea ikke loftet bevisbyrden for, at Mega Wash har handlet
ansvarspadragende eller at der er drsagssammenheng mellem Mega Wash'

vaskeopgave og skaden, herunder at glasstykkerne befandt sig i traileren for
Mega Wash' arbejde.

3.8  Samlet forer dette til at Mega Wash ma frifindes for Ateas pastande. ...»

Rettens begrundelse og resultat

(250) Sagerne drejer sig navnlig om, hvorvidt Atea er ansvarlig over for Tryg som vareforsikrer for
BKI for beskadigelse ved kontaminering med glasskr af to partier kaffebenner, som Atea
forestod transporten af, jf. CMR-lovens § 24. Hvis det er tilfeldet, er det naste sporgsmal,
om Atea kan rette et friholdelseskrav mod sit ansvarsforsikringsselskab Alm. Brand, hvilket
blandt andet athnger af, om der er udvist grov uagtsomhed fra Ateas side. Endelig er det i
tilfzelde af ansvar for Atea spergsmalet, om Atea og/eller Alm. Brand kan rette et
friholdelseskrav mod Mega Wash, herunder som folge af mangelfuld renggring af to
walking floor trailere, som Atea transporterede rakaffebgnnerne i.

Det forste spergsmél i sagen er, om der er gjort rettidig indsigelse over for Atea vedrerende
skader pd de to partier rakaffebgnner, jf. CMR-lovens § 38, stk. 1.

Tryg er som vareforsikrer for BKI indtrédt i BKIs eventuelle krav mod Atea. BKI modtog
det forste parti rakaffebenner den 26. april 2022. Efter forklaringerne om aflesningen af
rikaffebennerne den 26. april 2022 og de fremlagte fotografier af den rist, som
rikaffebennerne lgb direkte ned i ved afleesningen, er det ikke godtgjort, at glasskarene i
rakaffebennerne var synlige i forbindelse med afleveringen af rakaffebennerne.
Indsigelsesfristen var derfor 7 dage, jf. CMR-lovens § 38, stk. 1. BKI gjorde indsigelse over
for Atea ved e-mail af 28. april 2022, hvilket siledes var rettidigt. Vedrerende leveringen af
det andet parti rikaffebenner den 28. april 2022 blev der efter samstemmende forklaringer,
herunder fra Ateas chauffor gjort indsigelse i umiddelbar forlengelse af afleveringen af
rikaffebennerne og konstatering af glasskarene. Denne indsigelse var saledes ogsa rettidig,
jf. CMR-lovens § 38, stk. 1. Trygs eventuelle krav er derfor ikke bortfaldet som folge af
manglende rettidige indsigelser.

Det skal herefter vurderes, om Atea er ansvarlig for skaderne pa de to partier rakaffebonner
ved kontaminering med glasskar.

NORDISKE DOMME
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(254) Forste sporgsmil er i den forbindelse, om partierne med rikaffebenner er blevet beskadiget
i tiden fra Ateas overtagelse af dem og indtil aflevering, jf. CMRlovens § 24 stk. 1. Det
bemzrkes, at bevisbyrdereglen i CMR-lovens § 11, stk. 2, ikke finder anvendelse ved
denne vurdering, da der som navnt ikke er tale om synlige skader, og Atea heller ikke i
ovrigt har haft anledning til at tage forbehold i fragtbrevet af betydning for de foreliggende
skader. Den afggrende vurdering er herefter, om det kan udelukkes, at kontamineringen af
rikaffebennerne med glasskar skete for Ateas overtagelse af rakaffebonnerne fra
leverandererne og efter Ateas aflevering til BKI heraf.

Der blev i forbindelse med leveringen den 28. april 2022, som var den anden af de to
omhandlede leveringer, konstateret vasentlige skader pa walking floor trailerens lad, og det
ses pa de fremlagte fotografier af skaderne, at skaderne har en sadan karakter og omfang, at
det m4 antages, at eventuelle glasskar fra tidligere transporter ikke med sikkerhed har kunnet
vaskes vk ved en indvendig vask af traileren. Hertil kommer, at walking floor traileren i
tiden op til transporten ogsd havde veeret anvendt til transport af industriaffald som forklaret
af Ateas chauffor. Dette kan sammenholdes med, at leveringen skete fra en professionel
rakaffeleverander med direkte pafyldning fra en beholder via en snegl, samt at det var en ud
af fem leverancer fra samme parti rakaffe, hvoraf de fire andre partier ikke var kontaminerede
med glasskir. Under disse omstendigheder finder retten, at det kan udelukkes, at
kontamineringen med glasskar skete inden Ateas overtagelse af dette parti rikaffebgnner.
Henset til forklaringerne om fundet af glasskar i forbindelse med afleveringen af
rikaffebonnerne til BKI den 28. april 2022 sammenholdt med oplysningerne om skaderne
pa traileren og tidligere kersel med industriaffald findes det ligeledes at kunne udelukkes, at
kontamineringen af rakaffebennerne skete efter afleveringen.

Som felge heraf kan det leegges til grund, at kontamineringen med glasskar af det andet
parti rikaffebenner skete i Ateas varetegt, jf. CMR-lovens § 24, stk. 1.

For sd vidt angdr den forste levering den 26. april 2022, fremgér det af oplysninger fra
direktor i Atea Anders Herman Kopke til besigtigelsesrapport af 26. august 2022 fra Esbjerg
Besigt ApS, at der ogsa var kert med industriaffald med denne walking floor trailer. Nér det
sammenholdes med det ovenfor anferte vedrerende den anden levering af rikaffebenner den
28. april 2022, finder retten, at det efter en samlet vurdering tilsvarende kan udelukkes, at
kontamineringen var sket for Ateas overtagelse fra leverandererne af rikaffebennerne og efter

Ateas aflevering heraf til BKI. Der er herved ogsd lagt vegt pa, at bide leveranderen og

modtageren har et professionelt set up til hindtering af rikaffebenner. Det kan siledes legges
til grund, at ogsd kontamineringen af dette parti rikaffe skete i Ateas varetegt.

Atea er saledes ansvarlig for skaderne pa rikaffebennerne overfor Tryg Forsikring, jf.
CMR-lovens § 24, stk. 1, medmindre de af Atea anferte ansvarsfrihedsgrunde er til stede.

Der er ikke holdepunkter for, at det var efter anvisning fra BKI, at fragten af rikaffebonnerne
skete i walking floor trailere, og Atea var ansvarlig for Mega Wash's handlinger og
undladelser i forhold til BKI, jf. CMR-lovens § 4. Allerede derfor er der ikke ansvarsfrihed
efter CMR-lovens § 24, stk. 2. Heller ikke CMRlovens § 25, stk. 1, litra ¢, om serlige
farer, herunder ved lesning, kan fere til ansvarsfrihed, da det som navnt kan udelukkes, at
kontamineringen er sket i forbindelse med lesningen.
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Ingen af de paberdbte ansvarsfrihedsgrunde er saledes til stede, og Atea er derfor ansvarlig
for skaderne over for Tryg.

Trygs krav over for Atea tages derfor i det hele til folge.

Det er herefter spergsmilet, i hvilket omfang Atea kan rette et friholdelseskrav mod sit
ansvarsforsikringsselskab Alm. Brand, der har gjort geldende, at kravene vedrorende de to
partier rakaffebonner er omfattet af undtagelser i ansvarsforsikringens dekningsvilkar. Det
er siledes gjort geldende, at skaderne ikke er omfattet af dekningen som folge af udvist
grov uagtsomhed, og idet de anvendte walking floor trailere ikke var egnede til at
gennemfore den pagaeldende transport, jf. forsikringsvilkirenes pkt. 5.7 og 5.9.

For sd vidt angir spergsmalet om grov uagtsomhed, indgar der i vurderingen vedrerende
den anden leverance den 28. april 2022, at det ses pa de fremlagte fotografier, at der var
vasentlige synlige skader indvendigt i traileren. Ateas chauffer i forbindelse med den forste
leverance af 26. april 2022 har i forbindelse med, at han blev forevist fotografier af
skaderne pa traileren, som blev anvendt til leverancen den 28. april 2022, forklaret, at
skaderne ser voldsomme ud, og han ikke vil tro, at traileren matte kore med fodevarer.
Sammenholdt med at Atea er professionel transporter og den serlige agtpagivenhed, der
md kraves ved transport af fodevarer, finder retten, at transport af rikaffebennerne i en
trailer med de foreliggende skader efter tidligere transport af industriaffald i samme trailer
indebar en &benlys risiko for, at der ville ske kontaminering med glasskir som sket uanset
forudgaende vask af traileren. Atea har derfor udvist grov uagtsomhed i forbindelse med
transporten af den anden leverance af 28. april 2022. Henset til fundene af glas i traileren
som f.eks. ses pa foto sendt med e-mail af 29. april 2022 fra Casper Rasmussen, BKI, kan
det ogsd legges til grund, at der er drsagssammenhang mellem den udviste grove
uagtsomhed og kontamineringen med glasskar af dette parti rikaffebenner. Skaden pa den
anden leverance er derfor undtaget for dekning af forsikringen, jf. vilkarenes pkt. 5.7.

Som felge heraf frifindes Alm. Brand for Ateas friholdelseskrav vedrerende den anden

leverance, hvis vardi er opgjort til 496.488,33 kr.

Vedrorende den forste leverance den 26. april 2022 er der ikke fremlagt fotografier eller
anden dokumentation vedrerende walking floor trailerens indvendige stand, og der er er
heller ikke i gvrigt holdepunketer for, at den i strid med chaufforens forklaring var
beskadiget. Det kan derfor ikke udelukkes, at kontamineringen med glasskar skyldtes en
skjult skade pa traileren eller andre ikke synlige forhold. Der er modstridende forklaringer
om, hvorvidt det er muligt at vaske en velvedligeholdt walking floor trailer helt ren, efter at
den har veret anvendt til transport af industriaffald, herunder industriaffald indeholdende
glasskér. Der er heller ikke i ovrigt sikre holdepunkter for, at det ikke er muligt. Det er derfor
ikke godtgjort, at Atea har udvist grov uagtsomhed i forbindelse med denne leverance.

Spergsmilet er herefter, om den anvendte walking floor trailer ikke var egnet til at
gennemfore transporten, jf. forsikringsvilkdrenes pkt. 5.9. Bestemmelsen ma forstis
siledes, at der er tale om generel uegnethed, idet sporgsmalet om konkret uegnethed,
herunder som felge af forudgéende transport af industriaffald og skader pa traileren, indgar
i vurderingen af grov uagtsomhed. Vedrerende sporgsmalet om generel uegnethed kan det
leegges til grund, at walking floor trailere szlges til transport af blandt andet fedevarer. Der
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(274)

(275)

er modstridende forklaringer om mulighederne for rengering af sidanne trailere, og der er
heller ikke i gvrigt sikre holdepunkter for, at walking floor trailere generelt ikke kan
renggres indvendigt. Det er derfor ikke godtgjort, at den anvendte walking floor trailer
ikke var egnet til at gennemfore transporten, jf. forsikringsvilkarenes pkt. 5.9.

Ingen af de paberabte undtagelser i forsikringsvilkirene finder siledes anvendelse
vedrgrende den forste leverance af 26. april 2022.

Derfor tages Ateas friholdelseskrav pa 396.990,93 kr. med fradrag af selvrisiko pa 8.378 kr.
ialt 388.612,93 kr. mod Alm. Brand vedrerende den forste leverance til folge, ligesom
kravet om friholdelse af Atea vedrerende sagsomkostninger til Tryg i forbindelse med dette
krav tages til folge. Sidstnaevnte indgar i sagsomkostningsopgerelsen nedenfor.

Der skal herefter tages stilling til Ateas og Alm. Brands friholdelsespéstande over for Mega
Wash.

Forste sporgsmal i den sammenhang er, om Mega Wash har givet en garanti for, at
trailerne var siledes rengjort, at der kunne ske fodevaretransport i dem. Hverken de
fremlagte vaskekvitteringer fra Mega Wash eller det anforte pa Mega Wash's hjemmeside
om «garanti for kvaliter» indeholder en tilsikring af denne karakter. Der er heller ikke ved
de i sagen afgivne forklaringerne eller i gvrigt godtgjort, at der skulle vaere givet eller kraevet
en sidan garanti. Mega Wash er derfor ikke ansvarlig over for Atea og Alm. Brand som
folge af en afgivet garanti.

Spergsmalet er herefter, om de to trailere var mangelfuldt rengjort. Begge de to chaufferer
fra Atea har forklaret, at de i forbindelse med vask hos Mega Wash kontrollerede, at
walking floor trailerne var renvaskede, og de kraevede yderligere vask, hvis det ikke var
tilfzeldet. Ateas chauffer i forbindelse med den forste leverance af 26. april 2022 har
desuden forklaret blandt andet, at hvis der havde veret glasskar i traileren efter vasken den
25. april 2022, havde han ikke godkendt vasken, og han havde ikke faet lov til at lesse
rikaffebennerne i traileren i Bremen. Chaufferen pa den anden leverance af 28. april 2022
har yderligere forklaret blandt andet, at han inspicerede traileren, efter at den var blevet
vasket den 27. april 2022, for at godkende den, og at han ikke ville acceptere at fa
plombering p4 traileren, for han si, at traileren var i god stand. Sammenholdt med at det
ikke kan udelukkes, at kontamineringen med glasskdr skyldtes skader pa trailerne, hvilket
er Ateas ansvar, er det ikke godtgjort, at Mega Wash havde udfert en mangelfuld rengering
af de to trailere.

Samlet er der siledes ikke et ansvarsgrundlag for Mega Wash, som herefter frifindes i det

hele for Ateas og Alm. Brands friholdelsespastande.

Henset til sagernes udfald, verdi, omfang og forlgb skal der betales sagsomkostninger som
folger:

Atea skal betale 94.000 kr. i sagsomkostninger til Tryg til dekning af udgifter til advokat-
bistand med 75.000 kr. ekskl. moms og retsafgift med 19.000 kr.

Alm. Brand skal betale 29.000 kr. i sagsomkostninger til Atea til deekning af udgifter til
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advokatomkostninger med 10.000 kr. ekskl. moms og retsafgift med 19.000 kr. Det indgér
heri, at Alm. Brand skal friholde Atea for sagsomkostninger til Tryg vedrerende kravet pa
396.990,93 kr., mens Alm. Brand i det indbyrdes forhold mellem Alm. Brand og Atea har
vundet vedrerende det storste af de to krav, og Ateas retsafgift af det vundne belgb skal
erstattes.

Atea skal betale 50.000 kr. ekskl. moms i sagsomkostninger til Mega Wash til dekning af
udgifter til advokatbistand.

Endelig skal Alm. Brand betale 50.000 kr. ekskl. moms i sagsomkostninger til Mega Wash
til dekning af udgifter til advokatbistand.

Vedrerende de to sidstnzvnte forhold er der yderligere lagt vagt pa, at Mega Wash har
varet reprasenteret af samme advokat i sagerne mod Atea og Alm. Brand.

Thi kendes for ret:

Atea Transport ApS skal til Tryg Forsikring A/S betale 893.479,23 med tilleeg af rente pa fem
procent arligt fra den 19. september 2022.

Alm. Brand Forsikring A/S skal friholde Atea Transport ApS for et beleb pa 388.612,93 kr. med
tilleg af rente pa fem procent arligt fra den 19. september 2022, som Atea Transport ApS skal
betale til Tryg Forsikring A/S.

Mega Wash A/S frifindes.

Atea Transport ApS skal betale 94.000 kr. i sagsomkostninger til Tryg Forsikring A/S.

Alm. Brand Forsikring A/S skal betale 29.000 kr. i sagsomkostninger til Atea Transport ApS.

Atea Transport ApS skal betale 50.000 kr. i sagsomkostninger til Mega Wash A/S.
Alm. Brand Forsikring A/S skal betale 50.000 kr. i sagsomkostninger til Mega Wash A/S.
Belobene skal betales inden 14 dage.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.
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ND-2025-10 Frostating lagmannsrett

Myndighet Frostating lagmannsrett

Dato 2025-06-19

Doknr/publisert ND-2025-10

Stikkord (10) Kontraktsrett. Orgalime S 2012. Grov uaktsomhet.

Sammendrag Seal Offshore Rederi AS krevde erstatning fra Brunvoll Volda AS for
omfattende torrdokkingskostnader i Brasil etter at propellbladtetninger
(o-ringer) levert av Brunvoll til brennintervensjonsskipene «Siem Helix
1» og «Siem Helix 2» viste seg 4 ha feil som medforte oljelekkasjer
og ngdvendiggjorde utskiftninger/utbedringer ved flere dokkinger.
Partene var enige om at det foreld en mangel og drsakssammenheng
til dokkingene, men tvisten gjaldt om Seal likevel ikke kunne kreve
dokkingskostnadene dekket, nir kontrakten la dokkingskostnader pa
kjoperen og bare apnet for ansvar dersom leveranderen hadde utvist
grov uaktsomhet. Lagmannsretten kom etter en konkret vurdering til at
kontraktens ansvarsbegrensning mitte gjelde for forholdet og at vilkdret
om grov uaktsomhet ikke var oppfylt. Det ble lagt veke pa at Brunvolls
kontrollrutiner for en slik standard lagervare ble ansett som forsvarlige
og i henhold til gjeldende retningslinjer.

More og Romsdal tingretts dom 19. juni 2025, TMOR-2024-81044 —
Frostating lagmannsrett LF-2025-11147 (25-011147ASD-FROS).

Seal Offshore Rederi AS (advokat Anders Wilhelm Ferden) mot
Brunvoll Volda AS (advokat Kyrre Width Kielland).

Forfatter Retten: lagdommerne Marit Forsnes, Toril Andersson og Ragnhild
Ryssdal Vada.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening, ]
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Saken gjelder et rederis erstatningskrav som folge av mangelfulle propellbladtetninger
levert til to skip. Spersmalet i saken er om selger har erstatningsansvar for utgifter til
torrdokking i forbindelse med utbedringene av mangelen. Saken reiser sporsmal om det er
utvist grov uaktsomhet av selger, og om selger har ansvar for underleveranderens
forsommelse.

Sakens bakgrunn

(2)  Det norske rederiet Seal Offshore Rederi AS (Seal) eier skipene Siem Helix 1 og Siem
Helix 2. Skipene ble bygd i 2016 og er avanserte brennintervensjonsskip. Batene leies ut til
brennintervensjonsoppdrag i forbindelse med boring etter olje og gass pa kontinental-
sokkelen utenfor Brasil. Skipene er i DNV GL klasset som blant annet Clean, noe som
innebearer at det er strenge krav til utslipp.

Brunvoll Volda AS (Brunvoll) utvikler, produserer og selger fremdriftssystemer til skip.
Selskapet leverte propellanleggene som er installert pa Siem Helix 1 og Siem Helix 2 og har
servicekontrakt med Seal om overhaling av propellanleggene.

Skipene har to propellanlegg hver og hvert propellanlegg har fire propellblader.
Propellbladene er vribare og propellene drives av et avansert dynamisk posisjoneringssystem
(DP). Fartoyets propeller ma styres for 4 holde fartoyet i eksakt samme posisjon og er
derfor i konstant bruk under operasjoner. Mellom propellhuset og hvert propellblad er det
en tetningsring, en sakalt o-ring, som tvisten gjelder. Formalet til tetningsringen er 4
hindre sjgvann i 4 trenge inn i propellanlegget, og hindre at olje fra propellanlegget lekker
ut i sjo. O-ringene utsettes for en tilnzermet kontinuerlig bevegelse pa grunn av propellenes
bruk i posisjoneringen.

Tetningsringen er den enheten som i bildet nedenfor er benevnt «Propellar Blade Seal
(o—ring)».

Lifting Tackle

__Propeller Blade

\\
Propeller Bolt_— —— \
il | Marking “F"
Bolt Seals (O-rings) —< i+~ Forwards
= /

Propeller Blade Seal
" (O-ing)
.

| Propeller Boss

CP 115 - 135 shown
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Siem Helix 1 og Siem Helix 2 ma fornye sine klassesertifikater hvert femte ar. Bitene
giennomforte slike klassefornyelser forste gang henholdsvis i september/oktober 2021 og
mars 2022. Klassefornyelsen av begge skipene fant sted pd Rio Grande Shipyard i Brasil. I
forbindelse med arbeidene med klassefornyelsen avtalte partene at Brunvoll skulle levere
o-ringer og utfere servicearbeider. Begge skipene var som nybygg utstyrt med o-ringer fra
leveranderen Lagersmit og gummien hadde hardhet 60 Shore.

Ved klassefornyelsene ble flere av de opprinnelige o-ringene fra Lagersmit byttet ut med
o-ringer som Brunvoll hadde fitt fra sin leverander Tingstad AS. Underleveranderen til
Tingstad var det italienske selskapet Oringone S.r.I. Det er uomtvistet mellom partene at
det i forbindelse med klassefornyelsene ble montert mangelfulle o-ringer og at mangelen
besto i at gummien til o-ringene hadde hardhet 70 Shore, og ikke 60 Shore.

I mars 2023 oppdaget mannskapet péd Siem Helix 1 en oljelekkasje fra styrbord
propellanlegg. Seal fikk pa kort varsel reservert torrdokk pa et verft i Brasil. Biten métte
tas opp i terrdokk for reparasjon, og Brunvoll besgrget utbedringen. Reparasjonene
foregikk fra 2. til 4. april 2023 og under arbeidene pa verftet ble det oppdaget unormal
slitasje pd o-ringene til to propellblad. De slitte o-ringene ble byttet ut. O-ringene som ble
satt inn var av tilsvarende type som de som ble satt inn ved klassefornyelsen, altsd o-ringer
fra produsent Oringone levert til Brunvoll av Tingstad. Kostnadene ved denne dokkingen

var USD 1 544 289,15.

P4 bakgrunn av oljelekkasjen utarbeidet Seal 21. mars 2023 «Initial Notification of
Incident Helix 1». Hendelsen ble klassifisert som en miljohendelse hvor alvorlighetsgraden

for miljoet ble satt til 1C — den laveste graden av alvorlighet. Det ble anslitt at

oljelekkasjen var ner tre til fem liter per dag, og at lekkasjen ikke hadde innvirkning pé
skipets drift pa kort sike.

Brunvoll utarbeidet den 4. april 2023 en servicerapport hvor det ble papekt at det under
reparasjonen ble funnet «excessive wear» — unormal slitasje pa propellbladtetninger. I en
rotrsaksanalyse fra Brunvoll datert 28. april 2023 fremgikk at lekkasjen var forarsaket av
unormal slitasje pd o-ringene.

I rotarsaksanalysen het det:

«2.2 Wrong type material delivered

BVO has ordered casted FKM sealings at least for the last 4 years from Tingstad.
These are specified with material Z419 FKM 60 Black hardness 60 Shore.
Investigation of material properties shows that the actual sealings are delivered with
material Z080 FKM 70 Black, with hardness 70 Shore.

Customer support at maker has confirmed that delivered blade seals are NOT
according to Brunvoll specification, and this change of material was NOT approved
by Brunvoll. Brunvoll was not informed about the change of material, and it was
discovered after change of seals in docking April 2023 Siem Helix 1. Tingstad with
their supplier have confirmed that neither material nor hardness is in accordance to
Brunvoll specification, and that this is the root cause for excessive wear.»
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(12) Konklusjonen var at den unormale slitasjen skyldtes feil materiale og hardhet i o-ringene.
I punktet «corrective and preventive actions» gikk frem at:

«1. Same problem is expected at Siem Helix II. Therefore, use of NBR blade seals
which is compatible with mineral oil is recommended.

Siem Helix I is expected to have installed blade seals of wrong material and is
likely to have excessive wear and is expected to need change before 5 years.
Therefore, use of NBR blade seals which is compatible with mineral oil is
recommend.

All FKM seal in Brunvoll Volda storage checked for proper material and maker.
Brunvoll will continue extensive review of blade seal supplier.

Material investigation of blade seals by 3rd party stopped due to information
from Tingstad confirming that material delivered Z080 FKM 70 is NOT
suitable for blade sealing application. No need for further investigation of this
material.»

(13) Iapril/mai 2023 oppdaget mannskapet pa Siem Helix 2 en mindre oljelekkasje fra
propellanlegget. Skipet ble satt i tarrdokk for reparasjon og o-ringene ble byttet ut.
Reparasjonene foregikk fra 18. til 22. mai 2023. Kostnadene ved denne dokkingen var pa
USD 1 425 339,34. Av Brunvoll sin servicerapport datert 22. mai 2023 fremgikk at det
ble pavist slitasje pa to o-ringer pé babord og pa to o-ringer pa styrbord. Ogsa denne gang
utarbeidet Seal en Initial Notification of Incident, datert 3. mai 2023, hvor alvorlighets-
graden ble satt til 1C.

Brunvoll fjernet o-ringene fra sitt lager ecter arsaksanalysen. P4 Siem Helix 2 ble det satt
inn o-ringer fra leveranderen Otto Olsen AS med hardhet 60 Shore.

I og med at Tingstad hadde levert o-ringer med en annen hardhet enn det Brunvoll hadde
bestilt, utarbeidet Tingstad en rotirsaksanalyse som ble ferdigstilt 13. februar 2024. Her

fremgikk at Tingstad hadde levert o-ringer som ikke samsvarte med spesifikasjonene i

bestillinger fra Brunvoll, og under punkt 5 som angir mulige arsaker til at feil har oppstatt,
fremgar folgende:

«5. MULIGE ARSAKER TIL AT FEIL HAR OPPSTATT

Informasjon om krav til hardhet har kommet fra kunde bade gjennom
foresporsel og i bestilling.

Informasjonen om hardhet har ikke blitt viderefort ved opprettelse av
skaffenummer i Tingstad sitt ERP-system.

P4 grunn av at informasjon om hardhet mangler i varebeskrivelse, s er
bestilling sendt til leverander med ufullstendig krav til produke.
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(17)

* P grunn av manglende krav til hardhet pa bestilling har leverander bekreftet
70 Shore' trolig pa bakgrunn av at dette er den mest vanlige hardheten i
o-ringer der det ikke er stilt egne krav.

En finner det mest sannsynlig at rotdrsak til at O-ringer har blitt levert med
spesifikasjoner som ikke samsvarer med bestilling skyldes ufullstendig varebeskrivelse
ved opprettelse av skaffenummer i ERP-system. Informasjon om varebeskrivelse
folger all videre kommunikasjon, bestilling til vér leverander, innkjoper sjekker
varebeskrivelse opp mot sin bekreftelse, varebeskrivelse vises pa vér ordrebekreftelse
som sendes til kunde. Varemottak hos Tingstad kontrollerer at riktig vare er mottatt
opp mot varebeskrivelse i mottaksdokumenter. Feil i varebeskrivelse har medfort
folgefeil pa alle ordrer som har kommet i etterkant. Registering av varebeskrivelse er
en manuell operasjon utfert av ordrebehandler pa kundesenter hos Tingstad.»

Det folger av analysen at feilleveransen fra Tingstad skyldes mangelfull registrering av
ordren fra kundebehandleren pa kundemottaket til Tingstad.

Det ble oppdaget ny oljelekkasje pi Siem Helix 1 i januar 2024 som ble utbedret i
begynnelsen av august 2024. Det ble da installert o-ringer med riktig hardhet.

Den rettslige behandlingen

(18)

Seal tok 22. mai 2024 ut stevning for Mere og Romsdal tingrett med krav om erstatning
pa USD 4 400 000, som da tilsvarte i underkant av 47 millioner kroner, med tillegg av
forsinkelsesrente fra 24. november 2023. Erstatningskravet tilsvarte utgiftene til de tre
torrdokkingene i 2023 og 2024 som folge av oljelekkasjene.

Brunvoll innga tilsvar og la ned pastand om frifinnelse. Partene var enige om at det forela
en mangel ved leveransen fra Brunvoll og at dette hadde forarsaket utgifter til torrdokking.
Brunvoll bestred imidlertid at det forela ansvarsgrunnlag. Pastandsbelopet ble under
saksforberedelsen for tingretten revidert og har siden vert pi USD 3 847 000 (i overkant
av 39 millioner kroner).

More og Romsdal tingrett avsa 13. november 2024 dom med slik slutning:
Brunvoll Volda AS frifinnes.

Seal Offshore Rederi AS dommes innen 2 — to — uker fra dommens
forkynnelse 4 betale sakskostnader til Brunvoll Volda AS med 1 486 291 —
enmillionfirechundreogattisekstusentohundreognittien — kroner.

Tingretten kom til at det ikke var utvist grov uaktsomhet fra Brunvolls side og at
underleveranderen Tingstad ikke kunne identifiseres med Brunvoll.

Seal har anket dommen til lagmannsretten. Brunvoll har imgtegatt anken. Det ble
gjennomfort ankeforhandling i Alesund tinghus 19. — 23. mai 2025. Lagmannsretten
herte syv vitneforklaringer. Saken stir i det vesentlige i samme stilling for lagmannsretten
som for tingretten.
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Partene anforsler

Seal Offshore Rederi AS har i hovedsak anfort:

(23)

Tingretten har tatt feil nir det gjelder spersmélet om Brunvoll hefter for den grove
uaktsomheten som er utvist av Tingstad. Kjepslovens identifikasjonsregler i §§ 27 og 40,
som gar ut pd at selger ogsd er ansvarlig for underleveranderers forssmmelser, gjelder som
bakgrunnsrett i kontrakesforholdet. Brunvoll har ikke fraskrevet seg ansvaret for
underleveranderer. Orgalime S 2012 og Brunvolls egne salgsbetingelser inneholder ingen
eksplisitt fraskrivelse av ansvar for underleverandgrers grove uaktsomhet. Alene det &
navngi selger/«supplier» som Brunvoll, peker ikke i retning av at partene har ment a fravike
kjopslovens regler.

Selgerbegrepet «supplier» i Orgalime er ikke definert. Det er naturlig & trekke grensen pa
samme mate som kjopsloven §§ 27 og 40 gjer. Definisjonen av «Supplier» i kontrakten ma
forstis & omfatte hele virksomheten, inkludert bruk av underleverandgrer. Det folger
direkte av definisjonen av «selger» i Brunvolls salgsbetingelser, hvor uttrykket «the business
of Brunvoll» benyttes, at hele forretningsvirksomheten omfattes. Dette uttrykket er videre
enn kun aktiviteten til egne ansatte. Det er ikke tilstrekkelig grunnlag for a tolke
kontrakten som en fraskrivelse av kjopslovens identifikasjonsregler. En innskrenkning av
den krets selger hefter for, ma komme klart til uttrykk i avtalen. Brunvoll kunne ikke med
basis i avtalen ha noen berettiget forventning om 4 fri seg fra det ansvar for underleverandgrer
som folger av bakgrunnsretten. Uansett md en eventuell fraskrivelse settes til side som
urimelig etter alminnelige rettsgrunnsetninger. Det folger av Orgalimes bestemmelser at
selgeren baerer et nzermere spesifisert ansvar for forsinkelser og mangler overfor kjoperen,
uavhengig av om det er selgeren selv eller en valgt underleverander av salgsgjenstanden
som har fordrsaket misligholdet. Selger kan bare fri seg fra dette forsinkelses- og
mangelsansvaret ved sakalt dobbelt force majeure, jf. Orgalime klausul 41 som gjenspeiler
kjopslovens dobbelt force majeure-losning. Det er blant annet pa denne bakgrunn ikke noe
holdepunke for at ansvarsbegrensningsunntaket for grov uaktsomhet i Orgalime klausul 39

— i motsetning til kjopslovens identifikasjonsregel — er avgrenset kun til handlinger og

unnlatelser som Brunvolls egne ansatte har gjort seg skyldig i.

Unntaket i Orgalime klausul 39 angar graden av forssmmelse pa selgersiden (grov
uaktsomhet), og regulerer ikke hvilken personkrets selger («Supplier») svarer for. Det er
ikke noe holdepunke for 4 tillegge ordet «he»i klausul 39 selvstendig betydning for
tolkningen. Det folger av sammenhengen at bruken av «hever for 4 unnga 4 skrive «the
Supplier»to ganger i samme setning. Dette fremtrer sarlig klart nar selgeren er et
aksjeselskap, slik som i det foreliggende tilfellet, hvor man ikke kommer utenom & métte ta
stilling til identifikasjonsspersmalet.

Brunvoll foretok ikke en reell kontroll med at det ble levert riktige o-ringer fra Tingstad,
selv om dokumentasjonen som ble mottatt fra Tingstad gjorde dette mulig. Brunvoll tok
derved, uten at rederiet kjente til det, sjansen pa at Tingstad ville foreta en tilstrekkelig
grundig kontroll av at o-ringene var som bestilt. Nar Brunvoll pd denne méten reelt sett
delegerte til Tingstad & utfere kontrollen med at det ble levert o-ringer med riktige
egenskaper (herunder riktig hardhet), ma Brunvoll uansett identifiseres med Tingstad nar
det gjelder utferelsen av denne kontrollen.



https://lovdata.no/pro/auth/login#reference/lov/1988-05-13-27/%C2%A727
https://lovdata.no/pro/auth/login#reference/lov/1988-05-13-27/%C2%A740
https://lovdata.no/pro/auth/login#reference/lov/1988-05-13-27/%C2%A727
https://lovdata.no/pro/auth/login#reference/lov/1988-05-13-27/%C2%A740

INNHOLD

NORDISKE DOMME

Salgsbetingelsene er forfattet av Brunvoll og Orgalime er forfattet av en interesseorganisasjon
som representerer selgersiden. Ved tolkningstvil ma betingelsene tolkes mot Brunvoll.

Brunvoll har opptradt grovt uaktsomt. Den rettslige normen for grov uaktsomhet er relativ.
Ved vurderingen av mislighold av en kontrakesforpliktelse i neringsforhold skal det mindre
til enn utenfor naring. Profesjonelle akterer vurderes strengt. Normen gjelder for hele den
personkrets Brunvoll hefter for. Skadeevne vurderes ut fra gkonomisk tap og kontraktens
formaél — ikke nedvendigyvis fare for liv og helse.

Brunvoll var kjent med at propelltetningene inngikk i et dynamisk posisjoneringssystem
med tilnzrmet kontinuerlig bevegelse og at for harde o-ringer ledet til ugnsket hoy
friksjon. Det var paregnelig for Brunvoll at det var svert hoy skadefrekvens ved for harde
o-ringer, og at utbedringskostnadene ville bli meget hoye pd grunn av terrdokkingen.

Brunvoll mottok en rekke dokumenter fra Tingstad hvor det fremgikk at o-ringene hadde
feil hardhet. Dokumentasjonen var den eneste kontrollmuligheten Brunvoll hadde. Ingen
kontroll ble foretatt, til tross for at dokumentasjonen var tilgjengelig i ERP-systemet.

Kontrollen begrenset seg til kun & sjekke at antall, pris og de vare- og bestillingsnummer
som Tingstad opplyste, stemte med egen bestilling. Dette utgjorde et markert avvik fra
vanlig forsvarlig handlemate i nzringsvirksomhet. Feilen ble ikke oppdaget selv om det
ville vaert lett. Brunvoll bret egne skriftlige rutiner for kontroll av ordrebekreftelser,
folgesedler og fakturaer. Brunvoll delegerte i praksis til Tingstad & pése at o-ringene var i
henhold til Brunvolls spesifikasjoner uten & gjore det klart for underleveranderen at
o-ringene var en kritisk del og at riktig hardhet var avgjorende for bruken. Rederiet var
ikke involvert i valget av o-ringer. Brunvoll net hey tillit i kraft av & konstruert
propellanleggene og var i praksis enerddende som leverander.

Feilen ble ogsé gjentatt. Etter forste lekkasje i 2023 ble det levert nye, men fortsatt
feilaktige O-ringer, som forte til ny dokking og ytterligere tap.

Tingstad begikk flere grove feil og har opptradt grovt uaktsomt. Arsaken til feilen var at

Tingstad til tross for bestillingene fra Brunvoll, og i strid med egne rutiner, ikke la inn
hardhet i bestillingene, og heller ikke videreformidlet til Oringone hvilken hardhet o-ringene
skulle ha. Det fremgikk uttrykkelig pa ordrebekreftelsene, fakturaer og folgesedler fra den
italienske underleveranderen hvilken hardhet som ble levert. Dersom Tingstads ansatte
hadde kontrollert de leverte varene opp mot bestillingene, ville ikke feilen ha skjedd. Det
var lett & konstatere feilen. Dette var et markert avvik fra vanlig forsvarlig handlemite i
neringsvirksomhet.

Brunvoll har ansvarsforsikring som dekker kontraktansvar etter Orgalime S 2012.
Forsikringsdekning og -mulighet understotter at det ikke er urimelig & holde Brunvoll
ansvarlig. Rederiets egen kaskoforsikring er irrelevant for vurderingen av ansvarsforholdet.

Seal Offshore Rederi AS har lagt ned slik pastand:

1. Brunvoll Volda AS skal betale USD 3 847 000 til Seal Offshore Rederi AS med
tillegg av lovens forsinkelsesrente fra 24. november 2023 til betaling skjer.
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2. Brunvoll Volda AS skal erstatte Seal Offshore Rederi AS' sakskostnader for
tingretten og lagmannsretten.

Brunvoll Volda AS har i hovedsak anfort:

(36)

Brunvoll er ikke ansvarlig for tap som felge av feilleveransen av o-ringer. Det foreligger
ikke ansvarsgrunnlag. Brunvoll kan kun holdes ansvarlig dersom det er utvist grov
uaktsombhet, jf. Orgalime klausul 39. Brunvoll har ikke utvist grov uaktsomhet.

Det fremgar uttrykkelig av avtalen klausul 33 og 39 at Brunvoll ikke er erstatningsansvarlig
for dokkingkostnader ved utbedring av mangler ved varene. Unntaket fra ansvarsfraskrivelsen
omfatter kun grov uaktsomhet hos «supplier», som er definert som Brunvoll. Kontrakten
inneholder ulike definisjoner av «Supplier». Det er imidlertid ingen holdepunkter for at
begrepet «supplier» ogsa skulle omfatte Tingstad, med den konsekvens at Brunvoll i praksis
skulle hefte for grov uaktsomhet hos Tingstad. Ved eventuell uaktsomhet hos andre gjelder
derfor ansvarsfraskrivelsen fullt ut. Det er adgang til 4 fraskrive seg ansvar for underleve-
randorers feil i neringsforhold. Det er ikke grunnlag for & palegge Brunvoll et
kontraktsmedhjelperansvar for eventuelle feil hos Tingstad. Brunvolls bestillinger av
o-ringer fra Tingstad var helt uavhengig av Brunvolls levering og montering av o-ringer pd
Siem Helix 1 og Siem Helix 2. Tingstad har ikke oppfylt deler eller hele kontrakten pé
vegne av Brunvoll. Tingstad er en alminnelig leverandeor.

At rederiet ma dekke dokkingskostnader ved mangelutbedringer er en rimelig og vanlig
regulering. Brunvoll har ikke fraskrevet seg ansvar for egen grov uaktsomhet, men andres
grove uaktsomhet. Det er ikke grunnlag for kontraktrevisjon. Orgalime er en bransjestandard
brukt av begge parter. Ansvarsfordelingen er balansert og forutsigbar. Foreliggende
forsikringsmuligheter tilsier at ansvarsfraskrivelsen er rimelig.

Hva som regnes som grovt uaktsomt eller «gross negligence» er definert i kontrakten
mellom partene i Orgalime klausul 2. Grov uaktsomhet krever et markert avvik fra

forsvarlig atferd slik dette folger av rettspraksis og kontraktbestemmelsen. Brunvoll har

ikke vert grovt uaktsom.

Saken gjelder et alminnelig leverandgrforhold og det er ikke grunnlag for en skjerpet
aktsomhetsnorm med utgangspunke i et profesjonsansvar. Verken lagermedarbeiderne til
Brunvoll (og Tingstad) eller monterene som Brunvoll har bruke, kan regnes som
profesjonsutevere.

Selv om det objektivt sett foreld en mangel ved de leverte o-ringene, var dette ikke noe
Brunvoll burde oppdaget i forbindelse med leveransene. Mangelen ved o-ringene skyldtes
en menneskelig svikt pa ordremottaket hos Tingstad som gjorde at o-ringene fikk endrede
spesifikasjoner uten at Brunvoll ble orientert om dette. Det ble levert o-ringer med hardhet
70 Shore under det samme artikkelnummeret hos Brunvoll i stedet for hardhet 60 Shore.

Brunvoll fulgte sine forsvarlige rutiner som er i trdd med bransjestandard og ISO
9001-sertifisering. Det var ikke mulig for de ansatte hos Brunvoll 4 oppdage feilene ved
visuell inspeksjon eller hindtering. For én av leveransene var det i teorien mulig 4 se at
Tingstad hadde endret spesifikasjonene pd Brunvolls artikkelnummer uten at det var
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videreformidlet til Brunvoll, derom man hadde kontrollert folgesedlene fra Tingstad. Det
er ikke mottaksrutine eller rutine pa innkjopsavdelingen hos Brunvoll 4 sjekke
varebeskrivelsen/spesifikasjonene pa folgesedlene. Det er kun rutine 4 sjekke antall,
artikkelnummer, pris og bestillingsnummer. Det var ikke rimelig eller praktisk mulig &
kontrollere alle folgesedler for alle katalogvarer. Brunvoll har over 25 000 varer pa lager og
mottar mange leveranser daglig. Lagermedarbeiderne har heller ikke teknisk kompetanse til
& vurdere Shore-verdi.

Det var ikke grunn til 4 anvende utvidede mottaksrutiner for leveranser fra Tingstad.
Brunvoll hadde ikke tidligere opplevd serskilte kvalitetsutfordringer med leveranser fra
Tingstad som var sertifiserte etter ISO 9001, 14001 og 45001. De folger en rekke
internasjonale standarder som skal sikre hoy kvalitet.

O-ringene med feil hardhet hadde i seg selv ikke utpreget stor skadeevne. O-ringene er
ikke klassifisert som kritiske komponenter av klasseselskapene. Skaden ble klassifisert som
lav alvorlighetsgrad med ingen fare for liv, helse eller havari. Andre skip som har fact
mangelfull o-ringer har ikke hatt problemer. Det er kombinasjonen av feil hardhet og at
skipene har stitt i dynamisk posisjonering som har fert til skadene.

Brunvoll Volda AS har lagt ned slik pastand:
1. Anken tas ikke til folge.

2. Seal Offshore Rederi AS skal erstatte Brunvoll Volda AS’ sakskostnader for
lagmannsretten.

Lagmannsrettens vurdering

(46)

Som det gar frem av det som er sagt tidligere, gjelder tvisten spersmélet om selger har plikt
til & betale erstatning for kjopers utgifter til torrdokking i forbindelse med selgers
utbedringer av mangler pa to skip.

Partene er enige om at propellbladtetningene Brunvoll leverte i forbindelse med
servicearbeidene i 2021 og 2022 pa skipene Siem Helix 1 og Siem Helix 2 var mangelfulle
da de hadde feil hardhet.

De mangelfulle tetningsringene forte til oljelekkasjer, og skipene mitte i torrdokk i Brasil
ved tre anledninger, henholdsvis i april og mai 2023 og i august 2024. Det er enighet om
at utgiftene til disse torrdokkingene utgjor i overkant av 39 millioner kroner og at utgiftene
star i ssmmenheng med utskiftningen av de mangelfulle o-ringene. Arsakssammenheng og
tap er ikke bestridt i saken. Spersmalet er om Seal kan kreve utgiftene erstattet av Brunvoll
— altsd om det foreligger ansvarsgrunnlag.

Partene er enige om at kontrakten som utgangspunke ikke gir kjoper krav pa 4 fi erstattet
slike utgifter. Unntak gjelder om leverander/selger («supplier») har opptridt med grov
uaktsomhet («gross negligence»). Saken reiser to hovedspersmél; om Brunvoll har opptradt
grovt uaktsomt ved leveransen av o-ringene, og om Brunvoll kan holdes ansvarlig for
eventuell grov uaktsomhet hos underleveranderen Tingstad.
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Rettslig utgangspunkt — partenes kontraktsforhold

(50)

Partene er enige om at leveransen av o-ringene reguleres av de alminnelige salgsbetingelse-
ne til Brunvoll — dagjeldende «Rates, terms and Conditions for Brunvoll Volda AS», og av
betingelsene i den europeiske standardkontrakeen Orgalime S 2012 («General conditions
for the supply of Mechanical, Electrical and Electronic Products»), som det vises til i
salgsbetingelsene. Det rettslige grunnlaget for avtalen mellom partene fremgér av
ordrebekreftelsene for leveransene. I Brunvolls salgsbetingelser punke 2.1 b) fremgir at
Orgalimes regler med de endringer som er inntatt i seksjon II1, gjelder for salg av
reservedeler, som leveransen av o-ringene var.

Bransjestandarden Orgalime S 2012 (Orgalime) er et sett med generelle leveringsbetingelser
for kjop og levering av mekaniske, elektriske og elektroniske produkter mellom bedrifter.
Kontrakten er utviklet og utgitt av Orgalime — Europe's Technology Industries. Dette er
en europeisk bransjeforening som representerer selskaper i teknologisektoren i Europa.
Avtaleverket Orgalime er en alminnelig brukt kontraktstandard ved kjop i teknologi-
bransjen, og er en videreutvikling av tidligere internasjonale standardvilkér, opprinnelig
igangsatt pd 1950-tallet av FNs gkonomiske kommisjon for Europa. Milet var 4 forenkle
internasjonal handel ved 4 utvikle standardiserte regler for internasjonale kontrakter. Det er
opplyst at bade Brunvoll og Seal bruker Orgalime i sine kontrakeer.

Orgalime oppstiller et objektivt ansvar for leverandgren («the supplier») til 4 rette mangler
innen en viss periode. Brunvoll har ogsa rettet manglene. Reglene for mangelansvar
fremgar av Orgalime klausul 23 til 39. I den danske utgaven av Orgalime er «supplier»
oversatt til leverandeor.

Utgifter til torrdokking i forbindelse med mangelutbedringer pahviler Seal som kjoper.
Dette folger av Orgalime klausul 33, og folger uttrykkelig av tillegget i salgsbetingelsene til
Brunvoll «LIABILITY FOR DEFECTS — Clause 33» hvor det heter:

«Other costs incurred when rectifying deficiencies, including but not limited to
towage, docking,rigging, labour other than own personnel, will be borne in their
entirely by the Purchaser.»

Dersom leverandgren har handlet grovt uakesomt gjelder ikke denne begrensningen, jf.
Orgalime klausul 39 (dansk versjon):

«Leverandgren har intet ansvar for mangler ud over det i punkterne 23-38
foreskrevne ... Denne begrensning i Leveranderens ansvar gelder ikke, hvis han har

gjort sig skyldig i Grov Uagtsomhed.»

Utgangspunktet i kontrakten er siledes at Seal er ansvarlig for kostnadene ved

torrdokkingene. Brunvolls erstatningsansvar krever at det er utvist grov uaktsomhet.

Tvisten gjelder et kjop mellom to norske parter, og med mindre partene har avtalt noe
annet vil den norske kjopslovens regler komme til anvendelse, jf. kjopsloven § 1 jf. § 3.
Det folger ogsé av Orgalime klausul 47 at «[a]ftalen er undergivet den materielle ret i
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Leveranderens land» hvis partene ikke har avtalt noe annet. Norsk rett kommer til
anvendelse s langt dette ikke er fraveket i kontrakeen.

Har Brunvoll Volda AS opptridt grovt uaktsomt?

Generelt om grov uaktsombet

(57)

(58)

Orgalime har definert «Gross negligence» i klausul 2. Den danske oversettelsen lyder slik:

«Grov Uagtsomhed»: en handling eller undladelse, som indeberer enten en
manglende hensyntagen til alvorlige folger, hvis indtreden en samvittighedsfuld
aftalepart normalt burde have forudset, eller en bevidst tilsidesattelse af folgerne af
en sidan handling eller undladelse»

Den grove uaktsomheten kan besta i enten en klar forssmmelse av 4 ta hensyn til alvorlige
konsekvenser som burde vart forutsett eller en bevisst ignorering av slike konsekvenser. I
kontraktskommentaren til klausul 2 heter det at definisjonen ikke kan anses uttemmende
og at det vil veere naturlig 4 se til forstdelsen av «gross negligence» i bakgrunnsretten, jf.
«Orgalime General Conditions S 2012 — Guide on their use and interpretation» punkt
2.2.3 (2) fra 2014.

Orgalimes definisjon av «gross negligence» kan ikke ses 4 avvike fra norsk rett hvor
forstdelsen av grov uakesomhet er at det ma dreie seg om et markert avvik fra vanlig
forsvarlig handlemate. Opptredenen ma vare sterkt klanderverdig hvor vedkommende er

vesentlig mer 4 klandre enn hvor det er tale om alminnelig uaktsomhet. Dette folger av

rettspraksis, blant annet HR-2017-1977-A i avsnitt 44 med videre henvisninger.

I norsk rettspraksis er det utpenslet flere momenter som har betydning for vurderingen av
om grov uaktsomhet foreligger, jf. sist nevnte dom i avsnict 47. Sentralt star handlingens
skadeevne. I bedommelsen av skadeevne inngar bade risikoen for skade og omfanget av
den potensielle skaden. Jo storre sannsynlighet for skade — skaderisikoen — eller jo storre
den potensielle skaden er, jo storre forsiktighet kreves. Det er ogsé viktig om skadevolder
hadde handlingsalternativer, herunder om skaderisikoen var synbar, og om det forela gode
muligheter for skadeforebyggelse. Brudd pa sikkerhetsrutiner/atferdsnormer er ogsa
relevant, i alle fall om risikoen var synbar og betydelig. At det gjelder et strengere ansvar
mellom nzringsdrivende enn i forbrukerforhold er ogsi pa det rene.

Konkret vurdering av grov uaktsombet

(61)

Lagmannsretten nevner innledningsvis at Brunvoll ikke var & betrakte som en
profesjonsutever ved leveransen av o-ringene, noe partene er enige om. Brunvoll opptradte
i denne forbindelse som selger av en ordiner lagervare. Vurderingen tar imidlertid
utgangspunkt i at saken gjelder forholdet mellom to naringsdrivende, og at det pahviler
neringsdrivende et strengt ansvar.

Det er pa det rene at Brunvolls leveranse av o-ringer med feil hardhet til Siem Helix 1 og
Siem Helix 2 skyldes feil pd ordremottaket hos underleverandgren Tingstad. Manglende
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registrering av opplysninger om hardhet ved en bestilling i mars 2018, ble hengende i
ordresystemet til Tingstad ved senere bestillinger fra Brunvoll.

Seal har anfert at den grove uaktsomheten hos Brunvoll bestr i at de bestilte
tetningsringene fra Tingstad ikke ble kontrollert av Brunvoll. Det gjelder bide ved
ordrebekreftelser, ved varemottak og ved kontroll av fakturaer, opp mot den tekniske
spesifikasjonen ved bestillingen.

Brunvolls rutiner for mottak av varer, oppfelging av ordrebekreftelser og kontroll av
fakturaer er fremlagt i saken. Flere av Brunvolls ansatte, blant annet lagersjef Leif Tore
Telseth og servicesjef Are Mork, har forklart seg om rutinene og hvordan de prakiseres.

Fra Seal sin side har det serlig vart fokus pé rutinen for varemottak til lager. Av denne
rutinen fremgér blant annet at lagermedarbeider «[S]ikrer seg at varen ved mottak er
kontrollert, og er i henhold til spesifikasjon og antall iht. ERP-systemet».

Lagmannsretten er ikke enig med Seal i at Brunvolls rutiner ikke ble fulgt. Lagermedarbei-
derne hos Brunvoll kontrollerer artikkelnummer og antall ved varemottak, ikke tekniske
spesifikasjoner som hardhet. Samme kontrollomfang, artikkelnummer og antall, folger
ogsd av rutinene for ordrebekreftelse og inngiende fakturaer. Brunvoll har ca. 55 000 deler
pa sitt lager som inngér i ERP-systemet; et dataprogram for registrering av alle vareinnkjop
og varemottak. O-ringer er standard katalogvare og er derfor underlagt en mindre intensiv
kontroll enn for eksempel varer som er bestilt etter spesifikasjon. Den sistnevnte
varegruppen gar til Brunvolls kontrollavdeling for en mer utferlig kontroll.

Tingrettens oppsummering av vitneforklaringene fra lagersjefen og servicesjefen hos
Brunvoll, er dekkende for det som kom frem for lagmannsretten:

«Mork og Telseth har forklart at de som jobber pé lager drlig mottar titusenvis av
bestilte pakker, og at de som jobber pa lageret verken kapasitetsmessig har mulighet
til & kontrollere hver enkelt varebeskrivelse av de titusenvis av varene de mottar arlig
og at de heller ikke har teknisk kompetanse til 4 oppdage at beskrivelsen til
leverander stemmer med beskrivelsen til Brunvoll Volda AS.»

Av bevisforselen fremgikk ogsé at det er liten mulighet for & oppdage feil hardhet ved
o-ringene. Det er ikke mulig 4 visuelt observere eller fole forskjellen pd o-ringer med
hardhet 60 Shore og 70 Shore. Til Seal sin anfersel om at det fremgikk klart av
forpakninger og folgesedler hvilken hardhet o-ringene hadde, bemerkes at bevisforselen har
vist at ulike leveranderer kunne bruke ulike benevnelser i varebeskrivelsen og at hardhet
ikke er en kunnskap de ansatte pa lager- eller innkjop forventes & ha. P flere av
ordrebekreftelsene og folgesedlene fremgikk heller ikke hardheten til de bestilte o-ringene.
P4 disse var det dermed ikke mulig & oppdage at det var feil hardhet pa de bestilte

o-ringene.

Det er ogsd av betydning at Brunvolls rutiner er i trdd med bransjepraksis og at rutinene

jevnlig revideres av sertifiseringsselskapet KIWA. Selskapet har vaert ISO 9001 sertifisert

siden 2015 og gjennomgar arlige revisjoner. ISO-sertifisering betyr at en virksomhet har
oppnadd internasjonale standarder for kvalitet, miljo eller sikkerhet som er fastsatt av Den
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internasjonale organisasjonen for standardisering (ISO). ISO 9001 gjelder kvalitet. Det er
ikke funnet avvik i innkjeps- eller varemottaksrutinene de siste drene, og det fremgikk av
vitneforklaringene fra bedriften at KIWA har gjennomgatt bade skriftlige rutiner og
praktisk gjennomforing.

Det fremstir som klart for lagmannsretten at det ikke er praktisk gjennomforbart &
kontrollere varebeskrivelser manuelt for hver leveranse, slik Seal anferer Brunvoll ber
gjore. Det er ikke mulig for innkjep- og lageravdelingen 4 ha et forhold til alle varene pa

lageret. Det har de ansatte pa lager, innkjop- og fakturaavdeling verken kapasitet eller

kunnskap til. At felgesedler og fakturaer kontrolleres mot artikkelnummer og antall, og
ikke mot tekniske spesifikasjoner, er i trdd med rutinene til Brunvoll og er kvalitetsgodkjent
av KIWA. Brunvoll opptradte i samsvar med disse rutinene ved bestilling og mottak av de
aktuelle o-ringene.

Lagmannsretten kan heller ikke se at det foreligger risiko for skade eller skadeomfang
knyttet til o-ringene, som tilsier en mer utvidet kontroll fra Brunvolls side. O-ringer er en
katalogvare eller en standardkomponent som ikke er underlagt krav om klassesertifikat og
godkjenning. Dette i motsetning til kraftoverforende deler som propell, aksel og gir, som er
produkt som ogsa inngdr i Brunvolls varelager. O-ringene inngir som en del av Brunvolls
produksjon av propellanlegg, og det er svart sjelden at det rapporteres om lekkasje fra
o-ringer ifelge teknisk sjef Dag Magnus Eriksen og servicesjef Are Mork hos Brunvoll.
Lagmannsretten slutter seg til folgende vurdering i tingrettens dom:

«Det taler etter rettens vurdering ogsd imot at Brunvoll Volda AS har opptradt
klanderverdig at o-ringene har lav sannsynlighet for skade og at konsekvensen av
skade pa o-ringer ikke er stor. Det var ikke tidligere tilfeller av feil hardhet pa
o-ringer. Det er fremlagt statistikk fra Tingstad AS og utskrift fra Brunvoll Volda AS
som viser at det er sveert fi avvik hos dem begge. Statistikken fra Tingstad AS viser
at det i 2023 var 0,3 prosent kundeklager i ordrelinjer og at det var 0,05 prosent feil
i ordreregistrering av ordrelinjer. Utskrift fra Brunvoll Volda AS sitt avvikssystem
viser at det siden 2009 har vert totalt 15 avvik, hvorav et avvik gjaldt manglende
levering, étte gjelder bolter/gjenger eller skruer, et avvik gjelder feil hardhet pa
U-pakninger og fem avvik gjelder lekkasje fra o-ringer (hvorav tre av avvikene
gjelder o-ringene i denne saken og de to @vrige er fra februar 2022 og gjelder
tetninger til girsystem fra leverander Carco). Nér det gjelder feil hardhet pa
U-pakningene fra Tingstad AS fra 2020, finner retten ut i fra vitneforklaringen fra
teknisk sjef Eriksen at det ikke var tale om feil hardhet p4 gummien, som var
tilfellet for o-ringene til Helix-skipene, men at det var feil stivhet pad U-profilen.
Retten finner at ingen av disse avvikene verken hver for seg eller samlet tilsier at
Brunvoll Volda AS skulle vare serlig papasselig pé leveringer, og retten viser i denne
sammenheng til at det er tale om forsvinnende liten andel avvik.»

I folge et internt notat i forbindelse med oljelekkasjen beskrev Brunvoll o-ringene som
«superkritiske», men dette var ifolge Eriksen forst og fremst en reaksjon pa hendelsen, og
ikke begrunnet i teknisk klassifisering. Det fremstar som klart at o-ringene ikke er kritiske
komponenter i Brunvoll sitt kvalitetssystem, men klassifisert som standard katalog- eller

lagervare.
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Det kan heller ikke ses at det dynamiske posisjonering-systemet til Siem Helix 1 og 2, som
medferte kontinuerlig slitasje pa o-ringene, skulle medfore en utvidet kontroll av innkjepte
o-ringer. Dette underbygges av at erfaringene med o-ringer tilsa svrt fi feil og liten
skadeevne. O-ringer er lagervare og ikke prosjektspesifikke varer. Lagersystemet til Brunvoll
(ERP-systemet) trigges automatisk nar lagerbeholdningen nir et minimumsnivd og
genererer forslag til innkjop. Det var siledes ikke sammenheng mellom spesifikke ordrer og
hvilke o-ringer som ble levert til hvilket skip. Dette stotter opp under at Brunvoll ikke
hadde grunnlag for & koble en bestemt leveranse til en bestemt installasjon, og at det derfor
ikke var mulig 4 oppdage feilen for den viste seg i bruk. Det métte ogsa et moysommelig
arbeid fra Brunvolls side til for 4 finne opphavet til de mangelfulle o-ringene.

Som allerede nevnt medforte feilen ved tetningsringene en betydelig utgift for Seal pa i
overkant av 39 millioner kroner (USD 3 847 000). Av vitneforklaringene har det kommet
frem at en torrdokking i Brasil er svart kostbart sammenlignet med for eksempel slike
kostnader i Norge. Utover de gkonomiske konsekvensene medferte feilen mindre
oljelekkasjer som ble innrapportert som miljghendelser med laveste alvorlighetsgrad. Det
var ikke fare for liv; helse eller havari. Oljelekkasjene har ikke medfert problemer for Seal
eller virksomheten i Brasil. Det tilfoyes at Seal har forsikring som dekker utgiftene, mens
Brunvolls forsikringsavtale ikke dekker mangelfulle kontraktleveranser.

Selv om feilen i dette tilfellet fikk en stor ekonomisk betydning for Seal, finner
lagmannsretten det klart at Brunvoll ut fra en samlet vurdering ikke har opptradt grovt
uaktsomt ved at o-ringer med feil hardhet ble satt inn i propellene i 2021 og 2022.

Brunvoll satte inn feil o-ringer ogsa ved utbedringen av oljelekkasjen pd Siem Helix 1 den
2.- 4. april 2023 etter at det ble oppdaget oljelekkasje i mars 2023. I terrdokken ble det
pavist at lekkasjen stammet fra styrbord side og unormal slitasje pé flere tetninger, slik
dette fremgar av servicerapporten 4. april 2023. Brunvolls analyse hvor drsaken ble slatt
fast, kom 28. april 2023. Det er ogsd reist sporsmil om det var grovt uaktsomt av Brunvoll
4 ikke avdekke drsaken allerede under torrdokkingen 2. — 4. april 2023, for slik 4 ha
forhindret en ytterligere torrdokking. Seal har anfert at Brunvoll burde igangsatt interne
undersgkelser tidligere.

Etter lagmannsrettens oppfatning var det ikke klanderverdig av Brunvoll & avvente med
interne undersokelser til etter skipet kom i torrdokk. Ifelge servicesjef Are Mork hos
Brunvoll trodde selskapet, da det ble orientert om oljelekkasjen, at den mest sannsynlige
drsaken var o-ringene, men det kunne ogsa vare boltene. Biten mitte i terrdokk for &

kunne se hvor lekkasjen stammet fra. Forst i torrdokken ble slitasjen pa o-ringene

avdekket. Ifolge Are Mork og teknisk sjef Dag Magnus Eriksen, som er erfarne innen
bransjen, var slitasjen pa o-ringene merkelig og spesiell. De hadde ikke sett slik slitasje for.
I ettertid ble det avdekket at det var o-ringer fra to ulike leveranderer i propellene, og at
slitasjen var noe ulik. I denne perioden ble det gjort undersgkelser, og det var mye kontake
mellom Brunvoll, rederiet og Tingstad. Brunvoll avventet tilbakemelding fra underleveran-
deren Tingstad som avga sin analyse 28. april 2023. Samme dag ferdigstilte Brunvoll sin
rotarsaksanalyse hvor arsaken ble slatt fast.

Det var ikke en enkel operasjon for Brunvoll 4 avdekke feilen i bestillings- og ordre-
systemet. Det er ikke krav til sporing pé o-ringer og en slik gjennomgang krever god
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systemkjennskap. Ifolge teknisk sjef hos Brunvoll tenkte de ikke pé at det kunne vare noe
feil med leveransene fra Tingstad. En slik drsak hadde de ikke erfart for, mer nerliggende
var feilmontering eller groing pé propellene. Tingstad net dessuten, med god grunn, stor
tillit som leverander. Det hadde tidligere vert lite feil i forbindelse med bestillinger, og det
var ingen kjente avvik knyttet til akkurat denne feilen. Brunvoll har ca. 2 000
propellanlegg i drift pa bater omkring i verden, noe som tilsvarer 8 000 o-ringer i bruk.
Det er sjelden selskapet horer om lekkasjer. Selv om o-ringene tidlig ble pekt pa som mulig
arsak, var det likevel ikke narliggende & mistenke feil hardhet. Konklusjonen til
lagmannsretten er at Brunvoll ikke opptridte grovt uaktsomt i forbindelse med
torrdokkingen den 2. — 4. april 2024.

Lagmannsretten er etter dette kommet til at Brunvoll ikke har opptradt grovt uaktsomt i
forbindelse med leveransen av mangelfulle o-ringer pa Siem Helix 1 og 2.

Neste sporsmdl er om Brunvoll kan holdes ansvarlig for eventuell grov uaktsombet hos

underleverandoren Tingstad

(80)

Som nevnt er det ikke omtvistet at feilleveransen oppsto som felge av svikt pa
ordremottaket hos underleveranderen Tingstad. Spersmalet er om Brunvoll er ansvarlig for
denne feilen hos Tingstad. Et slikt ansvar kan folge av kjopslovens regler i §S 27 og 40,
hvor det ikke stilles krav om skyld hos leveranderen/selger.

Partenes avtale bygger imidlertid pd Orgalime. Leverandgrens ansvar for mangler er
regulert i klausulene 23 til 39, og den aktuelle bestemmelsen klausul 39, er slik i dansk
oversettelse:

«Leveranderen har intet ansvar for mangler ud over det i punktene 23-38
foreskrevne. Dette galder ethvert tab, manglen matte forarsage, herunder drifstab,
tabt fortjeneste og andet indirekte tab. Denne begransning i Leveranderens ansvar
gelder ikke, hvis han har gjort sig skyldig i Grov Uagtsomhed.»

Av bestemmelsen folger at leverandgren ikke er eksplisitt ansvarlig for underleveranderers
grove uaktsomhet. Det er kun leveranderens egen grove uaktsomhet som opphever
ansvarsbegrensningene. Det betyr at hvis underleverandgrens grove uaktsomhet forer til en
mangel, og dette kan knyttes til leveranderens ansvar, for eksempel darlig valg eller
manglende kontroll av underleverander, kan leveranderen bli ansvarlig.

Lagmannsretten finner det klart at Orgalime ikke inneholder en slik regel som folger av
kjepsloven §§ 27 og 40, hvor selger (leveranderen) kan bli ansvarlig for underleveranderers
feil uten 4 ha utvist skyld selv. En slik forstielse bygger bide pa ordlyden i klausul 39, hvor

underleverandorer ikke er nevnt, og pa formélet bak, og ikke minst forstaelsen av

Orgalime, herunder den bevisste avveiningen av selger og kjopers interesser i denne
bransjestandarden.

I kontraktskommentaren punkt 10.1.1 omtales leveranderens ansvar i Orgalime som en
moderne versjon av den sakalte «industrial guarantee», den industrielle garantien, som er
en kontraktsmessig regulering mye bruke ved industrielle leveranser. Ifolge kommentaren
avviker reglene i Orgalime noe fra det som er vanlig i nasjonale kjopslover i europeiske
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land. I noen tilfeller er leveranderens ansvar skjerpet, mens i andre tilfeller er det en
betydelig begrensning sammenlignet med bakgrunnsretten (nasjonale kjopslover). Kjernen
er at leveranderen patar seg et mer omfattende ansvar for & reparere eller erstatte
mangelfulle deler enn det som felger av vanlig lov. Til gjengjeld begrenses eller utelukkes
andre typer ansvar som erstatning eller heving. Det vises til folgende fra kontraktskom-
mentaren i punkt 10.1.1:

«The core of the «industrial guarantee» is a 'give and take' whereby the Supplier
accepts a more comprehensive obligation to repair or replace defective parts than
would have been the case under most background laws, in exchange for a limitation
or exclusion of other elements of his otherwise applicable liability for defects. This
solution has for a long time been accepted as a balanced one by sellers and buyers in
industrial deliveries. The main reason has been that the interest of the Purchaser has
in general been focused on the obligation to deal with smaller and trivial defects
that are frequently discovered in the first period of time after delivery. The Supplier,
having the necessary knowledge, can remedy these defects immediately. Hence, if
the Supplier takes care of the by far most frequent form of defects in such deliveries,
the «industrial guarantee» provides a satisfactory solution.»

Ifplge kontraktskommentaren, punke 10.18.2 General comments til klausul 39, er en slik
ansvarsbegrensning som fremgar av klausul 39 svert vanlig i industrielle garantier.
Ansvarsbegrensningen fungerer som en motytelse for de forpliktelsene leveranderen har
patatt seg i klausul 23-38 for 4 utbedre mangler. Det fremgér i kommentaren at Orgalime
er laget for profesjonelle parter, ofte i teknologibransjen, og at Orgalime er mye brukt.

Det tilfoyes at det ikke er grunnlag for 4 tolke begrepet «supplier» (leverander) i klausul 39
utvidende til & omfatte underleverandorer, slik Seal har anfert. En slik tolkning er ikke
bare i strid med en naturlig ordlydsforstaelse, men ogsd av den overordnede forstaelsen av
Orgalime nevnt foran. I Orgalime klausul 40 og 41 skilles dessuten mellom supplier og
sub-contractors. [ tillegg kommer at Brunvolls salgsbetingelser inneholder en uttrykkelig

definisjon av «supplier» i henholdsvis punkt 1.4 og 1.7:

«supplier» means «Contractor» who is Brunvoll AS.

«Supplier» means for the purposes of these standard terms and conditions shall
mean the business of Brunvoll AS.

Her slis uttrykkelig fast at Brunvoll er leverander. De ulike benevnelsene «Brunvoll AS» og
«the business of Brunvoll AS» mé ses i lys av at Brunvoll Volda inngir i et storre
selskapskonsern.

Nar det gjelder den konkrete vurderingen av om Brunvoll har opptradt grovt uaktsomt ved
oppfelgingen av underleveranderen, vises det til at Tingstad har vart en hoyt ansett
leverander for Brunvoll siden 1970-tallet. Brunvolls erfaring med Tingstad er at det er en
pélitelig leverander med lite feil i leveransene. Det har dreid seg om ca. én feil i aret.
Fremlagte rapporter, slik det fremgar foran, bekrefter at Tingstad generelt har hatt lite feil
ved leveransene.
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Brunvoll bruker som ledd i sitt kvalitetssystem kun ISO-sertifiserte leveranderer. Tingstad
er blant annet sertifisert etter ISO 9001 — standarden for kvalitetsstyringssystemer. Som
ISO-sertifisert er Tingstad underlagt arlige revisjoner av KIWA. Brunvoll har ogsé egne
rutiner for arlige kontroller, sikalt «audit-kontroll», av sine sentrale leveranderer, som ogsé
Tingstad er underlagt. Ifolge teknisk sjef hos Brunvoll har Tingstad levert «tusenvis av
leveranser», og det var ingen ting i historikken som tilsa noen utvidet kontroll. Tingstad
var, og er fortsatt, betrodd 4 levere varer direkte til Brunvoll ved sakalt 2-boks-lgsning pa
lageret.

Etter lagmannsrettens syn er det ikke grunnlag for 4 klandre Brunvoll for verken valget av
underleverander eller for mangelfull oppfolging av denne. Med bakgrunn i at Brunvoll
handlet i overenstemmelse strid med egne rutiner og bransjestandard, at feilen oppsto hos
en underleverander som har vart leverander for Brunvoll i mange ar med svert lav feilrate
og som ogsd er ISO-sertifisert og underlagt arlig revisjon, kan ikke lagmannsretten se at
grov uaktsomhet foreligger. Brunvoll fulgte etablerte prosedyrer, hadde tillit til en erfaren
leverander som det ikke var grunn for & ha skjerpet kontroll overfor og som ogsa var
underlagt Brunvolls interne leveranderoppfelging. Det foreld ingen historikk som tilsa
skjerpet kontroll for Tingstads leveranser

Konklusjonen er at Brunvoll ikke kan holdes ansvarlig for feilen begatt av Tingstad.

Seal har i tillegg anfort at en ansvarsfraskrivelse for underleveranderens grove uaktsomhet
ma settes til side i henhold til alminnelige rettsgrunnsetninger.

I norsk rett er utgangspunktet at en kontraktspart ikke har anledning til & fraskrive seg
ansvar for skade fordrsaket ved grov egenskyld. Det skilles her gjerne mellom kontrakespartens
adgang til fraskrivelse av ansvar for egne feil og fraskrivelse av ansvar begatt av ansatte
(underordnede) og medhjelpere. Domstolene har godtatt ansvarsfraskrivelser for ansattes
og medhjelperes grove uaktsomhet, jf. Rt-1994-626. Relevante momenter i en slik
vurdering er balansen i avtaleforholdet, om dette er en avtale mellom neringsdrivende eller
ikke, hvor fullstendig ansvarsfraskrivelsen er, om den er inntatt i en fremforhandlet
standardavtale eller lignende avtalevilkir som er etablert i bransjen, partenes muligheter til
i forutse og forebygge den aktuelle risikoen og forsikringsmuligheter, jf. Viggo Hagstrom
m.fl., Erstatningsrett 2. utgave side 489.

I vare dlfelle dreier det seg om ansvarsfraskrivelse mellom profesjonelle parter for
underleveranderens grove uaktsomhet, og ikke for Brunvolls egen grove uaktsomhet.

Det er av vesentlig betydning at Orgalime er en alminnelig brukt kontraktstandard. Ogsa
Seal har opplyst at de benytter Orgalime i sine avtaler. Som tidligere nevnt er ansvars-
begrensningen i klausul 39 svart vanlig ved industrielle garantier. Ansvarsbegrensningen
fungerer som en motytelse for de forpliktelsene leveranderen har for & utbedre mangler. At
Orgalime er mye bruke i bransjen, tyder pa at vilkarene er balanserte og aksepterte i
markedet. Det er ogsa opplyst at Seal har forsikringsdekning for de péferte utgiftene, og at
Brunvoll ikke har slik dekning i forsikringen sin.

Lagmannsretten kan etter dette ikke se at verken alminnelige rettsgrunnsetninger eller

avtaleloven § 36 gir grunnlag for 4 tilsidesette den regulering av ansvarsforholdet som klart
folger av Orgalime S 2012 klausul 39.
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Anken har etter dette ikke fort frem.

Sakskostnader

97)

Brunvoll har vunnet saken og har etter hovedregelen i tvisteloven § 20-2 forste ledd krav

pa erstatning for sine sakskostnader. Lagmannsretten kan ikke se grunnlag for & gjore
unntak fra hovedregelen etter § 20-2 tredje ledd.

Advokat Kielland har krevd erstattet 883 310 kroner uten merverdiavgift, som heller ikke
skal beregnes. Av dette utgjor 851 050 kroner saler, og det gvrige utgiftene gjelder reise og
opphold. Kravet tas til folge som rimelig og nedvendig, jf. tvisteloven § 20-5 forste ledd.

Det gjores ingen endring i tingrettens sakskostnadsavgjorelse som er i trid med
lagmannsrettens resultat, jf. tvisteloven § 20-9 andre ledd.

Dommen er enstemmig,.

Domsslutning

Anken forkastes.

I sakskostnader for lagmannsretten betaler Seal Offshore Rederi AS 883 310 —
dttehundreogattitretusentrehundreogti — kroner til Brunvoll Volda AS innen 2 — to — uker
fra forkynnelsen av dommen.
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ND-2025-11 Vestre Landsret

Vestre Landsret

2025-06-24

ND-2025-11

(11) Fortolkning af standardbetingelser, reklamation.

Afgorelsen angik en kere af en kendelse afsagt af So- og Handelsretten
om anvendelsen af Nordisk Speditgrforbunds Almindelige
Bestemmelser (NSAB 2015) i en tvist mellem Freja Transport &
Logistics A/S («Freja») og EE Construction DK ApS («EEC»).
Spergsmalet var, om et krav fremsat af EEC var bortfaldet ved for

sen reklamation efter NSAB 2015 § 27 efter en samarbejdsaftale for
transport af 800 containere fra Kina til Danmark. Danske Speditorer
var for landsretten indtradt som biintervenient til stotte for Freja.

Landsretten fandt (modsat Se- og Handelsretten), at NSAB 2015
mitte anses for vedtaget mellem parterne. Idet NSAB 2015 regulerede
de ydelser, som Freja skulle prastere i henhold til aftalen, fandt NSAB
2015 derfor ogsé anvendelse pd det omtvistede krav.

Landsretten fandt dog, at EEC’s krav om erstatning var fremsat rettidigt
i forhold til 14-dagsfristen i NSAB 2025 § 27. Landsretten lagde vegt
p4, at EEC gjorde indsigelse dagen efter, at det matte have stdet klart, at
Freja ikke havde i sinde at gennemfore transportaftalen. Det forhold, at
der forst blev rettet endeligt erstatningskrav over 2 maneder efter, kunne
under de foreliggende omstaendigheder ikke fore til et andet resultat.

So- og Handelsrettens kendelse blev derfor stadfestet, dog med en
anden begrundelse.

Vestre Landsret 24. juni 2025.
Freja Transport & Logistics A/S mod EE Construction DK ApS.

Retten: Jon Esben Hvam og de sagkyndige medlemmer Helle Krogager
Rasmussen og Bo Ruby Nilsson.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening. ]

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Vestre Landsrets kendelse

So- og Handelsretten har den 31. oktober 2023 afsagt kendelse i 1. instans (...).

Landsdommerne Jon Esben Hvam, Helle Krogager Rasmussen og Bo Ruby Nilsson (kst.)
har deltaget i sagens afggrelse.

Procesbevillingsnaevnet har den 11. januar 2024 meddelt tilladelse til kere af Seo- og
Handelsrettens kendelse af 31. oktober 2023, jf. retsplejelovens § 392 a, stk. 1, jf. § 253,
stk. 4

Keremilet har veret behandlet mundtligt.

Pastande

)

(©)

7)

Kerende, Freja Transport & Logistics A/S, har nedlagt pastand om frifindelse.
Indkerede, EE Construction DK ApS, har pistiet kendelsen stadfzstet.

Printet fra Karnov til brug i overensstemmelse med licensvilkarene

Forklaringer

(8)

)

B, H, M og C har afgivet supplerende forklaring.

B har forklaret bl.a., at han siden februar 2024 har varet ansat som Senior Category
Manager i ...

Han mener, at de transportaftaler, som Freja Transport & Logistics A/S (herefter Freja)
indgik med European Energy-koncernen forud for aftalen fra april 2021, forleb uden
problemer. Han husker ikke noget nzermere om de tidligere aftaler, herunder om hvordan
parterne udvekslede information.

Han mener, at EE Construction DK ApS (herefter EEC) i fordret 2021 anslog, at EEC til
brug for opforelse af solcelleprojekter ville fa behov for transport af 1.500 containere fra
Kina i lebet af 2021. EEC besluttede sig for at acceptere «Option 1», der blev prasenteret i
Frejas mail af 19. marts 2021. Herved kunne EEC sikre sig transport af 800 containere til
3.250 euro pr. stk. Tanken var, at EEC's resterende behov skulle dekkes ved indgéelse af
senere aftaler, herunder eventuelt med andre transporterer. Han husker ikke, om EEC
havde en bestemt deadline.

EEC var pa daverende tidspunkt klar over, hvad deres samlede transportbehov var, men
havde ikke bestemt sig for, om Freja skulle sté for al transport. Det var centralt for EEC,
at selskabet ikke var forpligtet til at brug én bestemt transporter.

Han mener ikke, at han var involveret i udarbejdelse af «Appendix 1» til samarbejdsaftalen
af 19. april 2021 med Freja. Han kan genkende skabelonen, men ikke indholdet, bortset
fra at prisen svarer til den pris, der blev aftalt med Freja.
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Han husker ikke noget nermere om den oversigt, der var vedhaftet M's mail af 19. maj
2021. Oversigten havde til formal at sikre informationsudveksling mellem EEC og Freja.
EEC modtog lebende prognoser fra sine leverandgrer om fremdriften i produktionen, og
EEC videreformidlede pé denne baggrund det konkrete transportbehov til Freja. Han
husker ikke, om det var et krav, at der blev leveret 40 containere om ugen, eller om det
allerede i april/maj 2021var svert for Freja at leve op til sine forpligtelser. «Bulk Cargo
solution», som er anfort i oversigten, angik transport af stalelementer. Han husker ikke, om
han var involveret i dreftelserne herom.

Det fremgér af den oversigt, der er vedhaftet M's mail af 11. juni 2021, at der ikke havde
varet nogen transport i uge 22 eller 23. Han mener, at baggrunden herfor var, at Freja
havde svert ved at skaffe containere. Han kan ikke huske noget nzrmere om situationen,
men han mener, at de problemer, der var opstaet, var Frejas ansvar. EEC var utilfreds med,
at Freja ikke levede op til sine forpligtelser. Han mener, at EEC gjorde Freja opmerksom
pa dette. Han ved ikke, hvorfor der i oversigten var allokeret transporter til efter udgangen
af september 2021. Han mener ikke, at han har varet involveret i forhandlinger med andre
transportorer end Freja.

Han husker ikke M's mail af 7. september 2021, men han gir ud fra, at den blev sendt til
ham, fordi M ville holde ham orienteret.

Han mener ikke, at EEC var involveret i Frejas droftelser med undertransporteren. Han
har ikke tidligere set mail af 30. marts 2021 fra N, Greencarrier, til H, Freja. Han har
aldrig selv booket en transport direkte ved en transporter.

Det er almindeligt, at speditererne legger et vist pres pd kunden med henblik pa, at der
kan indgas en transportaftale, og at speditererne i den forbindelse henviser til behovet for
at lukke en aftale med undertransportererne.

H har forklaret bl.a., at han stadig er ansat som Director Global Forwarding hos Freja.

EEC og Freja indgik i april 2021 aftale om transport af 800 containere fra Kina til
Danmark. Han forstod det saledes, at det var vigtigt for EEC, at transporten fandt sted
inden udgangen af september 2021. EEC's samlede behov for transport var storre end de
800 containere, der blev indgaet aftale om. Muligheden for at udvide antallet af container
blev dreftet. Eventuelle yderligere containere ville skulle transporteres frem til udgangen af
2021. Droftelserne med EEC startede lenge for, at aftalen blev indgéet.

Den oversigt, der var vedhaftet M's mail af 14. april 2021, viser den oprindelige
transportplan. Planen omfattede bade solpaneler og stilrammer. Oversigten viser bl.a., at
der skulle transporteres ca. 35 containere om ugen i ugerne 16-21.

Den oversigt, der var vedhaftet M's mail af 21. juli 2021, viser en senere og revideret
udgave af transportplanen. Oversigten, der blev udarbejdet af EEC, blev anvendt ved EEC
og Frejas ugentlige driftsmoder. P mederne droftede de det konkrete transportbehov, og

hvad der efter omstendighederne var muligt. Freja anvendte oversigten til at planlegge og

booke transporterne. Oversigten viste f.eks., at der i uge 20 skulle leveres 25 containere til
Svinningegirden, hvilket gav Frejas Kina-afdeling grundlag for at placere denne ordre hos
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Evergreen. Den narmere koordinering af transporterne skete efter dialog mellem Frejas
Kina-afdeling og EEC's leveranderer i Kina.

Fra marts/april 2021 var der store udfordringer pa transportomréidet pa grund af
COVID-19-restriktioner og blokering af Suezkanalen. Oversigten fra EEC gav dem
mulighed for at forsta transportbehovet, saledes at Freja — under de vanskelige
omstendigheder, der foreld — kunne agere bedst muligt.

EEC havde stillet krav om, at Shanghai og Ningbo skulle anvendes som lastehavn. Freja
mitte ikke benytte andre havne. Ningbo havde varet i «lock down» pa grund af
COVID-19, og der var derfor bedre mulighed for at bruge Shanghai. Det var ogsa nemmere
at skaffe tomme containere i Shanghai. Situationen var samlet set meget vanskelig. Frejas
Kina-afdeling bidrog med at leegge pres pd undertransporteren, siledes at transporterne
kunne sikres.

Mailen af 15. april 2021 fra ham til N, GreenGearrier, afpejler, at Freja gjorde sig store
bestrabelser pa at fi frigjort plads til Frejas gods. Der var tale om et hgjt prioriteret emne.
Den er den service, de yder deres kunder.

GreenGarrier var agent for Evergreen, og GreenGarrier havde derfor adgang til oplysninger
om status for Frejas bookinger. Disse oplysninger blev lobende videreformidlet til Freja,
bl.a. i mail af 14. april 2021 fra N. «Confirmed» betyder, at ordren er bekreaftet, og at der
er opnéet plads pa et konkret skib. «Pendingybetyder, at ordren er under behandling.
«Booked» betyder, at ordren er registreret, men endnu ikke under behandling. Under de
omstendigheder, der foreld pd davarende tidspunkt, var der stor variation i, hvor leenge en
ordre kunne vere «Pendingy. Der kunne ga alt mellem 2-3 dage op til et par uger.

Hans mail af 14. maj 2021 til bl.a. M og B angik adgangen til tomme containere. Der var
pa davarende tidspunkt stor mangel pé tomme containere.

AfN's mail af 13. april 2021 fremgar «Cancel» ud for en af ordrerne. En ordre kunne blive

annulleret af to grunde. Enten fordi der var sket overbooking af det konkrete skib, eller
fordi ordren var blevet foretaget for tidligt. Under de foreliggende omstendigheder havde
undertransportererne fastsat frister for, hvor tidligt en ordre kunne placeres. Det var
grunden til, at en ordre kunne blive annulleret som for tidligt indgivet. Freja forsagte at
booke pladserne i si god tid som muligt, men det skete, at de var for hurtige. Generelt
kunne de kun booke 3-4 uger forud. illustrere status for ordrerne. Hvis der stod «Booked»,
var der endnu ikke modtaget en bekraftelse fra undertransporteren.

Opversigten, der ses i ekstrakten side 689, blev udarbejdet til brug for EEC's og Frejas
koordinering af transporterne. Oversigten gav et overblik over, hvor mange containere der
var bekreftet eller leveret. En ordre, der var «Pendingy, fremgik sledes ikke af oversigten.
Det var Frejas ansvar at foretage og holde styr pa ordrerne hos undertransportgren.

Tilbuddet af 30. marts 2021 fra GreenCarrier til Freja blev indhentet med henblik pa
Frejas transport af 800 containere for EEC. Det var ikke aftalt pé forhind, hvornar de
konkrete transporter skulle finde sted. Baggrunden herfor var, at EEC's behov var
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dynamisk, idet behovet athang af bl.a., hvornér producenten kunne levere. Han har stor
erfaring med indhentelse af denne slags tilbud. Tilbuddets ordlyd var sedvanlig.

«Appendix 1» til samarbejdsaftalen af 19. april 2021 mellem EEC og Freja var udtryk for
udbudsmateriale, som Freja tidligere i forlobet havde modtaget fra EEC. Der var tale om
forelobige oplysninger baseret pa prognoser. EEC's behov var som navnt dynamisk, hvilket
ogsa var en af grundene til, at de afholdt ugentlige moder. Oprindeligt havde de flere
meder om ugen, hvor Freja modtog opdateringer om produktionsplanen, og EEC modtog
oplysninger om transportsituationen. Hvis en ordre var blevet annulleret, blev dette droftet
pa moderne.

M har forklaret bl.a., at hun fortsat arbejder for European Energy-koncernen, men at hun i
dag er beskaftiget i koncernens afdeling i Australien.

Hun har varet ansat i European Energy-koncernen siden januar 2020, og hun var derfor
ikke involveret i de forste transportaftaler mellem koncernen og Freja. Det er muligt, at
hun var involveret i nogle af de senere projekter mellem parterne. Hun mindes ikke, at der
var transportproblemer pé disse projekter.

EEC indgik i marts/april 2021 aftale med Freja om, at Freja skulle fragte 800 containere
fra Kina til Danmark. Prisen havde stor betydning for aftaleindgaelsen. Den pris, som Freja
tilbed, var attraktiv.

Den oversigt, der er vedhftet hendes mail af 11. juni 2021, er lavet il internt brug i EEC,
siledes at de kunne holde styr pa, hvor mange containere der var blevet afskibet, og
hvornér de kunne forvente at modtage leverancerne. Hun sendte oversigten til Freja,
siledes at Freja var orienteret om transportbehovet og hvor mange transporter, der udestod.
Nir der omtales 800 containere i oversigten, skyldes det, at det var det antal, som Freja
skulle transportere i henhold til aftalen. Rekken, der i oversigten er benevnt «Already
assigned» viste, hvor mange containere, der i lyset af produktionsplanen skulle afskibes
hver uge. Nir der i uge 23 er anfert «0» containere, skyldes det, at Freja havde oplyst, at
der ikke var opnéet plads til containere i den uge. De transporter, der var allokeret til
perioden efter udgangen af september, vedrerte solcelleprojekter, der skulle opferes i 4.

kvartal. Allokeringen skulle ogsa ses i lyset af, at Freja ikke havde levet op til sine

forpligtelser. EEC var utilfreds med, at der var forsinkelser. EEC reklamerede ikke, men
EEC tilkendegav, at man ikke var tilfreds med situationen. Freja begrundede forsinkelserne
med manglende adgang til tomme containere eller manglende plads pé skibe. Hun
overvejede ikke at foretage en formel reklamation, idet hun hibede p4, at Freja kunne
efterleve sine forpligtelser. EEC gav lobende Freja besked om, at EEC var utilfreds med

forsinkelserne.

EEC indgik ogsé transportaftaler med andre firmaer. Hun husker ikke, om EEC havde
droftelser med Agility. EEC indgik aftale med DHL og Mersk. Det er muligt, at de ogsa
brugte andre firmaer, men det var hun i givet fald ikke involveret i. Hun husker ikke, om
EEC informerede Freja om, at EEC havde indgiet transportaftaler med andre. Freja kunne
ikke levere, og derfor var EEC nedt til at afsoge andre muligheder. EEC havde gang i tre
projekter pd samme tid, og det var derfor afggrende, at der lebende blev leveret det
nedvendige materiale.
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Det er korreke, at EEC dreftede muligheden for jernbanetransport med Freja, og at denne
transportform blev anvendt i et vist omfang.

Hun mener, at EEC pa et tidspunkt begyndte at betale et «Peak Season Surcharge», men
hun kan ikke huske det nermere.

De oversigter, hun har sendt til Freja ved mails af 14. april, 19. maj og 11. juni 2021,
blev opdateret pa baggrund af de produktionsplaner, som EEC modtog fra leverandererne.
En planlagt afskibning, der var blevet aflyst, ville fremgd af oversigten.

P4 de ugentlige moder med Freja dreftede de situationen i Kina, herunder hvor mange
containere der kunne transporteres, og hvad der i ovrigt kunne lade sig gore. Oversigterne
blev tilrettet efter dreftelse med Freja. Det var Freja, der havde ansvaret for og viden om,
hvad der transportmeassigt kunne lade sig gore. Nar Freja havde oplyst dem om, hvor
meget der kunne transporteres, vendte EEC tilbage til leveranderen for at sikre bl.a., at
produkterne var klar, og at leveranderen — om nedvendigt — midlertidigt kunne holde pd

produkterne.

C har forklaret bl.a., at aftalen af 19. april 2021 blev indgaet under betydeligt tidspres og
byggede pa tidligere aftaler mellem parterne. Det var hensigten, at aftalen af 19. april 2021
skulle fungere som en rammeaftale, der gav grundlag for indgéelse af underliggende aftaler
om de konkrete transporter. Aftalen af 19. april 2021 var en «stand alone»-aftale.

Hun husker ikke, om NSAB 2015 § 2 blev dreftet ved aftaleindgielsen, men aftalens pkt.
14 ma forstés siledes, at parterne har valgt at fravige NSAB 2015 § 2. Aftalens pkt. 14 ma
ogsé forstas siledes, at parterne har valgt at fravige NSAB 2015 § 29 om verneting. Hun
husker ikke, om det ved aftaleindgielsen blev overvejet, om Freja i medfer af NSAB 2015
§ 14 skulle kunne udeve tilbageholdsret. Hun mener ikke, at formélet med aftalens pkt.
2.0 var at sikre, at NSAB 2015 § 21 C ikke fandt anvendelse. NSAB 2015 er efter hendes
opfattelse transportervenlig. Det var hensigten med aftalen, at NSAB 2015 alene skulle

gzlde for de konkrete transporter. NSAB skulle siledes ikke gelde selve rammeaftalen.

Rammeaftalen indebar, at transporterne skulle gennemfores inden for en bestemt
tidshorisont. Grunden til, at det ikke nzermere var bestemt, hvornar transporterne skulle
finde sted, var, at der ved aftaleindgdelsen ikke var klarhed over, pracist hvornir
producenten i Kina ville vare i stand til at levere. P4 aftaletidspunktet var EEC saledes ikke
bekendt med, hvornir de enkelte transporter skulle gennemfores.

Hun er ikke bekendt med, om det var vesendligt for EEC, at produkterne blev
transporteret pa bestemte tidspunkter. Det var andre medarbejdere i EEC, der havde
overblik over dette. Hun ved dog, at EEC arbejdede med en tidsmeassig «buffer». Hun
mener ikke, at hun tdligere har set de oversigter, der blev udvekslet mellem parterne,
herunder ved mail af 11. juni 2021.

Hun er ikke bekendt med mailen af 9. juni 2021 fra L, Freja, til bl.a. M. Hun mener ikke,
at hun pé dette tidspunkt var bekymret for, om Freja kunne opfylde sine forpligtelser i
henhold til aftalen.
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Hun opfattede ikke Frejas brev af 19. august 2021 som en ophavelse af aftalen eller som
en trussel herom. Situationen var pd daverende tidspunke ret kaotisk, og der havde varet
tegn pa, at Freja havde svert ved at opfylde aftalen. Hun var forundret over, at Freja
paberibte sig force majeure, idet de forhold, som Freja henviste til, var kendt, da aftalen
blev indgiet. EEC havde et klart gnske om, at der blev fundet en kommerciel lgsning, og
at juristerne derfor blev holdt ude af droftelserne. Hun var derfor lidt pa sidelinjen. Der
var hos EEC en bekymring for, at transporterne ikke ville blive gennemfort som forudsat.

Hun mener, at EEC pd et mode med Freja — efter modtagelse af brevene af 19. august og
15. september 2021 — gav udtryk for, at EEC ikke var enig i Frejas betragtninger om force
majeure. Hun erindrer ikke, om EEC i den forbindelse ogsa udtrykte sin uenighed pa skrift.

Hun var involveret, da EEC den 17. august 2021 indgik en aftale med Marsk om
transport fra Kina til Danmark. Der var ikke tale om en egentlig forhandling. EEC blev
reelt blot forelagt en aftale til indgaelse. Det er korrekt, at aftalen af 17. august 2021 i pke.
6 indeholder en bestemmelse om, at NSAB 2015 finder anvendelse. Hun mener ikke, at
der var forhandlinger herom. Hun husker ikke nermere om forlgbet, men kontrakten blev
indgaet i august 2021.

Hun har ikke nogen erindring om, at der blev afholdt et mede i forbindelse med
indgaelsen af aftalen af 15. november2019 mellem ASI Troia FV 1 s.r.l. og Freja. Hun
mener, at parterne kommunikerede over Teams. Hun mindes ikke, at hun selv var i

skriftlig kontake med Freja.

Hun mindes ikke at have set den mailkorrespondance, der var mellem Freja og EEC fra
den 17. — 24. marts 2021. Hun forstar «<minimumsvolumen» som udtryk for, at aftalen
indebar, at der skulle transporteres mindst 800 containere.

Ved affattelsen af aftalen af 19. april 2021 fik hun besked om, at der skulle udarbejdes en
rammeaftale vedrerende800 containere. Det er muligt, at hun i forbindelse med
udarbejdelsen af aftalen modtog «Appendix 1» og den mailkorrespondance, der havde
varet mellem parterne, men hun husker det ikke. Aftalen blev som navnt indgéet under
stort tidspres, og der var ikke mulighed for at g ind i alle detaljer. Hun forstér «Appendix
1» sdledes, at der var tale om en fast pris. Hun er ikke bekendt med, om EEC har betalt et
«Peak Season Surcharge».

Aftalen af 19. april 2021 indebar ikke nogen eksklusivitet for Freja, og EEC kunne havde
undladt at udnytte rammen pé de 800 containere, hvis EEC ville. Hun mener ikke, at

aftalen af 19. april 2021 fraveg den ordning, der gjaldt for de tidligere aftaler, som Freja
havde indgéet med European Energy-koncernen. De konkrete aftaler under rammeaftalen
blev indgdet ved, at EEC sendte oplysninger til Freja om, hvad der skulle bookes. Det
fremgik ikke af rammeaftalen, om Freja havde adgang til at afvise de konkrete
anmodninger fra EEC, men Freja havde pligt til at sikre, at EEC's transporter kunne
gennemfores inden for den fastsatte tidshorisont. Aftalen indebar saledes, at Freja kunne
afvise en konkret anmodning ombooking af transport, men Freja ville herved lobe en risiko
for misligholdelse i tilfeelde af, at Freja ikke kunne sikre, at det samlede antal transporter
blev gennemfort inden for den overordnede tidsramme. Hun ved ikke, om det er nemmere
at opna en god pris, hvis man bestiller mange containere frem for fa.
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Hun havde ikke kendskab til Frejas arbejdsgange, herunder hvordan Freja sikrede, at en
container kunne flyttes fra Acil B. Hun mener ikke, at der mellem EEC og Freja var en
droftelse om, at der skulle laves en proces for, hvordan transporterne blev gennemfort.

Det gik meget sterkt i EEC, da aftalen af 19. april 2021 blev indgéet. Situationen var den,
at de aftaler, hun modtog til gennemgang, ofte skulle underskrives af parterne dagen efter.

Grundlaget for EEC's erstatningskrav mod Freja er den merudgift, som EEC er blevet
palagt som folge af, at Freja ikke kunne gennemfgre transporterne inden for den
tidsmaessige ramme, der var fastsat. Kravet vedrerer de transporter, som EEC har anmodet
Freja om at gennemfore, men som Freja ikke faktisk har gennemfort. Pa grund af Freja var
EEC nedt til at foranstalte erstatningstransporter. Erstatningstransporterne blev
gennemfort fra august 2021 og frem. Hun mener, at det afggrende for, om der forela
forsinkelse, var, hvad der var blevet aftalt i forbindelse medindgaelse af den konkrete
transportaftale. Det kan ikke afvises, at en uges forsinkelse efter omstendighederne ville

kunne udggre misligholdelse.

Anbringender

(56)

(57)

Parterne har i det vasentlige gentaget deres anbringender for Se- og Handelsretten.

Danske Speditorer har til stotte for Freja Transport & Logistics A/S' pistand anfort bl.a., at
Nordisk Spediterforbunds Almindelige Bestemmelser (NSAB 2015) har status som et
«agreed document». Ved Freja Transport & Logistics A/S'brug af den henvisningstekst,
som Danske Speditgrer har udarbejdet, m& NSAB 2015 anses for aftalt mellem parterne.
Formélet med NSAB 2015 er udtemmende at regulere forholdet mellem speditgren og
kunden. Dette gelder, uanset om den ydelse, som parternes aftale angar, leveres eller ¢j, jf.
herved bl.a. NSAB 2015 § 7, stk. 1, om spediterens ansvar for, at godset athentes inden for
den tid, der er aftalt.

Landsrettens begrundelse og resultat

Sagens sporgsmal

(58)

Hovedsagen angar, om Freja Transport & Logistics A/S (herefter Freja) med urette har
undladt at opfylde selskabets forpligtelser i henhold til samarbejdsaftalen af 19. april 2021
mellem EE Construction DK ApS (herefter EEC) og Freja, og om EEC som folge heraf
har et krav mod Freja pd erstatning i form af positiv opfyldelsesinteresse.

Se- og Handelsrettens afggrelse af 31. oktober 2023 er i medfor af retsplejelovens § 253,
stk. 2, begranset til at anga spergsmalene om, hvorvidt Nordisk Spediterforbunds
Almindelige Bestemmelser (NSAB 2015) finder anvendelse pa EEC's eventuelle krav mod
Freja, og om kravet er fortabt som folge af for sen reklamation. Det er siledes alene disse
sporgsmal, som landsretten skal tage stilling til ved denne afggrelse.
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Parternes forpligtelser i henhold til samarbejdsaftalen

(60)

(61)

Det fremgér af samarbejdsaftalen af 19. april 2021, pkt. 1.1, at aftalen vedrorer transport
af 800 containere fra Kina (Ningbo eller Shanghai) til slutdestinationer, der er angivet i
aftalens bilag 1.

Af parternes mailkorrespondance forud for aftaleindgdelsen fremgir, at aftalen vedrerer
transport af 800 containere fra Kina til Danmark mod betaling af 3.250 euro pr. container,
og at aftalen gelder fra den 15. april til den 30.september 2021. Det fremgéir endvidere, at
den tilbudte pris forudsatte et «<minimumsvolumen» pa 800 containere, og at Freja som et
alternativ til den indgiede aftale tilbed EEC at transportere 400 containere mod betaling
af 4.050 euro pr. container. De vilkar, som fremgar af mailkorrespondancen, er i det
vesentlige afspejlet i aftalens bilag 1.

Landsretten finder pa denne baggrund, at samarbejdsaftalen af 19. april 2021 mé forstés
siledes, at den forpligtede begge parter, og at det ikke — som anfort af EEC — kan legges til
grund, at aftalen alene var forpligtende for Freja. Det forhold, at aftalen ogsa var
forpligtende for EEC, understottes endvidere af bl.a., at aftalens pkt. 1.1 indeholder en
bestemmelse om EEC's ret til at udskyde eller annullere transporten mod betaling af Frejas
faktiske omkostninger.

Det forhold, at tidspunktet for de enkelte transporter ikke var bestemt i samarbejdsaftalen,
og at transporterne derfor lobende blev fastlagt i samarbejde mellem parterne, siledes som
dette er belyst under forklaringerne, kan ikke fore til en anden vurdering.

NSAB 2015

(64)

Det fremgir af samarbejdsaftalens pkt. 2.0 om aftalens almindelige bestemmelser, at
«Alle opgaver udferes i henhold til Nordisk Spediterforbunds Almindelige Bestemmelser
(NSAB 2015)», og at «<EE Contruction forpligter sig til at veere underlagt NSAB 2015».

Landsretten finder pd denne baggrund, at NSAB 2015 ma anses for vedtaget mellem

parterne, og at NSAB 2015 siledes regulerer de ydelser, som Freja skulle prastere i henhold

til samarbejdsaftalen.

EEC's krav mod Freja er som nevnt begrundet med, at Freja med urette har undladt at
opfylde selskabets forpligtelser i henhold til samarbejdsaftalen, og at EEC som felge heraf
har et krav mod Freja pd erstatning i form af positiv opfyldelsesinteresse.

Herefter, og da NSAB 2015 regulerer de ydelser, som Freja skulle prestere i henhold til
samarbejdsaftalen, finder NSAB 2015 anvendelse pa det omtvistede krav. Det forhold, at
kravet vedrerer ydelser som — ifelge EEC med urette -ikke er leveret, kan ikke fore til en
anden vurdering.

Det folger af NSAB 2015 § 27, at «Reklamationer til spediteren skal afgives uden unedigt
ophold», og at «Reklamation, der vedrerer andet end beskadigelse, forringelse eller tab af
godset, skal afgives inden 14 dage fra den dag, da ordregiveren fik eller burde have faet
kendskab til de omstendigheder, som begrunder et ansvar for spediteren». Videre fremgar
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det, at «Sifremt en sidan reklamation ikke er afgivet, har ordregiveren fortabt sine
rettigheder».

Spergsmilet er herefter, om EEC har reklameret rettidigt.

Ved brev af 19. august 2021 meddelte Freja EEC bl.a., at blokeringen af Suezkanalen og
COVID-19-pandemien medfarte forstyrrelser af transportmarkedet, der havde karakter af
force majeure. Det er endvidere anfort i brevet, at Freja i samarbejde med ECC forsogte at
lose de udfordringer, som omstendighederne medferte, bedst muligt, men at Freja ikke
ville vare i misligholdelse, hvis det viste sig umuligt at transportere de resterende
containere af de nevnte grunde.

Som opfelgning herpd meddelte Freja ved brev af 15. september 2021 bl.a., at forhold, der
14 uden for Frejas kontrol, medforte, at Freja ikke inden den 30. september 2021 ville vere
i stand til at transportere de resterende 425 af de 800 containere, der var forudsat i
samarbejdsaftalen. Freja meddelte endvidere, at Freja — ogsa efter aftalens udleb -var villig
til at fortsette sin assistance til EEC.

Det ma efter bevisforelsen, herunder forklaringerne fra H og M leegges til grund, at
parterne lobende havde droftet situationen pa transportmarkedet, og at det allerede kort
efter aftalens indgaelse stod klart, at Freja ikke ville kunne transportere alle 800 containere
inden den 30. september 2021.

Ved brev af 6. oktober 2021 ophavede Freja samarbejdsaftalen med henvisning til, at EEC
havde undladt at betale flere fakturaer.

EEC bestred ved mail af 7. oktober 2021, at Freja havde grundlag for at ophave
samarbejdsaftalen. EEC anforte i den forbindelse bl.a., at EEC forbeholdt sig sine
rettigheder.

I den efterfolgende periode var der korrespondance mellem parterne om bl.a. ophavelsens
berettigelse, og ved brev af 27. december 2021 rettede EEC et erstatningskrav mod Freja
som folge af Frejas manglende opfyldelse af selskabets forpligtelser i henhold til
samarbejdsaftalen.

Landsretten finder under de foreliggende omstendigheder, at EEC's krav om erstatning

m4 anses for at vere fremsat rettidigt.

Landsretten legger i den forbindelse vaegt pd, at det forst ved Frejas ophaevelse af aftalen
den 6. oktober 2021 stod klart, at Freja ikke havde i sinde at gennemfgre transporten af
alle 800 containere. EEC gjorde ved mailen af 7. oktober 2021 straks indsigelse heroverfor,
og EEC forbeholdt sig i den forbindelse sine rettigheder over for Freja.

EEC's indsigelse over for Frejas meddelelse om, at Freja ikke havde i sinde at gennemfore
yderligere transporter, blev saledes fremsat inden for 14-dagsfristen i NSAB 2015 § 27.

Det forhold, at EEC forst den 27. december 2021 rettede et erstatningskrav mod Freja,
kan under de foreliggende omstendigheder ikke fore til et andet resultat, idet Freja allerede
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i kraft af indsigelsen af 7. oktober 2021 havde forngden mulighed for at varetage sine
interesser i relation til et eventuelt senere erstatningskrav, og idet EEC skulle have rimelig
tid til at opgere et erstatningskrav.

Landsretten bemerker i den forbindelse, at denne fortolkning af NSAB 2015 § 27 ogsi ma
anses for uoverensstemmelse med de almindelige obligationsretlige regler.

Da EEC's eventuelle krav sdledes ikke er fortabt som folge af for sen reklamation,
stadfester landsretten Sg- og Handelsrettens kendelse.

Thi bestemmes
So- og Handelsrettens kendelse stadfastes.

Fastsettelsen af sagsomkostninger overlades til Se- og Handelsretten i forbindelse med afggrelsen

i hovedsagen.

NORDISKE DOMME
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ND-2025-12 Frostating lagmannsrett

Myndighet Frostating lagmannsrett
Dato 2025-07-04
Doknr/publisert ND-2025-12

Stikkord (12) Sivilprosess. Verneting. Avtaletolkning. Salg av fartey. Tvisteloven
§ 4-4, S 4-6 og § 9-6 andre ledd.

Sammendrag Saken gjaldt anke over tingrettens avgjorelse om verneting i forbindelse
med fordeling av vederlag etter salg av skipet «Ocean Fresh». Selskapet
Marine Recycling anla sak for Mgre og Romsdal tingrett med péstand
om fastsettelsesdom for fordeling av vederlaget for salget i henhold til
den inngatte salgsavtalen, mens de ovrige partene (Ocean Fresh Food
AS, Adantic Dawn og AD Company) anferte at saken métte avvises
eller henvises til annet verneting basert pd vernetingsklausulene i
deponerings- og salgsavtalen. Det ble prinsipalt anfort at Oslo tingrett
var rett verneting etter Deponeringsavtalen, subsidiert Hordaland
tingrett etter Salgsavtalen. Lagmannsretten kom til at tvisten var
nermest forbundet med Salgsavtalen og at vernetingsklausulen der
omfattet den aktuelle fordelingstvisten.

More og Romsdal tingrett TMOR-2025-52240 — Frostating lagmannsretts
kjennelse 4. juli 2025, LF-2025-82916 (25-082916ASK-FROS).

Ocean Fresh Food AS, AD Company Enterprises Unlimited, reg. no
019595V og Atlantic Dawn Unlimited Company, reg no 24833 (for
disse: advokat @ystein Horneland) mot Marine Recycling AS (advokat
Hugo Pedersen Matre).

Forfatter Retten: lagdommer Trude Merete Berg og Anniken Mellegaard
Douglass samt lagmann Bjern O. Berg.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening, ]

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

(1)

Saken gjelder anke over tingrettens kjennelse om a vere rett verneting for krav om
fastsettelsesdom for fordeling av vederlag etter salg av fartoyet M/V «Ocean Fresh».

Sakens bakgrunn

)

Salget av det norskregistrerte (NIS) fartoyet M/V «Ocean Fresh» er gjennomfort fra det
skipseiende selskapet Ocean Fresh Food AS til Ocean Fisheries Co pd grunnlag av
Memorandum of Understanding datert 18. november 2024.

Ocean Fresh Food AS har vert under konkursbehandling siden 7. august 2024. Boet har
abandonert fartoyet. Marine Recycling AS eier 40 % av aksjene i Ocean Fresh Food AS.
De resterende 60 % av aksjene var eid av Adantic Dawn Unlimited Company («Atlantic
Dawny) inntil de — etter det opplyste — ble overfort til AD Company Enterprises Unlimited.
Atantic Dawn og AD Company Enterprises Unlimited er registrert i henholdsvis Irland og
Isle of Man. Aksjonzrene, Atlantic Dawn og Marine Recycling AS, var forut for salget
registrert med hver sin panterett i fartgyet, med henholdsvis 1. og 2. prioritet.

Forut for salget av fartoyet ble det 4. november 2024 inngatt en avtale mellom Marine
Recycling AS, Ocean Fresh Food AS, Atlantic Dawn og AD Company Enterprises
Unlimited om godkjenning av salget og om rettigheter og plikter i forbindelse med
gjennomferingen av det («Salgsavtalen»). Marine Recycling AS og AD Company
Enterprises Unlimited defineres i Salgsavtalen som Shareholder(s) og Mortgagee(s),
aksjonerer og panthavere.

Salgsavtalen forutsetter at netto salgsproveny («Vederlaget») skal innbetales til en
deponeringskonto (escrow account) og oppbevares der i panthavernes interesse, jf. avtalens
punke 4. Videre forutsettes at det skal inngas en trepartsavtale, en sikalt escrow agreement,
mellom en agent og panthaverne, som skal regulere betingelsene for depotarrangementet
og i den forbindelse reflektere prinsippene i Salgsavtalen. Det fremgér av Salgsavtalen at
det pé avtaletidspunktet verserte en tvist for Gulating lagmannsrett mellom partene i
avtalen om prioriteten av pantene. Gulating lagmannsrett avsa dom i saken 8. november
2024 [LG-2024-17033]". Parter i lagmannsrettens sak var panthaverne, Atlantic Dawn og
Marine Recycling AS. Det fremgar av dommen at virksomheten til Ocean Fresh Food AS i
stor utstrekning var finansiert ved ldn fra disse selskapene. Gulating lagmannsrett kom til
at pantobligasjonene korrekt var registrert og tinglyst etter sitt innhold, og at det ikke var
grunnlag for & fravike den prioritetsangivelse som fremgér av pantobligasjonene, hvoretter
Atlantic Dawn hadde prioritet foran Marine Recycling AS. Anke til Hoyesterett ble ikke
tillatt fremmet, jf. beslutning 25. mars 2025 [HR-2025-574-U]".

Escrow agreement («Deponeringsavtalen») er datert 15. januar 2025, og partene er Atlantic
Dawn, Marine Recycling AS, Ocean Fresh Food AS (under konkursbehandling) og Nordic
Trustee Services AS.

Marine Recycling AS innga 29. mars 2025 stevning til Mere og Romsdal tingrett med krav
om fastsettelsesdom for fordeling av Vederlaget. Stevningen var rettet mot Ocean Fresh
Food AS, Atlantic Dawn og AD Company Enterprises Unlimited. De saksokte selskapene
innga 23. april 2025 tilsvar med péstand om at seksmalet skulle avvises fra More og
Romsdal tingrett og henvises til Oslo tingrett som rett verneting.
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Det fremgér av stevningen at Hordaland tingrett 27. mars 2025 hadde avsagt kjennelse i
sak om midlertidig forfeyning mellom de samme parter. Forfoyningsbegjeringen var
inngitt av Ocean Fresh Food AS og Atlantic Dawn. Slutningen gikk blant annet ut pé at
Marine Recycling AS ble palagt & kvittere til sletting sin pantobligasjon i fartayet.

Ankende parter har opplyst & ha anlagt seksmal for Oslo tingrett vedrerende de omtvistede
midlene 11. april 2025.

Megre og Romsdal tingrett avsa 8. mai 2025 kjennelse med slik slutning:

More og Romsdal tingrett er riktig verneting i sak nr. 25-052240TVI-TMOR/
TKRU

Ocean Fresh Food AS, Adantic Dawn og AD Company Enterprises Unlimited har anket
kjennelsen til Frostating lagmannsrett. Marine Recycling AS har inngitt anketilsvar.
Lagmannsretten har i tillegg mottatt ytterligere prosesskriv fra partene.

Ocean Fresh Food AS, Atlantic Dawn Unlimited Company og AD
Company Enterprises Unlimited har i hovedtrekk anfort:

(12)

Seksmalet skal avvises fra More og Romsdal tingrett da partene har inngatt avtale om Oslo
tingrett som eksklusivt verneting, jf. tvisteloven § 4-6 forste ledd. Slutningen i tingrettens

kjennelse skulle vart at saken henvises til Oslo tingrett som stedlig kompetent verneting, jf.

tvisteloven § 4-7 forste ledd. Subsidiert gjores gjeldende at rett verneting er Hordaland
tingrett, jf. Salgsavtalen punkt 9.

Tingrettens vurdering av vernetingsbestemmelsen i Deponeringsavtalen er usedvanlig
knapp og inneholder ingen droftelse av bestemmelsens ordlyd eller utforming, eller de
anforsler som ble knyttet til dette. Dette utgjor en saksbehandlingsfeil som det er
narliggende 4 anta kan ha hatt betydning for avgjerelsen, jf. tvisteloven § 29-21 forste

ledd. Det nevnte forhold utgjer en mangel som ikke kan rettes, og som vanskeliggjor
lagmannsrettens preving av anken, jf. tvisteloven § 29-21 andre ledd bokstav c.

Tingretten legger til grunn at vernetingsbestemmelsen i Deponeringsavtalen kun knytter
seg til agentens utforelse av oppdraget, da med en henvisning til Salgsavtalen punkt 4, men
uten noen henvisning til eller vurdering av Deponeringsavtalens egen ordlyd. Deponerings-
avtalen angir selv klart hva den regulerer, men tingrettens premisser inneholder ingen
vurdering av dette.

Tingrettens vurdering beror under enhver omstendighet p4 feil rettsanvendelse, herunder
feil anvendelse av prinsippene om tolkning av kommersielle kontrakter og feil bedemmelse

av de faktiske forhold.

Konkursen i Ocean Fresh Food AS ble dpnet etter begjering fra Marine Recycling AS.
Pantene i fartgyet var etablert som sikkerhet for lan som eierne hadde gitt Ocean Fresh
Food AS. Konflikt mellom eierne om den innbyrdes prioriteten av pantene var arsaken til
at en lgsning med deponeringskonto ble valgt, jf. Salgsavtalens innledende beskrivelser av
forutsetninger og punkt 4. Deponeringsavtalen skal gjenspeile prinsippene i Salgsavtalen.
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Av den grunn er blant annet prinsippene om fordeling enten etter minnelig avtale eller
dom i Salgsavtalens punkt 6 viderefort i Deponeringsavtalen punkt 4, samtidig som
Deponeringsavtalen utvetydig fastslir at avgjorelsen av hvem som tilkommer midlene skal
treffes i henhold til reguleringen nettopp i Deponeringsavtalen.

Formalet med Deponeringsavtalen fremgar pa side 1:

«The purpose of this Agreement is to regulate and clarify the legal title to the funds
transferred to the Escrow Account, the Escrow Manager's management of the
Escrow Account and the subsequent release of funds from the Escrow Account by
the Escrow Manager in accordance with the terms and conditions of this
Agreement.»

Avtalen, som i tid er inngatt etter Salgsavtalen, avlgser folgelig denne, og Deponerings-
avtalen regulerer direkte tvisten som feilaktig er anlagt for More og Romsdal tingrett.

Det mé vektlegges at avtalen er en kommersiell kontrake, inngace mellom profesjonelle
parter, med juridisk bistand. Vernetingsbestemmelsen angir i klartekst at det er «the
Parties» som skal lgse «any dispute arising out of or relating to this Agreement» ... «with
Oslo city court... as exclusive venue», og «the Parties» er definert under angivelsen av
avtalens parter. Definisjonen omfatter partene 1 — 3 og er folgelig panthaverne Atlantic
Dawn UC, Marine Recycling AS, samt Ocean Fresh Food AS, som er «innskyter».
Vernetingsbestemmelsen som angir Oslo tingrett som eksklusivt verneting er slik gjennom
avtalens klare ordlyd kun knyttet direkee til «any dispute arising out of or relating to this
Agreement» mellom Atlantic Dawn UC, Marine Recycling AS samt Ocean Fresh Food AS,
og dermed narverende seksmal.

Salgsavtalen, som partene i ulike versjoner forhandlet om med juridisk bistand fra ca.

15. mai 2024 til den ble signert 4. november 2024, er versjon 7, som er utarbeidet av
Marine Recycling AS sine juridiske ridgivere. Dette fremgér direkte av avtalens egen
overskrift, pa avtalens side 1.

Subsidiert verneting: Hordaland tingrert

Forutsatt at lagmannsretten kommer til at tvisten bygger pé Salgsavtalen, er det ingen
holdepunkter for at vernetingsbestemmelsen i Salgsavtalen punke 9 skal tolkes
innskrenkende.

Ankende parter har lagt ned slik pastand:

Prinsipalt:
1. More og Romsdal tingretts kjennelse oppheves.

Subsidiert:
2. Oslo tingretr er riktig verneting i sak nr. 25-052240TVI-TMOR/TKRU.

Atter subsidiert:
3. Hordaland tingrett er riktig verneting i sak nr. 25-052240TVI-TMOR/TKRU
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I alle tilfeller:
4. Marine Recycling AS plikter 4 erstatte ankende parters sakskostnader og
rettsgebyrer for lagmannsretten.

Marine Recycling AS har i hovedtrekk anfort:

(24)

27)

Vernetingsbestemmelsene i Salgsavtalen og Deponeringsavtalen er begrenset til eventuell
uenighet om disse avtalene. Den omstridte fordelingen av det aktuelle vederlaget reguleres
ikke av disse avtalene, som eksplisitt unntar fordelingsspersmalet og henviser det til en ny
avtale eller rettssak.

Korrekt verneting for saken er More og Romsdal tingrett, hvor eier av «Ocean Fresh» har
sitt forretningssted, jf. tvisteloven § 4-4 forste ledd.

Sakens parter har vert i konflikt i og utenfor norske domstoler siden 2020, etter at
mauritanske myndigheter avslorte omfattende ulovlig fiske, korrupsjon og bestikkelser som
ankende parter var ansvatlig for, i forbindelse med at Ocean Fresh Food AS drev
fiskevirksomhet i Mauritania i perioden 2012-2020. Atlantic Dawn hadde fullt operativt
og administrativt ansvar for fiskerivirksomheten i hele perioden. Frostating lagmannsrett
besluttet granskning av Ocean Fresh Food AS. Ankende parter har dessuten over lang tid
har vert under strafferettslig etterforskning av @kokrim og den irske politimyndigheten
Garda National Economic Crime Bureau, Anti-Bribery and Corruption Unit. @kokrim
har valgt 4 henlegge den norske etterforskningen i saken underhenvisning til at antatte
gjerningsmenn er irske. Irske politimyndigheter har gjennomfert ransaking og beslag av
selskapene i Atlantic Dawn-konsernet. Status i Irland p.t. er ikke kjent for Marine
Recycling AS.

Marine Recycling AS oppfatter foreliggende sak om verneting som nok et forsek fra
ankende parter pa & trenere saksoppfelgningen ved domstolene.

Om tolkningen av Salgsavtalen og Deponeringsavtalen

(28)

Det fremgér av Salgsavtalen punkt 6 at fordelingen av Vederlaget ikke reguleres av
Salgsavtalen som sddan. Partene skal fordele Vederlaget gjennom en ny avtale eller ved en
rettskraftig dom fra norsk domstol. Salgsavtalen inneholder ikke bestemmelser om valg av
verneting for en ny avtale eller dom. Partene regulerte ikke tvist om fordelingen i Salgs-
avtalen, utover at den skulle hindteres i en egen etterfolgende prosess uavhengig av salget.
Ettersom partene var uenige om fordelingen, var dette eneste maten & muliggjare et salg av
fartoyet som hadde ligget lenge i opplag. At partene ikke hadde intensjon om & regulere
vernetinget for fordelingen av Vederlaget, understottes av Salgsavtalens forhistorie.

Forslaget om salgsavtale ble fremmet av de ankende parter ved e-post fra advokat
Horneland 3. juli 2024. Utkastets punkt 6 om fordeling av salgsvederlaget lod:
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6. Final distribution among the Mortgagees of the proceeds from the sale of the
Vessel from the Escrow Account shall only take place, and with such proportion
to each Party, as follows from either:

* an amicable agreement between the Parties, or

* afinal and binding judgement from the legal case no.
24-017033ASD-GULA/AVD?2 before Gulating Appeal Court.

Rettssaken det ble vist til i andre strekpunkt omhandlet tvist om prioritetsrekkefolgen for
partenes pantobligasjoner i «Ocean Fresh». Partene i Salgsavtalen ble senere enige om at
fordelingen av salgsvederlaget skulle hdndteres ved en egen rettssak, som er prinsipielt
uavhengig av utfallet i prioritetssaken. Det sentrale i denne sammenheng er at Horneland
fremmet et utkast til salgsavtale hvor det apenbart ikke var behov for & regulere verneting
for rettssaken om prioritetsrekkefolgen, ettersom den tvisten allerede verserte for Gulating
lagmannsrett.

Eventuell uklarhet om rekkevidden av vernetingsbestemmelsen i Salgsavtalen mé g ut over
de ankende parter som har utferdiget bestemmelsen, jf. Rt-1992-1105.

Deponeringsavtalen er en sideavtale som kun regulerer oppbevaring av Vederlaget frem til
partene har kommet til en losning pé fordelingssporsmalet, jf. Salgsavtalen punkt 4.
Nordic Trustee benyttet sin standard avtale som oppdragsavtale, hvor Oslo tingrett er
verneting for eventuelle tvister knyttet til oppdragsutferelsen. Det foreliggende soksmalet
om fordelingen av salgsvederlaget har imidlertid intet med Nordic Trustee og utforelsen av
deponeringsoppdraget 4 gjore.

Bokstav C i Deponeringsavtalen inneholder kun en opplysning om bakgrunnen for
Deponeringsavtalen, og er ikke en regulering av partenes rettigheter og plikter. Vilkdrene
for fordeling folger ikke av avtalen ettersom den eksplisitt henviser det spersmalet til en ny

avtale, eventuell rettssak, jf. punkt 4. Rettssaken om fordeling av salgsvederlaget er

eksplisitt unntatt fra Deponeringsavtalen og derved ogsé fra vernetingsbestemmelsen.

Uklarhetsregelen gjor seg gjeldende ogsa i relasjon til Deponeringsavtalen. Ankende parter
forhandlet Deponeringsavtalen med Nordic Trustee med bistand av advokat Horneland.
Marine Recycling AS ble holdt utenfor forhandlingene og fikk kun presentert et ferdig
forhandlet og underskrevet avtaledokument. Partene har under forhandlingene om
inngdelsen av Deponeringsavtalen vert enige om at avtalen er uten betydning for partenes
rettigheter ved fordelingen av salgsvederlaget.

Marine Recycling AS hadde innsigelser da de ble forelagt et utkast til Deponeringsavtale
som var undertegnet av gvrige avtaleparter, og det ble en periode forhandlet om et tillegg
til Deponeringsavtalen/Salgsavtalen som skulle klargjore regelverkets innhold. Ett av
spersmalene var om overgangen fra pant i skipet for salget til pant i vederlaget etter salget
hadde betydning for avtalepartenes rettigheter til vederlaget. Bakgrunnen var at Marine
Recycling AS bide den gang og né bestrider at Atlantic Dawn har forsteprioritet, mens
Marine Recycling AS har andre prioritet.
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Advokat Horneland sendte 7. mars 2025 et forslag til tillegg til Salgsavtalen, hvor det
fremgér at Deponeringsavtalen ikke skulle ha noen betydning for partenes ret til
vederlaget. Rettighetene skulle fullt ut reguleres av Salgsavtalen. Partene ble imidlertid aldri
enige om hvordan Vederlaget skulle forvaltes dersom agenten trakk seg fra oppdraget pga.
hvitvaskingsreglene. Etter en runde med midlertidig forfeyning, endte det med at Marine
Recycling AS undertegnet Deponeringsavtalen 27. mars 2025. Partene var siledes enige
om at Deponeringsavtalen ikke skulle ha noen betydning for partenes rett til Vederlaget.
Ankende parters krav om at verneting likevel skal endres til Oslo tingrett, star i motstrid til
dette. Det tilsier at vernetingsbestemmelsen i Deponeringsavtalen uansett ikke kan
tilsidesette reguleringen i Salgsavtalen. Det blir imidlertid ikke avgjorende for
vernetingsspersmalet, ettersom verken Deponeringsavtalen eller Salgsavtalen regulerer
verneting ved rettssak om fordeling av Vederlaget. Salgsavtalen og Deponeringsavtalen
regulerer hver for seg avgrensede forhold. Ingen av de to avtalene har intensjonsdybde for
hvordan fordelingen av Vederlaget skal vare. Valg av verneting folger derved tvistelovens
alminnelige regler.

Salgsavtalen punkt 6 og Deponeringsavtalen punkt 4 ma tolkes pi samme mate i relasjon
til spersmalet om verneting. Partene er enige om at selve fordelingen av Vederlaget ikke
reguleres av verken Salgsavtalen eller Deponeringsavtalen. Det vil vere inkonsekvent om
disse avtalene — som har motstridende regulering av verneting — likevel skulle anses &
regulere verneting for tvisten om fordeling av Vederlaget.

Ankende parter har under hele konflikten om verneting fastholdt at avtalt verneting i
Salgsavtalen, som er Hordaland tingrett, ikke var aktuelt. Marine Recycling AS registrerer
at ankende parter etter 4 ha tapt vernetingspersmalet i tingretten, nd gjor gjeldende en
subsidier pistand om Hordaland tingrett som verneting i strid med egne anfersler sa langt.

Ingen av de ankende parter har noen som helst tilknytning til Oslo eller Hordaland som
gjor det naturlig 4 tolke Salgsavtalen eller Deponeringsavtalen som at det er avtalt

verneting pa disse stedene.

Korreke verneting er More og Romsdal tingrett, som er forretningsstedet til Ocean Fresh
Food AS, og det sted ovrige ankende parter har forholdt seg til.

Marine Recycling AS har lagt ned slik pastand:
Anken forkastes
Atlantic Dawn Unlimited Company, Ocean Fresh Food AS og AD Company

Enterprises Unlimited demmes en for alle, alle for en, til 4 betale sakskostnadene
til Marine Recycling AS for lagmannsretten

Lagmannsr ettens vurder 1ng

(42)

Saken anses klar for avgjorelse. Ingen av partene har bedt om at det avholdes muntlig
forhandling. Dette anses heller ikke nedvendig for 4 sikre en forsvarlig og rettferdig
avgjorelse av saken, jf. EMK artikkel 6 nr. 1. Saken behandles derfor skriftlig i samsvar

med hovedregelen i tvisteloven § 29-15 forste og andre ledd.
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Lagmannsretten kan ikke se at det foreligger saksbehandlingsfeil som tilsier opphevelse av
kjennelsen.

Tvistelovens hovedregel er at seksmél kan reises ved saksgktes alminnelige verneting, jf.
visteloven § 4-4 forste ledd. Ocean Fresh Food AS er et norsk aksjeselskap med
hovedkontor pa Smela og har derfor sitt alminnelige verneting i More og Romsdal, jf.

tvisteloven § 4-4 tredje ledd ferste punktum. Tvistelovens vernetingsregler kan fravikes ved

avtale, jf. tvisteloven § 4-6.

Saken stir i en annen stilling for lagmannsretten enn for tingretten idet ankende parter
subsidizrt har anfert at Hordaland tingrett er avtalt verneting for seksmilet. Da saken ble
behandlet av tingretten, var det bare vernetingsbestemmelsen i Deponeringsavtalen som
ble paberopt. Det fremgir av saksdokumentene at tingretten tok opp spersmalet om
betydningen av vernetingsbestemmelsen i Salgsavtalen i brev til partene 7. mai 2025.
Ankende parter ga i sitt svar til tingretten uttrykk for at verken More og Romsdal tingrett
eller Hordaland tingrett var korrekt verneting.

Om vernetingsbestemmelsen i Salgsavtalen uttaler tingretten:

«Ingen av partene har piberopt seg vernetingsbestemmelsen i salgsavtalen. Selv om
partene har gitt ulike begrunnelser for sitt syn er de enig om at Hordaland tingrett
ikke er riktig verneting. Retten mener derfor at bestemmelsen ikke kan legges til
grunn. Ingen av partene har opplyst om omstendigheter som tilsier at saken ber
overfores til annen domstol etter domstolloven § 38.»

Lagmannsretten er enig med tingretten i at retten ikke kunne legge vernetings-bestemmelsen
i Salgsavtalen til grunn gitt partenes felles forstéelse. Situasjonen for lagmannsretten er
imidlertid en annen.

Lagmannsretten har vurdert om ankende parters subsidire anfersel er for sent fremsatt,
slik at den ikke kan tas i betrakening, jf. tvisteloven § 9-6 andre ledd, men har kommet til
at det ikke er tilfelle. Vir sak skiller seg fra for eksempel LF-2015-16917-1 [skal vel vere
LF-2015-16907-1 Lovdatas anm.] ved at innsigelsen mot vernetinget ble fremsatt allerede i

tilsvaret il tingretten. Det er begrunnelsen for innsigelsen som er endret i ankerunden.

Spersmalet for lagmannsretten er etter dette om vernetingsbestemmelsen i enten
Deponeringsavtalen eller Salgsavtalen innebarer at partene har avtalt verneting for tvisten
som Marine Recycling AS har sgkt anlagt for Mere og Romsdal tingrett.

Deponeringsavtalens vernetingsbestemmelse (punkt 8.5) er formulert slik:

«The Parties shall seek to solve amicably through negotiations any dispute arising
out of or relating to this Agreement, or the breach, termination or invalidity hereof.
If the Parties fail to solve any such dispute by written agreement within 25 Business
Days after such negotiation has been requested by the Depositor or the Escrow
Manager, such dispute or claim shall be finally settled by the ordinary courts of
Norway, with Oslo city court (Escrow: Oslo tingrett) as exclusive legal venue.»
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Salgsavtalens vernetingsbestemmelse er formulert slik (punke 9):

«Any disputes arising out of or in connection with this Agreement shall be referred
to the Norwegian courts with Hordaland tingrett, Bergen being the court of first
instance.»

Lagmannsretten legger til grunn at vernetingsbestemmelsene i Deponeringsavtalen og
Salgsavtalen skal forstas slik at partene i avtalen fraskriver seg adgangen til 4 anlegge saken
ved en domstol som ellers ville ha vert kompetent, jf. HR-2006-776-U avsnitt 20. Det
springende punktet blir derfor om kravet Marine Recycling AS har reist i stevningen 29.

mars 2025 etter sin art eller sitt grunnlag er omfattet av noen av vernetingsbestemmelsene
I stevningen er pastanden formulert slik:

1. Vederlaget for fartoyet «Ocean Fresh» skal fordeles likt mellom Atlantic Dawn
Unlimited Company og Marine Recycling AS.

Pantene som Atlantic Dawn Unlimited Company og Marine Recycling AS har
tatt i «Ocean Fresh», og som skal konverteres til pant i vederlaget for fartayet
«Ocean Fresh», er ugyldig.

Ocean Fresh Food AS, Adantic Dawn Unlimited Company (<AD») og AD
Company Enterprises Unlimited demmes, in solidum, til & betale Marine
Recycling AS' sakskostnader

Det er i prosesskriv til tingretten 6. mai 2025 presisert at punkt 2 er subsidiart i forhold til
punke 1.

Rekkevidden av vernetingsbestemmelsen ma avgjores pa grunnlag av alminnelige
avtalerettslige tolkingsregler. Nar avtaler skal tolkes, er utgangspunktet, og det sentrale
tolkningsmomentet, ordenes alminnelige mening etter vanlig sprikbruk. Nar man skal
fastlegge hva partene har ment, er det i tillegg relevant ogsa 4 legge vekt pd det som métte
vere fremkommet gjennom deres handlinger, unnlatelser og adferd i det hele. Slike forhold

kan gi partene forventninger om hva som er en avtales innhold, men det er bare de

berettigede forventningene som er relevante, jf. Woxholth, Avtalerett, 12. utgave, side 39.
Nir ordlyden i en avtale er klar, skal det mye til for at en part kan hevde 4 ha en berettiget
forventning om at noe annet skal legges til grunn. Avtaler inngitt mellom profesjonelle
parter skal som utgangspunkt fortolkes objektive med stor vekt pd avtalens ordlyd, jf.
Rt-2002-1155.

Verken Salgsavtalen eller Deponeringsavtalen inneholder noen eksplisitt regulering av
hvordan Vederlaget skal fordeles mellom panthaverne. Om dette heter det i Salgsavtalen
punke 6:
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6. Final distribution among the Mortgagees of the proceeds from the sale of the
Vessel from the Escrow Account shall only take place, and with such proportion
to each Party, as follows from either:

* an amicable agreement between the Parties, or

* afinal and binding judgement from the Norwegian Court on the
distribution of the sales proceeds.

(57) Denne reguleringen speiles i punkt 4 i Deponeringsavtalen som bestemmer at:
«The Escrow Manager shall only release an amount from the Escrow Account:

(i) upon being instructed in writing to do so jointly by ADUC and MRC,

or

(ii) upon a final, binding and non-appealable judgement from the
Norwegian Court on the distribution of the sales proceeds, and in each
case to such party designated in the written instructions or in the
decision by the relevant court of law (as the case may be).»

Ingen av avtalene inneholder en definisjon av «the Norwegian Court». Begge avtalene
reguleres av norsk rett.

Uenigheten om fordeling var nettopp foranledningen for inngaelsen av Salgsavtalen og
Deponeringsavtalen. Dette fremgar av beskrivelsen av bakgrunn innledningsvis i begge
avtalene. Begge avtalene forutsetter at fordeling skal skje i henhold til avtale mellom
partene eller dom. Nar rekkevidden av vernetingsbestemmelsene skal fastlegges, er dette
imidlertid ikke avgjorende. Sporsmalet er om tvisten har oppstétt pd grunnlag av eller i
forbindelse med noen av avtalene. Ved denne vurderingen stir avtalenes innhold sentralt.

Salgsavtalen inneholder i punke 2 il 6 bestemmelser som regulerer skipsmeklers mandat
(punkt 2), palegger panthaverne & — pa gitte betingelser — slette sine pant i fartoyet i
forbindelse med levering (punkt 3), opprettelsen av en deponeringskonto for betaling av
kjepesummen og en avtale med depotagent (punkt 4), rete til dekning av kostnader (punkt
5) og betingelser for utbetaling fra deponeringskontoen (punkt 6).

Ankende parter har til stette for sin tolkning om at det er vernetingsbestemmelsen i
Deponeringsavtalen som regulerer tvisten, vist til formalet med Deponeringsavtalen, slik
dette gjengis i bokstav C innledningsvis. Lagmannsretten er ikke enig i at formélsbeskrivelsen
stotter en slik tolkning. Formalsbeskrivelsen knytter seg til hvem som har rettigheter il
innestiende pa kontoen (panthaverne), depotagentens hidndtering av kontoen og
betingelsene for at agenten skal utbetale innestaende. Dette folges opp i avtalens gvrig
bestemmelser, punke 2 til 7, som regulerer rettigheter til innestiende, herunder at pant i
fartoyet skal erstattes av pant i innestdende pa kontoen, betalinger til kontoen og fra

kontoen, agentens forpliktelser og honorarer og bankgebyr.
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Salgsavtalen fremstir som den overordnede avtalen, mens Deponeringsavtalen fremstar
som en sideavtale med et snevrere anvendelsesomrade. Nar avtalene ses i sammenheng, er
det etter lagmannsrettens syn klart at tvisten er narmest forbundet med Salgsavtalen. Dette
folger av avtalenes ordlyd, sett i lys av hva avtalene etter sitt innhold tar sikte pa 4 regulere
og hvem som er parter i avtalene.

Det er saledes heller ikke grunnlag for & si at Deponeringsavtalen avlpser Salgsavtalen, slik
ankende parter har anfort. Deponeringsavtalen inngas — som naturlig er ut fra funksjonen
den har — for leveringen av fartoyet til kjoper og gjelder ved siden av Salgsavtalen. Dette
underbygges av at Deponeringsavtalen har en annen partskonstellasjon, forst og fremst ved
at Nordic Trustee Services AS er part. Deponeringsavtalen har ogsa en annen definisjon av
panthaverne, ved at det er Atlantic Dawn og Marine Recycling AS som defineres som
«Mortgagees», uten at lagmannsretten kan se at dette har betydning for tolkningen av

vernetingsbestemmelsen.

Ankende parter har vist til at Deponeringsavtalen innledningsvis definerer partene som
«The parties listed in 1-3 above», som altsa er Adantic Dawn, Marine Recycling AS og
Ocean Fresh Food AS, og anferer i forlengelsen av dette at «vernetingsbestemmelsen som
angir Oslo tingrett som eksklusivt verneting er slik gjennom avtalens klare ordlyd kun
knyttet direkee til «any dispute arising out of or relating to this Agreement» mellom
Atlantic Dawn UC, Marine Recycling AS samt Ocean Fresh Food AS, og dermed
narverende soksmal». Nordic Trustee Services AS er listet som nr. 4. I og med at Nordic
Trustee Services AS apenbart er part i Deponeringsavtalen, fremstir henvisingen til «1-3
above» som en inkurie, og det kan ikke utledes noe om vernetingsbestemmelsens
rekkevidde fra denne partsdefinisjonen. Ordlyden i punkt 8.5 taler i seg selv for at
vernetinget Oslo tingrett gjelder konflikter knyttet til agentens hindtering av deponeringen.
Det vises der til at tvister kan bringes inn for Oslo tingrett et visst antall dager etter at krav
om forhandlinger har blitt fremmet av «Depositor or the Escrow Manager».

Tvisten om selve fordelingen av kjopesummen fremstér saklig sett som nart knyttet til de
forhold som reguleres av Salgsavtalen, og faller inn under ordlyden i avtalens punkt 9, som
en tvist oppstatt i forbindelse med avtalen. Det dreier seg om en tvist mellom de samme
parter med tilknytning til salget av farteyet. Mot en slik tolkning kan innvendes at
uenigheten allerede foreld da avtalen ble inngitt, og at uenighet sinn sett har foranlediget
avtalen mer enn den har oppstatt som en folge av den. Dette kan imidlertid ikke vare
avgjorende. Ordlyden dekker ogsa tvister som oppstir som felge av en uenighet som foreld
da avtalen ble inngatt, som partene ikke har klart 4 lose i minnelighet.

Begge sider har paberopt seg uklarhetsregelen og anfert at eventuell uklarhet om
rekkevidden av vernetingsbestemmelsen i Salgsavtalen mé g ut over motparten, jf.

Rt-1992-1105. Etter lagmannsrettens syn foreligger det ingen slik uklarhet.

Lagmannsretten kan heller ikke se at Salgsavtalens forhistorie tilsier en annen tolkning av
vernetingsbestemmelsen, slik Marine Recycling AS har tatt til orde for. Det at henvisning til
den konkrete saken som verserte for Gulating lagmannsrett i et tidligere avtaleutkast ble erstattet
med «the Norwegian Court», skyldes at partene i Salgsavtalen ble enige om at fordelingen av
Vederlaget skulle hindteres ved en egen rettssak, slik Marine Recycling AS selv redegjor for.
Endringen gir ikke veiledning for tolkningen av vernetingsbestemmelsens rekkevidde.
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(68) Lagmannsretten konkluderer etter dette med at tvisten har oppstétt i forbindelse med
Salgsavtalen og at vernetingsbestemmelsen i Salgsavtalen derfor kommer til anvendelse.

Sakskostnader

(69) Ut fra det resultat lagmannsretten er kommet til har ingen av partene fitt medhold fullt ut
eller i det vesentlige jf. tvisteloven § 20-2 forste ledd, jf. andre ledd. Lovens hovedregel er

at sakskostnadene ikke tilkjennes noen av partene dersom ingen av dem har vunnet saken.

Lagmannsretten har vurdert unntakene i tvisteloven § 20-3, men finner at det i denne
saken klart nok ikke foreligger tungtveiende grunner for & fravike hovedregelen. Ankende
parter har riktignok fatt medhold av betydning ved at lagmannsretten har kommet til at
partene har avtalt annet verneting enn Mgre og Romsdal tingrett, men kan selv bebreides
for ikke 4 ha fremmet den relevante anferselen da saken stod for tingretten.

(71)  Avgjerelsen er enstemmig.

Slutning

Hordaland tingrett er riktig verneting i sak nr. 25-052240TVI-TMOR/TKRU.

! Tilfoyd av Lovdata.
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ND-2025-13 Seo- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten
Dato 2025-07-04
Doknr/publisert ND-2025-13

Stikkord (13) Ansvarsbegrensning.

Sammendrag Sagen angik, hvorvidt Uni-Tankers M/T»Samus Swan» ApS
(«Uni-Tankers») kunne begranse sit ansvar i medfor af sglovens § 174
for skibet Samsus Swans pésejling af Energinet Eltransmission A/S
(«Energinet) eltransmissionskabel til Bornholm den 26. februar 2022,
der var forarsaget af skibets anker. Besztningen havde trods fremdrifts-
problemer ikke opdaget, at skibets anker blev slebt over havbunden i
over 36 timer.

Rettens flertal fandt, at skensmandens vurdering, der kritiserede
kaptajnen for ikke at have iverksat yderligere undersegelser af arsagen
til skibets manglende fremdrift, var for retroperspektiv henset til kendte
motorproblemer ved skibet. Rettens flertal fand, at kaptajnen samlet
set ikke havde handlet groft uagtsomt efter selovens § 174.

En dissentierende dommer lagde derimod skensmandens vurdering
til grund og fandt, at kaptajnen havde handlet groft uagtsomt. Denne
dommer fandt dog, at kaptajnens udviste grove uagtsomhed ikke i sig
selv kunne henfores til Uni-Tankers i henhold til selovens § 174, idet
det ikke var godtgjort, at Uni-Tankers ledelse havde begaet fejl pa et
organisatorisk eller systematisk niveau, som de dermed kunne holdes

ansvarlige for.

Alle tre dommere fandt derfor, at betingelserne for at afskare Uni-tankers
fra at begranse deres ansvar efter solovens § 174 ikke var opfyldt.
Uni-tankers pastand om ansvarsbegransning blev dermed taget til folge.

Se- og Handelsretten 4. juli 2025.

UNI-TANKERS M/T «SAMUS SWAN» ApS (advokat Niels Jorn
Friborg og advokat Thomas Edelgaard Christensen) og Gard Marine &
Energy Insurance (Europe), filial af Gard Marine & Energy Insurance
(Europe) AS, Norge (advokat Niels Jorn Friborg og advokat Thomas
Edelgaard Christensen) mod Energinet Eltransmission A/S (advokat
Poul Hvilsted) og Gadeby Vindkraft v/Peter Allan Nielsen og Jesper
Jorgensen og ALM. BRAND A/S (advokat Kristian Svith) og FP Lux
REIO PV Denmark ApS (advokat Johannes Grove Nielsen)
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Forfatter Retten: dommer Peter Juul Agergaard og de sagkyndige medlemmer
Susanne Thilqvist og Thomas Martinussen.

P3 grunn av avgjgrelsens omfang, kan denne dommen lastes ned separat her
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