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

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

6'7\ PROCOPE & HORNBORG Ragmark & Partners

Tips:

Denne PDF’en er sgkbar.

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

for & fa alle treff.

Avgjorelsene publiseres ogsi pa www.lovdata.no.

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

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

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

Sjefartsanliggender — Sjoritesbiblioteket (sjorattsbiblioteket.se)

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

Anbefalt henvisningsmetode til Nordiske Domme:
ND-[4rstall]-[domsnummer] para. x. Eks. ND-2018-1 para 22.
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ND-2024-11 Se- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten
Dato 2024-06-03
Doknr/publisert ND-2024-11

Stikkord (11) Logistikydelser. Aftaleindgaelse.

Sammendrag Sagen angik opgerelsen af et gkonomisk mellemverende mellem
Flameclub Europe B.V («Flameclub») og Skandi Denmark A/S
(«Skandi») om distribution af varer, herunder betaling for visse
logistikydelser. Flameclub gjorde geldende, at Skandi manglede at
betale en rekke fakturer for hhv. leverede varer og logistikydelser.
Skandi pastod frifindelse og nedlagde samtidig krav om betaling af
profitmargenen for ikke-leverede varer.

Retten fandg, at Flameclub ikke i tilstreekkelig grad havde dokumenteret
indgaelsen af en logistikaftale, og at Skandi ikke kunne tilpligtes at
betale visse fakturaer, blot ved ikke at have gjort indsigelse mod dem.
Med hensyn til Skandi's krav fandt retten, at denne ikke havde
dokumenteret en aftale mellem parterne om betaling af profitmargenen
for ikke-leverede varer. Siledes frifandt retten begge parter for
modpartens krav.

Se- og Handelsretten 3. juni 2024.

Flameclub Europe B.V. (advokat Casper Vahr Glorvigen) mod Skandi
Denmark A/S (advokat Michael Anker Transe Schultz)

Forfatter Retten: retsprasident Mads Bundgaard Larsen og de sagkyndige
medlemmer Peter Skov Schelde og Preben Sunke.

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

(1) Sagen, der blev anlagt den 3. januar 2023, handler om et skonomisk mellemvarende
mellem Flameclub Europe B.V. og Skandi Denmark A/S efter opher af et lengerevarende
samarbejde.

Sagsogeren, Flameclub Europe B.V., har nedlagt pastand om, at Skandi Denmark A/S
tilpligtes at betale Flameclub Europe B.V. EUR 72.523,69 med tilleeg af renter med 12 %
pro anno af EUR 69.683,31 fra den 1. marts 2019, af EUR 65,00 fra den 7. oktober
2020, af EUR 195,00 fra den 14. oktober 2020, af EUR 55,00 fra den 18. oktober 2020,
af EUR 130,00 fra den 21. oktober 2020, af EUR 65,00 fra den 28. oktober 2020, af
EUR 130,00 fra den 5. november 2020, af EUR 130,00 fra den 9. november 2020, af
EUR 65,00 fra den 19. november 2020, af EUR 130,00 fra den 26. november 2020, af
EUR 130,00 fra den 2. december 2020, af EUR 130,00 fra den 9. december 2020, af
EUR 130,00 fra den 16. december 2020, og med sedvanlig procesrente af EUR 1.485,38
fra stevningens indlevering.

Overfor Skandi Denmark A/S’ selvstendige pastand har Flameclub Europe B.V. nedlagt
pastand om frifindelse.

Sagsogte, Skandi Denmark A/S, har nedlagt pastand om frifindelse og en selvsteendig
pastand om, at Flameclub Europe B.V. tilpligtes at betale EUR 156.732 med tilleeg af
procestente fra 16. november 2020.

Oplysningerne i sagen

Sagens parter

(5)  Flameclub Europe B.V. (herefter Flameclub Europe) er et nederlandsk selskab, der
beskaftiger sig med distribution af lightere og tilbeher hertil pd det europziske marked.

(6)  Skandi Denmark A/S (herefter Skandi) er et dansk selskab, der driver virksomhed med
import og engrossalg af lightere og tilbehor hertil pa det danske og nordiske marked.

Ejerbog
(7)  Der er fremlagt en ejerbog for Flameclub Europe.

(8)  Afejerbogens registreringer om Zhenyu Huang fremgér blandt andet, han den 3. marts
2010 kebte 100 anparter, at han den 11. december 2014 solgte 50 anparter og den 20. juli
2015 kebte 50 anparter i Flameclub Europe. Det er oplyst, at Zenhyu Huang endvidere
gar under navnet Denny Wong.

Af ejerbogens registreringer om Xin Shin Da (Holland) B.V. fremgir blandt andet, at
selskabet den 11. december 2014 kobte 100 anparter, den 19. december 2014 solgte 50
anparter og den 3. december 2020 solgte yderligere 50 anparter i Flameclub Europe.
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(10)  Af ejerbogens registreringer om Lucsta International Holding B.V. fremgar blandt andet, at
selskabet den 19. december 2014 keobte 50 anparter og den 3. december 2020 solgte 50
anparter i Flameclub Europe.

(11)  Af ¢jerbogens registreringer om Nabil Maatouk fremgar blandt andet, at han den 3.
december 2020 kobte 100 anparter i Flameclub Europe.

Aftaler

Mellem den 24. maj og 24. august 2018 sendte Denny Wong fra Flameclub China og
Peter Rommedahl fra Skandi cc Jeroen den Duijin fra Flameclub Europe en rekke e-mails
til hinanden vedrerende indledende dreftelser om Skandis overtagelse af Flameclub
Europe.

Den 29. august 2018 indgik parterne en samarbejdsaftale («cooperation agreement»).
Samarbejdsaftalen er for Flameclub Europe underskrevet af Roderik Knippenberg, Jeroen
den Duijin og Huang Zhenyu (efter det oplyste Denny Wong) og for Skandi af Peter
Rommedahl. Af samarbejdsaftalen fremgér blandt andet, at Skandi pr. 1. oktober 2018
skal overtage «all business activities and obligations from [Flameclub Europe] ... the
obligations are concerning business, logistics and warechousing.» Endvidere fremgar det af
aftalen, at det, som Skandi Denmark skal betale til Flameclub Europe som folge af aftalen,
er betaling for Flameclub Europes lagerbeholdning efter en nzrmere angiven betalingsplan.
Aftalen indeholder endvidere blandt andet bestemmelser om, at Skandi Denmark skal
overtage to medarbejdere fra Flameclub Europe og om, hvad der skal ske, hvis et flertal af
Flameclub Europes eksisterende kunder ikke skifter til Skandi Denmark.

Af samarbejdsaftalens punkt 3, hvor «Sepo» er streget ud og i stedet indsat i handskrift
«Oct», fremgﬁr:

«[Flameclub Europe] will invoice to SKANDI for all stock on agreed term, the
stock value will be counted under the date 1st of Sept., 2018, SKANDI will pay
these invoices(the value of stock) starting from 1X Oct.,2018, till end of Feb.,2019,
each month the payment should not less than euro 100,000.- until all invoices of
stock is paid.»

Der er fremlagt en yderligere version af cooperation agreement dateret 31. august 2018,
der ikke er underskrevet.

Den 24. august 2018 sendte Denny Wong fra en Flameclub e-mailadresse en email til
Peter Rommedahl cc Jeroen den Duijin vedrerende en eksklusivaftale mellem Wisen og
Skandi. Den 24. august 2018 svarede Peter Rommedahl. Den 5. september 2018 sendte
Denny Wong endnu en e-mail om eksklusivitetsaftalen, denne gang fra en Wisen

e-mailadresse og med angivelse i signaturen som director for Wisen International
Industries Ltd.

Der er fremlagt en eksklusivitetsaftale («exclusivity agreement») dateret 31. august 2018
mellem Wisen International Industries Ltd. og Skandi.

NORDISKE DOMME
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Faktura af 1. oktober 2018 og kreditnota af 1. oktober 2018

(18)  Af faktura af 1. oktober 2018 med «invoice number» 180483 udstedt af Flameclub Europe
til Skandi fremgar et samlet belgb pa 648.496,03 euro. Yderligere fremgar en henvisning til

Flameclub Europes «terms of sales», at «Payment» er «120 Tage netto» samt «Delivery» er
«FCA Wegberg Wildenrath Germany».

(19)  Af Flameclub Europes «terms of sales» fremgér narmere angivne rentebetingelser under
punke 4.2.

(20) Afkreditnota af 1. oktober 2018 med «invoice number» 180492 udstedt af Flameclub
Europe til Skandi fremgar et samlet beleb pa -648.496,03 euro efterfulgt af «<CREDIT».

Pressemeddelelser

(21)  Der er fremlagt to udaterede pressemeddelelser fra henholdsvis i fellesskab Wisen
International Industries Limited, Flameclub Europe og Skandi samt Skandi alene om
Skandis opkeb af Flameclub Europe.

TLI-lageret

(22)  Ved e-mail af 29. november 2018 fra Roderik Knippenberg fra en Skandi-emailadresse til
Peter Rommedahl om emnet «Problemer med TLI-lageret», redegjorde Roderik

Knippenberg for en reekke udfordringer med TLI. Af e-mailen fremgér yderligere blandt

andet, at Flameclub Europe inden den 31. december 2018 skulle flytte deres varer ud af
TLI-lageret.

Den 18. december 2018 sendte Jeroen den Duijn fra en Skandi-e-mailadresse en e-mail il
Peter Rommedahl, hvoraf fremgar blandt andet:

Denny is panicking concerning payments from your side. He is phoning me and
sending me messages.

He is short on cash (so he says) and he is claims he cannot ship any containers.
What can I tell him regarding the payment of the Euro 100.000 this month?

(24)  Peter Rommedahl svarede ved e-mail af 18. december 2018 folgende:

As I wrote,

I need to have the control over the stock, after this insain treatment from TL.

NORDISKE DOMME
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I can not sit here and pay for something which is not in our hands.

So same day, we got the stuff and I can see that all we are invoiced for (also later

invoices) are as it should bee.

No need to worry.

(25)  Hertil svarede Jeroen den Duijn i e-mail af 18. december 2018 blandt andet:

I am not worried at all.

According to the latest information, the first two trucks should leave TLI today, 2
more tomorrow, 2 more on Thursday.

We are waiting for the moment the trucks start to drive. TLI is driving us crazy and
we should prepare a nice claim to them, once we have all the stock in Denmark.

Fakturaer for trucks 1-8

(26)  Der er fremlagt folgende otte fakturaer af 31. december 2018 fra Flameclub Europe til
Skandi:

Faktura med invoice number 180532 og reference «Truck 1» pé et samlet belob
pi EUR 47.444,83.

Faktura med invoice number 180534 og reference «Truck 2» pé et samlet belob
pa EUR 44.869,20.

Faktura med invoice number 180535 og reference «Truck 3» pa et samlet belob
pa EUR 54.244,85.

Faktura med invoice number 180536 og reference «Truck 4» pé et samlet belob
pa EUR 40.409,64.

Faktura med invoice number 180537 og reference «Truck 5» pé et samlet belob
pa EUR 69.350,24.

Faktura med invoice number 180538 og reference «Truck 6» pé et samlet belob
pi 22.942,74.
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(27)  Ovenstéende seks fakturaer er ikke en del af Flameclubs krav i sagen.

Faktura med invoice number 180539 og reference «Truck 7» pé et samlet belgb
pd 70.868,83.

Faktura med invoice number 180540 og reference «Truck 8» pé et samlet belgb
pi EUR 21.697,85.

(28)  Ovenstéende to fakturaer er en del af Flameclubs krav i sagen.
Faktura fra Kukla Logistics

(29) Den 29. april 2019 sendte Hans Henrik Scheibel, Logistics Manager hos Skandi, en e-mail
til Jeroen den Duijn cc Roderik Knippenberg, hvoraf fremgar blandt andet:

We have today received the enclosed invoice from Kukla Logistics. It appears that it
must be back from the time when we moved the stock from Wegberg to our
warehouse in Kvistgird. How ever we do not understand why we have received this
invoice as all freight costs have been paid to TLI!!!

Could you please be so kind to investigate this matter and return to me.

(30)  Af faktura af 29. april 2019 fra Kukla Logistics BV til Skandi pa EUR 3.850,00 fremgér
blandt andet, at «Service date» er «30.01.2019», «You reference» er «stockmovement to

DKb», «Shipper» er «TLI GmbH», «Consignee» er «Skandi Denmark A/S», «Description» er
«trucking brokerage» og «Quantity» er «2».

Opher af parternes samarbejde

(31)  Peter Rommedahl sendte den 22. januar 2020 en e-mail til Denny Wongs Wisene-maila-
dresse cc Michael Mayntzhusen fra Skandi. Af e-mailens overskrift «<summary» fremgir:

«Business plan is only workable if wisen/Flameclub owns the stock. Skandi pays all
cost, distribution etc.

Margin is simply to small to make a proper business, if all financing must bee done
by Skandi, and it gives no meaning to put all effort in to a brand we do not own,
and only one supplier, if we do not have any efforts compared to normal Skandi
business.»

(32) Den 12. maj 2020 sendte Peter Rommedahl en e-mail til Denny Wongs Wisen-emailadresse
cc Michael Mayntzhusen, hvoraf fremgar blandt andet:

NORDISKE DOMME




INNHOLD

Thank you for your call.

I understand that you do not thrust us anymore, and do not believe in our
suggestions about the future.

After consideration [ think a clean cut will be best.

You get back the stock.

You take over all activities.

All pending orders, received from customers, you get back for selling price (hence
the job is done) That means that we invoice you the gab between buying and selling
price.

(roughly 20%)

We agree on an amount for having all customers over for the future (we paid you
around 8% of 600.000 euro)

You take over Jeroen and Roderick from today.
You take over stock cost from today.
This way you are back where we started, and home safe on the debts between us.

And we can try to survive on our own, without having partner who do not thrust

and believe in the comment project anymore.

I fully understand, and this way I take the responsibility you keep on asking for. ...
Then we take it from there

I need your answer right away, since we can not loose more time and money

(33) Denny Wong svarede ved e-mail af 13. maj 2020 med yderligere cc Nabil Maatouk
folgende blandt andet:

I am sorry the call was understood like that. Trust is there, cooperation was there
(especially we kept the stocks without payments for many months) and intention to
work together in the future is there.

NORDISKE DOMME
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The problem lies in the fact that we were promised many times with payments and
have not received them in time. I flow need the payments faster than any time
before because of the bad situation in China that is affecting negatively and a lot my
cashflow, which is dangerous for the company.

This is how I see the future (at least for the year 2020 because of the bad Corona
situation):

- We take back the stocks (but no stock charges to be paid by us until we
receive them latest by mid-June).

- We can take back Jeroen and Roderik as of July, by the time we receive the
stock and we start operation.

- We pay you the % gap (your margin depending on each client) on the
pending orders as of July 1.

- Skandi and Wisen sign a payment settlement agreement whereby Skandi
pays all dues latest end of June.

- Skandi (if willing) continues to cooperate with FC EU & WISEN for
Scandinavia on an exclusive basis and for EU on an open basis.

- FC EU & Wisen also would like to corporate with Skandi for the other
products which Skandi has, such as LED items\household item &etc., based
on an open EU market & other markets if we can.

By year end, we can assess how the cooperation has been and we decide for 2021
onward how we see things best for both parties

As for customers, there are Wisen/FC EU customers that were handed over to
Skandi with the objective of good cooperation, growth of business and opening
more markets. These customers should come back to Wisen/FC EU as they were
handed over.

The 8% were never discussed that this is the price for a customers' portfolio and
was not the objective.

I hope we both agree on the above and have a positive 2020 continuation together.

(34) Den 26. maj 2020 sendte Jeroen den Duijn en e-mail til Michael Mayntzhusen, hvoraf

fremgér blandt andet:

To the best of my ability I have come to the following figures:

NORDISKE DOMME
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Turnover until now: Euro 1.739.000

Orders in hand until Sept. 30, 2020: Euro 720.000 -> I have deducted amounts
where I am not sure that delivery will take place before Sept. 30 (Shamrock). I have

also taken out the orders from EDCO for delivery after September. This is Euro
190.000 (6 trucks -> 2 for October, 2 for November, 2 for December)

Expected additional business June through September: Euro 163.000
Total expected turnover: Euro 2.644.000
GM: Euro 481.000

I think this is an accurate prediction, however, no telling what will happen in the
coming months. Let’s hope it will change for the better!

Af e-mailens vedhaftning fremgar et excel-ark, hvor et samlet belgb pa 156.732 euro
fremgar under kolonnen «Lost profit value» og hvor der med handskrift everst er skrevet

folgende:

«ORDERS IN HAND BEFORE RETURNING STOCK TO FC»

Belgbet pa 156.732 euro udger Skandis modkrav i sagen.

Den 4. juni 2020 sendte Peter Rommedahl en e-mail til Denny Wong. Af emailen fremgar
blandt andet:

Sorry for the late reply, but a lot happens all the time, and we are doing our

outmost to survive.

I think we have to speed up the process about returning the stock of Flameclub,
hence our new board had a meeting with the bank. and that did not went well.

They showed them our result for the first half year (attached) and the bank was not
happy about the fact that we lost 3 million DKr. already. Last year we lost 1,2

million ...

If we do not reconstruct and get most of our debts down, very quick, they simply
will close us down!!!!

Therefore, lets help each other ...:

We ship all our stock back asap, to your nominated warehouse in Germany.(roughly
2,8 mill Yuan)

NORDISKE DOMME




INNHOLD

We give over actual orders in hand for customers connected to wisen products.
Profit margin and returned stock to be considered the final down payment of debt.

We invoice flameclub for the stock.

You send us a confirmation that all debts between Skandilwisen/Flameclub is cleared
and solved.

After that we can (if we succeed) buy cool cash in the future until you gain trust in

Skandi.
This way, we have a chance to avoid bankruptcy which will leave you without
money and products and you will hereby have the most of the value of the debt

home...

Please remember all the business we have had in the past 15 years, and think about
the possibilities placed in the future, if you help us in this special situation.

Remember all our troubles are not caused by our daily business, but is a product of
a lot of unlucky and stupid circumstances.

Hope to have a positive answer, better today, than tomorrow.

(38) Ved e-mail af 5. juni 2020 svarede Denny Wong blandt andet:

Sorry for my late reply, again, sorry to hear, that Skandi is experiencing some rough

times. | am sure this is only temporarily and your problems will be solved.
Yes, we also want to speed up the process

Yes, let’s ship back the goods to our nominated warehouse (details to follow
shortly)

I suggest that both Roderik (as future Flameclub representative) and Jeroen (as
Skandi representative) together with Skandi staff oversee this operation. Let’s
agree that the goods are in our warehouse latest June 30. As soon as the goods
are in the warehouse and counted, the credit note from Wisen to Skandi will be
made.

Besides the Flameclub/ZENGAZ stock, please also include the following items
in order to reduce your debt:

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Yes, we can use the profit on orders you hand over to Flameclub as a payment
towards the debt. However, we should do that after we have determined the

final debt.

According to my figures the current outstanding debts are: To Wisen: CNY
3,014,559 + US$56,351 + Euro 9,827 To Flameclub Europe: Euro 65,000

Der er fremlagt seks fakturaer fra Skandi til Wisen International Industries dateret mellem
23. il 29. juni 2020 med leveringsadresse i Nederlandene og Hong Kong. Fakturaernes
totalbelgb udger henholdsvis 90.168,52 euro, 37.448,40 euro, 81.506,38 euro, 2.820,00
euro, 120.811,96 euro og 10.806,60 euro, i alt 343.561,86 euro.

Fakturaer for logistikydelser

(40)

(41)

Der er fremlagt 12 fakeuraer fra Flameclub Europe til Skandi i perioden 7. september 2020
til 16. november 2020 vedrorende «Hesta Albert Heijn» samt «Freigh costs / order
processing Roertrans». De enkelte fakturaers belgb er pa mellem 55 euro og 195 euro og er
samlet af Flameclub opgjort il 1.355 euro.

Fakturaerne for logistikydelserne udger en del af Flameclubs krav i sagen.

Flameclubs kontoudskrifter

(42)

(43)

Af kontoudskrift af 29. oktober 2020 for Flameclub fremgar blandt andet, at der den
26. oktober blev posteret et belgb pa 6.265,12 euro.

Af kontoudskrift af 7. januar 2021 for Flameclub fremgér blandt andet, at der den

4. januar blev posteret et belgb pa 6.138,12 euro med teksten «Reali paid through

Flameclub».

Rykkere for betaling og Skandis modkrav i sagen

(44)

Den 9. november 2020 sendte Roderik Knippenberg pa vegne af Flameclub Europe en
e-mail til Peter Rommedahl cc «Jeroen — Flameclub», Denny Wong og Nabil Maatouk,
hvoraf fremgér blandt andet:

As you know, there are still several invoices outstanding for delivered goods and
services by Flameclub to/for Skandi.

We have received a payment from Reali / France that we will deduct from the
outstanding amount that Skandi Denmark still owes to Flameclub Europe.

Current outstanding: Euro 70.908,31
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Payment Reali: Euro 6.265,12
New balance outstanding: 64.643,19

Please be so kind to inform us when we can expect payment of the remaining

outstanding invoices.

(45) Ved e-mail af 18. november 2020 svarede Jorn Andersen fra Skandi til «Jeroen Flameclub»
cc Peter Rommedahl folgende:

We acknowledge that we have a debt to Flameclub or is it to Wiesen we are not
quite sure the size of it and how you have organized after the split, that is what this
twist is about.

On the other hand Flameclub have a debt to Skandi for orders to be delivered in
fall/winter 2020. Orders in Europe has been handled and invoiced from the 1.st of
july from Flameclub This is as agreed but since the orders were made before the 1.st
of july 2020 the margins belongs to Skandi. This was agreed as well.

At the moment Flameclub are claiming Skandi for the sum of 64.643 Euro (mail

from the 9th of november). At the other hand we have a claim on you of 156732
Euro profit from orders to be delivered in fall/winther 2020. Invoiced attached to
this mail

We just cant pay you or Wisen unless you accept this debt to Skandi as well. And
we have to be sure who is having a claim on Skandi, is it Flameclub or is it Wisen?»

(46)  Af fakeura af 16. november 2020 fra Skandi til Flameclub, der efter det oplyste var
medsendt e-mail af 18. november 2020, fremgér et nettobeleb pa 156.732,00 EUR for

«Orders, returned stock».

Roderik Knippenberg svarede ved e-mail af 23. november 2020 til Jorn Andersen cc Peter

Rommedahl, «Jeroen Flameclub», Nabil Maatouk og Denny Wong blandt andet:

Please be informed that that invoices as send by you are not accepted, as they have
nothing to do with Flameclub. All stocks have been returned and invoiced to Wisen
International to cover part of your debts with Denny.

We have not received your stock as this has been returned and invoiced to Wisen
International. Flameclub has only provided storage facilities as Wisen International
has non available in Europe. As Flameclub Europe BV is not the owner of these

goods, we can also not be charged for any claim of «commission on sales».

NORDISKE DOMME




INNHOLD

Considering above, we would like to remind you that our outstanding claim for
unpaid invoices remains and we expect payment for these invoices as per attached
account statement. We kindly remind you to arrange payment and settlement
before the end of this month (30.11.2020).

Please settle your differences with Wisen International directly and not get
Flameclub Europe BV involved into this.

We look forward receiving your payment

(48) Den 3. august 2021 sendte Flameclubs nederlandske advokat et kerebrev til Skandi pd i alt
91.273,17 euro med en udspecificering af belgbet, herunder fremgar et belob pa 47.985,46
euro og 21.697,85 euro.

Det fremgir af e-mail af 25. august 2021 fra Tine Nilsson fra Skandi til Roderik
Knippenberg og Vicky Sui fra Flamclub blandt andet:

For the record, we must point out that we still have a balance in our favour EUR

75,596.6.

Total amount of flameclub owed EUR 165,306.72

Receivables to them in customer account Wisen Eur 38,96201

As well as their receivables in creditor account Wisen EUR 50,74803

Total Eur 75,596.68

We look forward to receiving their payment ...

(50) Ved e-mail af 17. september 2021 svarede Tine Nilsson Flamclubs nederlandske advokat cc
Peter Rommedahl. Af e-mailen fremgar blandt andet:

We do not know about the attachment in your email of 16/9-21. We do not know
about the balance at 5/7-21 Eur 71,038.3.

We have not been presented with it until today. Document from Tijssen & Saes,
date 3 August 2021 also not seen before today.

So we are baffled by the matter.

NORDISKE DOMME
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(51)  Efter det oplyste blev den af Flameclub rejste retssag mod Skandi i Nederlandene afvist.

Skriftlige erklaringer

(52)  Flameclub har indhentet en skriftlig erklering af 19. december 2023 fra Denny Wong og
en erkleering af 22. februar 2024 om foraldelse efter nederlandsk ret fra advokater Martine
de Koning, Renske Sinke og Tosca Bokhove.

Skandis kontoudskrift

(53) Der er fremlagt kontoudskrift for Skandi fra Spar Nord.

(54) Heraf fremgar folgende 11 overforsler fra den 8. november 2018 til 15. januar 2020 fra
Skandi til Flameclub, som af Skandi er opgjort til i alt 497.496,03 euro:

Dato Belpb (euro)
08.10.2018  100.000,00
02.11.2018  100.000,00
25.01.2019  100.000,00
20.03.2019  48.496,03
20.03.2019  30.000,00
20.03.2019  20.000,00
01.04.2019  40.000,00
17.06.2019  12.000,00
17.06.2019  28.000,00
10.10.2019  10.000,00

15.01.2020  9.000,00

Flameclub har oplyst, at de er enige i optellingen pa 497.496,03 euro og det er ubestridt,
at de pagzldende betalinger er modtaget af Flameclub.

Af en rekke af de pageldende betalinger fremgar under «betalingsbetingelser» en

henvisning til «180483», der svarer til «<invoice number» pd faktura af 1. oktober 2018.
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1 Forklaringer

(57)

(58)

Der er afgivet forklaring af Roderik Knippenberg, Peter Rommedahl og Jeroen den Duijn.

Roderik Knippenberg har forklaret blandt andet, at han er ansat i Flameclub og arbejder
med salg. Han er eneejer af selskabet Xin Shen Da (Holland) B.V. Fra 2014 ejede han
dermed 25% af Flameclub Europe, indtil han solgte sine anparter til Nabil Matouk i 2020.
I dag ejer han ikke nogen anparter i Flameclub Europe. Den fremlagte ejerbog fra
Flameclub Europe er den opdaterede version.

Nabil Matouk ejer 50% af anparterne og er direktor for Flameclub Europe og ansvarlig for
hele organisationens globale salg. Nabil Matouk ejer ikke Flameclubs varemarker.

Wisen International Industries er Flameclub Europes leverander. Wisen International
Industries har ikke herudover nogen forbindelse til eller ejerskab over Flameclub Europe.

Denny Wong ejer Wisen International Industries og en del af Flameclub Europe. Denny
Wong har ikke og har aldrig haft en ejerandel pa mere end 50% af Flameclub Europe og
kan derfor ikke udtale sig pa vegne af eller binde Flameclub Europe.

Onm aftalen af 29. august 2018 har han forklaret, at han pa daverende tidspunkt ejede 25%
af Flameclub Europe og var informeret om de forudgiende forhandlinger med Skandi.

Han var til stede pa underskriftstidspunktet hos Skandi i Danmark sammen med blandt

andre Jeron den Duijn og Denny Wong. Alle gav input til aftalen, blandt andet @ndrede

de i hinden datoen fra «Sep» til «Oct». Alle underskrev. Michael Mayntzhusen fra Skandi
skrev og printede aftalen.

Han er ikke sikker pd, hvorfor der findes en udgave af aftalen, der er dateret 31. august
2018, men muligvis fordi aftalen oprindeligt var planlagt til at blive underskrevet den dag.

Baggrunden for aftalen var, at Skandi, der primert var aktive i Skandinavien, enskede et
samarbejde med Flameclub for at kunne sta steerkere pa hele det europziske marked. Han
havde kendt Peter Rommedahl i flere 4r, og parterne havde et mindre samarbejde for
aftalen blev indgéet, hvor Skandi indkebte lightere fra Flameclub. Skandi importerede
herudover selv lightere fra andre leveranderer. Han ved ikke, hvilke ovrige leveranderer
Skandi havde, men han formoder, at parterne havde lignende leveranderer, herunder
muligvis Wisen.

Han blev informeret om, at han og Jeroen den Duijn skulle overg til at arbejde for Skandi
efter virksomhedernes sammenslutning og fortsztte forretningen og salget fra Flameclub.

Om punke 3 i aftalen af 29. august 2018 har han forklaret, at varelageret blev talt op pr.

1. oktober 2018. Fakturaen af 1. oktober 2018 blev udstedt for at vise hele lagerbeholdningen
og vardien. Det var meningen, at lageret skulle blive hos TLI i Tyskland. Skandi skulle
szlge varerne til kunderne derfra. De europziske aktiviteter skulle forblive som de var, men
fakeuravejen skulle 2ndres til at forega fra Skandi til kunderne, og derfor var det
nedvendigt at give Skandi ejerskab over hele varelageret.
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Skandi protesterede, da de modtog fakturaen af 1. oktober 2018 med posten, idet en sidan
stor faktura skabte en rakke problemer. Flameclub var derfor nedt til at tilbagekalde
fakturaen. De udstedte herefter kreditnotaen af 1. oktober 2018. Kreditnotaen blev
udferdiget i 2018, muligvis et par uger efter fakturaen af 1. oktober 2018 som folge af
forsinkelse fra postvesenet.

I stedet blev det aftalt, at Flameclub hver mined lgbende fakturerede et belob svarende til
solgte varer. Der blev udsted fakturaer hver maned, men disse fakcuraer er ikke en del af
sagen, fordi de er blevet betalt. Der er derfor en difference mellem belobet pa fakturaerne
for de otte trucks af 31. december 2018 og fakturaen af 1. oktober 2018, fordi varelageret
lebende var blevet nedbragt.

I overensstemmelse med samarbejdsaftalens punkt 3 betalte Skandi tillige til at starte med
en reekke betalinger i rater pi 100.000 euro. Herefter aftog betalingerne i starrelse,
formentlig pa grund af likviditetsproblemer.

Flameclub har modtaget alle betalinger, der fremgar af kontoudskrift for Skandi fra Spar
Nord (bilag S). Disse betalinger er fratrukket Flameclubs krav i sagen.

Om sin e-mail af 29. november 2018 til Peter Rommedahl om problemerne med
TLI-varchuset forklarede han, at de oplevede en del svind med lighterne. Det var dog ikke
i store mangder, men nok til, at han skrev om det. De informerede ikke Skandi om
problemer med TLI-varchuset forud for indgaelse af samarbejdsaftalen, idet det ikke var
relevant. Svind er et normalt problem i branchen. Det var ikke meningen at flytte
varelageret, da samarbejdsaftalen blev indgéet.

Den 31. december 2018 blev der udstedt otte fakturaer for de otte lastbiler, der fysisk flyttede
varerne til Skandi. Det var forst pd dette tidspunkt, at varerne blev flyteet til Skandi. Fakturaerne
for lastbilerne blev sendt med almindelig post og muligvis ogsa pa e-mail. Fakturaerne blev ikke

bestridt af Skandi, der betalte de forste seks fakturaer for de forste seks lastbiler.

Han kan ikke huske, hvornar fakeuraen for lastbil 7 delvist blev betalt. Fakturaen for lastbil
8 blev aldrig betalt. Skandi bestred ikke fakturaerne, men Skandi led af tiltagende
gkonomiske problemer. I 2019/2020 havde de lobende droftelser om den manglende
betaling og i slutningen af 2020 opgjorde Flameclub det kumulative udestdende belgb, der

blev bestridt af Skandi.

Om fakturaen af 29. april 2019 fra Kukla Logistics BV har han forklaret, at processen med
at flytte varelageret til Danmark var frustrerende langsom. TLIvarehuset i Tyskland
informerede ham om, at de skulle flytte ud af varehuset. Han informerede Skandi og det
blev besluttet at flytte varelageret til Danmark. Det var ikke nemt at finde transport i
juletiden. Lastbil 1-6 blev afsendt af TLIvarehuset. Skandi organiserede selv transport for
lastbil 7 og 8, der blev sendt afsted i januar 2019. Fakturaen fra Kukla Logistics BV
vedrorer siledes transporten for lastbil 7 og 8.

12020 blev han informeret om, at Wisen kebte varelageret af Skandi. Idéen var hele tiden,

at Flameclub skulle lukke efter samarbejdet opherte. Flameclub kunne dog ikke lukkes
endnu, fordi Flameclub fortsat havde udestiende med debitorer, herunder med Skandi.
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Droftelserne vedrorende varelageret og gelden foregik mellem Denny Wong og Peter
Rommedahl.

Det var aldrig aftalt, at Flameclub skulle tage varelageret tilbage fra Skandi. Wisen var en af
Skandis store kreditorer, da det blev aftalt, at Wisen skulle overtage lageret fra Skandi.
Flameclub hjalp kun med opbevaringsfaciliteter i Europa.

Flameclub har ikke modtaget varer retur fra Skandi. Alle varer blev leveret til Wisen.

Om e-mailen af 5. juni 2020 fra Denny Wong til Peter Rommedahl har han forklaret, at
forholdet er mellem Wisen og Skandi. Han forstdr fjerde bullit i e-mail sddan, at idéen var,
at forst skulle varelageret leveres til Wisen og herefter kunne de se pd, om der kunne veare
en mulighed for at drefte kommission. Han var pa dette tidspunke ansat af Skandi
sammen med Jeroen den Duijn, og det ville ikke give mening at Flameclub tog varelageret
tilbage, idet der ikke var nogen drift i selskabet pa det tidspunkt.

Han solgte sine anparter i Flameclub i 2020, fordi han blev fyret af Skandi som folge af
Covid-19 og han var arbejdslgs. Han ville derfor ikke lzngere beere risikoen, der var
forbundet med at eje aktierne.

Fakturaerne fra 7. september 2020 til 16. november 2020 p& mindre beleb (bilag 6) angar
den nederlandske supermarkedskede Albert Heijn og hvor Flameclub leverede logistikydelser
til Skandi.

Flameclub modtog betaling fra en kunde, Reali, som skulle vare betalt til Skandi. Han
foreslog, at Flameclub kunne modregne denne betaling i Skandis geld, men dette
accepterede Skandi ikke. Belobet pa 6.265,21 euro fra Reali blev derfor videresendt til
Skandi, som det kan ses af posteringen pa kontoudskriften den 26. oktober 2020.

Den 18. november 2020 modtog han en e-mail fra Jorn Andersen med faktura af 16.
november 2020 pd 156.732,00 euro. Han havde si vidt han husker ikke set fakturaen for.

Peter Rommedahl har forklaret blandt andet, at han ejer Skandi Danmark A/S, hvilket han

har gjort i 30 &r.

Han har handlet med Denny Wong i 20-25 ar. Denny Wong ejer Wisen og Flameclub
Kina. Denny Wong har herudover en rekke filialer i forskellige lande, herunder Flameclub
Europe, som han dog ikke ejer alene. Flameclub Europe blev dbnet omkring 2010, og efter
et stykke tid kunne Denny Wong ikke fi den til at lobe rundt. Omkring 2017 droftede
han derfor med Denny Wong, om han skulle overtage Flameclub Europe. Disse droftelser
udmentede sig i samarbejdsaftalen af 29. august 2018.

Forud for aftaleindgaelsen havde han kun dialog med Denny Wong. Jeroen den Duijn og
Roderik Knippenberg blev orienterede. Han kan ikke huske, at Jeroen den Duijn og
Roderik Knippenberg var til stede i Danmark, da aftalen blev underskrevet. Wisen var reelt
ogsa part i aftalen, da Wisen styrer, kontrollerer og finansierer Flameclub Europe. Wisen
og Flameclub er efter hans opfattelse lig med Denny Wong. Han er bekendt med, at der
findes forskellige selskaber. Han kender ikke den nejagtige selskabsstruktur, men det er
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Denny Wong, der styrede det hele. Flameclub var ikke en del af eksklusivitetsaftalen
indgiet mellem Skandi og Wisen.

I punke 3 i aftalen af 29. august 2018 blev der indgiet en betalingsaftale. September blev
@ndret tl oktober. Denny Wong og han havde pd baggrund af en vurdering af lageret og
de Ipbende ordrer fastsat en betalingsplan pa 100.000 euro om méneden. Aftalen skulle
ikke rigtig koste nogen af parterne noget, det var en lebende overtagelse.

Efter han havde underskrevet aftalen den 29. august 2018, modtog han fakturaen af
1. oktober 2018 i henhold til aftalen. Han har betalt i henhold til fakturaen af 1. oktober
2018.

Kreditnotaen dateret 1. oktober 2018 har han ferste gang set for ca. 10 dage siden regnet
fra dette retsmode. Han havde aldrig set den for. Han er rimelig rystet. Han har ikke
modtaget nogen af pengene retur og det er ikke blevet modregnet i noget.

Han har ikke set fakturaerne af 31. december 2018 fra Flameclub med reference til lastbil
1-8 for opstarten af denne retssag. Der er aldrig blevet rykket for betaling af fakturaerne.
Det giver heller ingen mening, hvis fakturaerne skulle udstedes, for han havde allerede
kebt hele varelageret. Han har selvsagt heller ikke betalt for nogen af disse varer.

Han ved ikke, om han har modtaget fakturaerne per post. Denny Wongs fakturaer fra
Wisen fra Kina kommer sedvanligvis bdde fysisk og pr. e-mail.

Om Skandis kontoudskrift fra Spar Nord med de faktisk foretagne betalinger til Flameclub
(bilag S) har han forklaret, at i starten betalte Skandi 100.000 euro om maneden. Det viste
sig imidlertid, at cashflowet ikke var som forudset, fordi varelageret ikke blev solgt sa

hurtigt som forventet. Han aftalte derfor med Denny Wong, at betalingerne skulle vere

mindre end 100.000 euro om maneden.

Han overtog alt pr. 1. oktober 2018, herunder hele varelageret, logistikcenter og ansatte.
Herefter flyttede han blot sit lager fra TLI-varchuset til Kvistgaard.

Om e-mail af 29. november 2018 fra Roderik Knippenberg forklarede han, at han til at
starte med var overrasket over, at det blev nedvendigt at flytte varerne fra TLI-varchuset
efter kun to maneder efter aftalens indgéelse. Han havde regnet med, at varerne skulle blive
hos TLI. Det var TLI, der flyttede varerne til Skandis varehus, og TLI tilbed endda at
betale fragten. TLI havde intet at gore med Flameclub at gere pé det tidspunkt. Alle
aktiviteter i Flameclub var overdraget til Skandi, mens alle udestdender forblev i
Flameclub. Det var ham uvedkommende, hvem der stod for at inddrive eventuelle
tilgodehavender, men det var formentlig Roderik Knippenberg og Jeroen den Duijn.

Han havde ikke hort om problemer med TLI for e-mailen af 29. november 2018. Det
svind, der er omtalt i e-mailen, var storre end en bagatelgrense. Han fandt ikke ud af,
hvordan svindet opstod.

Skandi stoppede senere samarbejdet med Wisen, fordi forretningen ikke gik som det
skulle. Lageret hobede sig op og der blev heller ikke solgt Skandi-varer, som det ellers var
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(104)

(105)

meningen. Han bad Denny Wong om at tage varerne tilbage igen, og det var ikke noget
problem. Det var forst senere, der opstod problemer.

Han sendte varelageret tilbage til Flameclub som aftalt med Denny Wong. Eftersom der
ikke var penge i Flameclub, aftalte de, at fakturaerne skulle udstedes til Wisen, selv om han
sendte varerne til Flameclub. Wisen og Flameclub har samme ejere. Fakturaerne fra Skandi
til Wisen International Industries mellem den 23. og 29. juni 2020 blev modregnet i
Skandis geld til Wisen.

Alle udestdende ordrer hos Skandi blev samtidig overdraget til Flameclub. Den 26. maj
2020 sendte Jeroen den Duijn en e-mail til Michael Mayntzhusen med en oversigt over
udestiende ordrer. Han har ikke skrevet med héndskrift pa oversigten. Det er formentlig
Jeroen den Duijn. «Orders in hand» betyder bekreftede ordrer. Det blev aftalt med Denny
Wong, at der skulle betales et belgb svarende il fortjenesten pé 156.732 euro for
overdragelsen af ordrerne. I e-mailen af 13. maj 2020 fra Denny Wong blev de enige om
vilkirene og overdragelsen af ordrerne. Denny Wong bekreftede blandt andet, at Skandi
skulle modtage differencen mellem keb og salg, som det fremgar af tredje pind i e-mailen.

Skandi sendte efterfolgende fakturaen af 16. november 2020 med e-mail til Flameclub.
Han modtog ingen indsigelser mod belgbet for denne sag opstod. Roderik Knippenberg
havde i e-mail af 23. november 2020 indvendinger, fordi der stod Wisen pa fakturaerne.

Han har ikke modtaget kontoudtog eller opgerelser af mellemregninger fra Flameclub.

Skandi har modtaget fakturaerne vedrorende logistik og Albert Hejn efter opheret af
samarbejdet. Han havde indvendinger mod dem med det samme som anfert under sagen,
fordi Skandi ikke lzngere havde noget at gore med Albert Hejn. P4 det tidspunkt havde
Flameclub overtaget kunderne og ordrerne.

Han har om sin e-mail af 18. december 2018 fra til Jeroen den Duijn forklaret, at Denny
Wong rykkede for nogle betalinger.

Fakturaen af 1. oktober 2018 angar keb af hele lageret. Om, at Skandis betalinger
dokumenteret under sagen alene belober sig til 497.496,03 euro forklarede han, at de ikke
havde lang tid til at fremskaffe dokumentation for betalingerne og det var de betalinger,
der kunne fremskaffes i sidste ojeblik. Fakturaen af 1. oktober 2018 er den eneste faktura,
der er bogfort i deres system. Hele fakturaen af 1. oktober 2018 er betalt.

I dag er alt clearet mellem Skandi og Wisen ved modregning og betaling.

Skandi har alene det til gode, der er kravet under sagen.

(106) Jeroen den Duijn har forklaret blandt andet, at han er ansat hos Flameclub som eksport
manager, hvor han har veret siden 2011. Fra 2014 il 2020 ¢jede han en del af Flameclub
gennem selskabet Lucsta International Holding B.V. Han er ikke lengere ejer af

Flameclub.
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Roderik Knippenberg er hans svoger. De har arbejdet sammen siden 2011. Han solgte sine
anparter i Flameclub p samme tid som Roderik Knippenberg.

Wisen International Industries er en leverander til Flameclub. Wisen ejes af blandt andre
Denny Wong.

Han har underskrevet aftalen af 29. august 2018 pa Skandis kontor i Danmark. Alle, der
skrev under, var til stede. Alle ¢jere af Flameclub, inklusive ham, droftede aftaleindgaelsen
og vilkirene. Samtidig blev der indgiet en eksklusivitetsaftale mellem Skandi og Wisen,
som han ikke deltog i dreftelserne af.

Varelageret blev ikke flyttet den 1. oktober 2018, men det blev veerdiansat af ham og
Roderik Knippenberg efter droftelser med Peter Rommedahl med henblik pa overdragelse
den 1. oktober 2018. Alle forretningsaktiviteter skulle overdrages til Skandi. Flameclub
kebte ikke noget af Wisen, efter at lageret var overdraget til Skandi.

Fakturaen af 1. oktober 2018 blev sendt til Skandi, men Skandi kravede, at den blev
krediteret, og at man i stedet fakturerede pd manedlig basis alt efter, hvor meget der blev solgt
fra varelageret. Der var ingen udestaende fakturaer mellem Skandi og Flameclub, da Skandi
den 8. oktober 2018 betalte de farste 100.000 euro, hvilket skete i henhold til aftalen.

Fakturaer og kreditnotaen blev sendt med almindelig post. Kreditnotaen blev udstedt,
fordi Skandi bad om det.

TLI-varchuset gav dem besked om, at de ikke kunne vere i lageret lengere. De fakturerede
lastbil for lastbil som sket ved fakturaerne af 31. december 2018. Det kumulerede belgb fra
de otte lastbiler er lavere end belgbet pd fakturaen af 1. oktober 2018, fordi en del af

lageret allerede var afregnet over for Skandi i de forudgaende maneder.

Flameclub modtog ikke det nojagtige belob pa 47.443,83 i fakturaen af 31. december
2018 for lastbil 1, men de modtog lebende andre belgb, som alle blev fratrukket det
oprindelige belob pa 648.496,03 i fakturaen af 1. oktober 2018.

Han har om e-mailen af 29. april 2019 fra Hans Henrik Scheibel med fakturaen fra Kukla
Logistics forklaret, at fakturaen angir de sidste to lastbiler, som TLI ikke stod for.

12020 blev det aftalt, at Wisen skulle overtage det resterende varelager fra Skandi, som
skyldte Wisen en del penge.

Han har om sin e-mail af 26. maj 2020 forklaret, at Michael Mayntzhusen fra Skandi
havde bedt om en opgerelse over, hvad man kunne forvente af indtegter for resten af aret.
Derfor sendte han oversigten. Han har ikke skrevet pé oversigterne i hinden. Det blev

aldrig dreftet, at varelageret skulle overtages af Flameclub. Der var kun tale om, at lageret
skulle til Wisen.

12020 skyldte Skandi stadig Flameclub penge for varerne, og det blev ikke aftalt, at der
kunne modregnes ved at sende noget til Wisen. Skandi modregnede deres udestdende med
Wisen, ikke med Flameclub.
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(119) Der var lobende dreftelser om Skandis udestiender til Flameclub.

2 Parternes synspunkter

(120) Flameclub har i det veesentlige procederet i overensstemmelse med sit pdstandsdokument af
19. marts 2024, hvoraf fremgér blandt andet:

3. ANBRINGENDER
3.1 Flameclub har faktureret i overensstemmelse med Aftalen

3.1.1 Det gores geldende, at Flameclubs krav i relation til flytning af
varelageret i 2018 (bilag 4 og 5) udspringer af en klar og tydelig Aftale
mellem parterne, og at Flameclub har lgftet bevisbyrden for, at Skandi
har modtaget varerne.

3.1.2 Det har formodningen imod sig, at Flameclub skulle fakturere
for to lastbiler med varer, som ikke er leveret til Skandi, serligt nir de
udestaende fakturaer (bilag 4 og 5) sammenholdes med fakturaerne for
de ovrige 6 lastbiler med varelager (bilag 20-25), som er udstedt af
Flameclub samme dag som de udestaende fakturaer, og som det ma
legges til grund, at Skandi har modtaget, idet de er betalt.

3.2 Flameclub havde ikke tidligere faktureret Skandi for varelageret, og
Skandi har beller ikke betalt

3.2.1 Det bestrides endvidere, at Flameclub forud for udstedelse af
fakturaerne (bilag 4 og 5) reelt fakturerede Skandi for varelageret. Den
af Flameclub udstedte faktura af 1. oktober 2018 (bilag Q) skal
derimod ses i lyset af Aftalens punkt 3, hvorefter «the stock value will
be counted under the date of 1 October 2018». Udstedelsen af
fakturaen (bilag Q) var en nem made at lave en lagerliste p4, hvilket

ogsd stottes af det faktum, at der straks efter blev udstedt kreditnota for
det fulde fakturabeleb (bilag 19).

3.2.2 Skandi har endvidere ikke dokumenteret betaling for varelageret.

3.3 Skandi har ikke ikke reklameret rettidigt og har derved fortabt
recten til at gore indsigelser geldende

3.3.1 Det md legges til grund, at Skandi har modtaget fakturaerne
(bilag 4 og 5) omkring arsskiftet 2018/2019, men at der i sagen ikke
foreligger dokumentation af nogen art for indsigelser fra Skandis side i

relation til fakturaerne.

3.3.2 Det har formodningen for sig, at enhver professionel
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fakturamodtager ved modtagelse af en faktura vil tage stilling hertil.
Det mé derfor antages, at Skandi ligeledes har gjort dette omkring
arsskiftet 2018/2019 og ikke har fundet anledning til bemarkninger,
men at Skandi simpelthen ikke har veret skonomisk i stand til at
betale fakturaerne.

3.3.3 Det gores geldende, at den delvise betaling af faktura nr. 180539
(bilag 4) ikke i sig selv udger en indsigelse mod den resterende del af
fakturakravet. Tvartimod viser den delvise betaling, at Skandi har
modtaget fakturaen og forholdt sig til den.

3.3.4 Forst da Flameclub i lobet af 2020 begyndte at presse mere pé for
betaling af fakturaerne, fremkom Skandis usammenhangende og
belejlige indsigelser samt Skandis modkrav mod Flameclub.

3.3.5 Det gores pa den baggrund geldende, at Skandi ikke har
reklameret rettidigt, og at Skandi derved har fortabt sin ret til og
mulighed for at gore indsigelser.

3.4 Skandi har ikke loftet bevisbyrden for sit selvstendige krav mod
Flameclub

3.4.1 Det gores geldende, at Skandi ikke har noget modkrav mod
Flameclub i relation til de varer, som Skandi har indgéet aftale med

Wisen om i 2020.

3.4.2 Varerne er kobt af Wisen og Skandi har udstedt fakturaer til

Wisen herfor (bilag P). At varerne tilfeldigvis er leveret til lagerhotel,

som Flameclub varetager, @ndrer ikke herpa. Heller ikke det forhold,
at Flameclub efterfolgende har kebt — og betalt — visse af disse varer fra
Wisen.

3.4.3 Skandis anbringender om identifikation mellem Wisen og
Flameclub og Skandis ret til at anvende sit pastiede krav mod Wisen til
modregning i Flameclubs krav mod Skandi, ma afvises.

3.4.4 Identifikation mellem selskaberne «som folge af Denny Wongs
disponeringer» er saledes fuldstendig udokumenteret og endvidere

uden hjemmel eller anden underbygning af sadan 'haftelsesoverforsel'
mellem to selvstendige juridiske enheder.

3.4.5 I relation til modregning, er det en forudsetning for piberibelse
af modregning, at parterne er hinandens kreditorer og debitorer,
hvilket ikke er tilfzldet i nrverende sag, idet Flameclub ikke er part
eller baerer ansvar for de produkter, som Skandi har solgt og leveret til
Wisen.
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3.4.6 Flameclub har udelukkende opbevaret varerne midlertidigt pé sit
varelager pd baggrund af et serskilt og selvstendigt aftaleforhold
mellem Flameclub og Wisen, som ikke kan anvendes som grundlag for
modregning fra Skandis side.

3.4.7 Det gores endvidere geldende, at den faktura, som Skandi har
fremsendt til Flameclub, ikke er nzermere begrundet eller specificeret,
hvilket skaber uvished om modfordringens cksistens og udelukker
Flameclubs muligheder for at undersege forholdet. Dertil kommer, at
fakturaen forst er udstedt i forleengelse af Flameclubs betalingspimindelse
i november 2020, og at fakcurabelgbet overstiger Flameclubs krav,
hvilket skaber formodning for, at formalet med fakturaen har veret at
forsege at frigore sig fra geelden til Flameclub.

3.5 Skandi mangler at betale for udfert logistisk arbejde

3.5.1 I dilleg il fakcurakravet, gores det geldende, at Flameclub har et
tilgodehavende pd i alt EUR 1.355,00 (bilag 6) for levering af
serviceydelser i efterdret 2020.

3.5.2 Parterne havde siledes et samarbejde, hvor Flameclub ved
lobende afsendelse af varer til den store nederlandske supermarkedskade
Albert Heijn ogsa sendte de varer, som Skandi havde solgt til Albert
Heijn, men som fysisk 14 pé lager i Flameclubs lagerhotel. Flameclub er

selvsagt berettiget til rimelig betaling herfor.

3.6 Flameclubs krav er ikke foreldet
3.6.1 Det fastholdes, at ingen del af Flameclubs krav er foraldet.

3.6.2 Lovvalget i sagen og sporgsmalet om foraldelse skal afggres efter
nederlandsk ret, jf. Sg- og Handelsrettens kendelse af 22. august 2023.

3.6.3 Det mi legges til grund pa baggrund af den via retten
indhentede uathengige eksperterklering af 22. februar 2024 fra
advokat Kennedy Van der Laan (bilag 12), at forzldelsesfristen for
fakturakrav efter nederlandsk ret er 5 ar, jf. Dutch Civil Code
(«DCC»), Article 3:307(1).

3.6.4 Flameclubs krav i sagen relaterer sig til fakturaer udstedt tidligst
den 31. december 2018, hvorfor Flameclubs fakturakrav tidligst ville
vere foreldede den 31. december 2023. Allerede derfor afvises det, at

der skulle foreligge foreldelse.

3.7 I relation til spergsmalet om eventuel suspension af foraldelsesfristen
fastholdes det dog, at Flameclubs indgivelse af stevning mod Skandi
ved Byretten i Limburg den 23. december 2021 (bilag E), medforte en
afbrydelse af foreldelsesfristen, jf. DCC, Article 3:316(4). Skandis
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afvisning heraf synes ikke nermere underbygget og star i direkte
modstrid med den indhentede eksperterklering, hvori det er tydeligt
anfort:

« The limitation period for a legal claim can be suspended: [...]
where an action has been instituted but the claim is not
awarded if: [...]the court has declared itself incompetent; and
such decisions have become final and conclusive.»

3.8 Under alle omstendigheder mé det leegges til grund, at
forzldelsesfristen blev atbrudt ved Flameclubs indgivelse af stzvning til
Se- og Handelsretten den 3. januar 2023, jf. DCC, Article 3:316(1)
(bilag 12, s. 4).

3.9 Flameclubs krav skal tilskrives kontraktuel rente og inkasso-
omkostninger

3.9.1 Det gores endeligt gzldende, at Flameclub krav skal forrentes
med en arlig rente pa 12 % fra forfaldstidspunketet, jf. Flameclubs
salgs- og leveringsbetingelser, punke 4.2 (bilag 11).

3.9.2 For sa vidt angir Flameclubs krav i relation til faktura nr. 180539
(bilag 4) og fakturanummer 180540 (bilag 5), gores det geldende, at
renteberegningen skal ske fra 60 dage efter fakturaens udstedelse den
31. december 2018, mens der for de ovrige fakturaer (bilag 6) skal
beregnes renter fra 30 dage efter fakturadatoen.

3.9.3 Flameclub er endvidere berettiget til at paberdbe sig alle
ombkostninger, som Flameclub er blevet pddraget i forbindelse med
inddrivelse af Skandis manglende betalinger, jf. betingelsernes punkt
4.2 (bilag 11). Disse omkostninger bestar af arbejde foretaget af det
nederlandske inkassokontor i Weert, Nederlandene, advokat-
omkostninger, omkostninger til retsafgifter og foged. Flameclubs
samlede omkostninger forud for anleggelse af nerverende retssag

udger EUR 1.485,38.

(121) Skandi har i det vaesentlige procederet i overensstemmelse med sit afsluttende processkrift

og pastandsdokument af 12. marts 2024 og supplerende processkrift af 22. marts 2024,

hvoraf fremgér blandt andet:
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3.4 ANBRINGENDER

20.

Skandi afviser at have modtaget vareydelserne (bilag 4
og 5) samt logistikydelserne i (bilag 6). Kravene er
udokumenteret.

Flameclub har trods opfordring i svarskriftet nagtet at
dokumentere leveringen af de hevdede vare- og
logistikydelser. Bevisbyrden pahviler Flameclub og — da
den ikke loftet — ma tillegges seedvanlig processuel
skadevirkning

De pageldende fakturaer dekker over et falsum og et
forsog pa en retsstridig berigelse pa bekostning af
Skandi, idet Flameclub pa tidspunktet for de heevdede
leveringer rent faktisk ikke havde noget varelager eller
ansatte, idet de blot skulle varetage en opgave med at
inddrive krav af Roderik Knippenberg og Jeroen den
Duijin jfr. overdragelsesaftalen (bilag 3).

Det af Flameclub hzvdede bevis for leveringen af varer
(bilag 4-5), bestér i fakturaer der vedrorer Skandis
overtagelse og flytning af varelageret i perioden
november til december 2018 og som er at betegne som
et falsum.

Af faktura 14692 (bilag 14), som Flameclub hevder er
dokumentation for leveringen af ydelserne i bilag 4 og
5, fremgér at fakturaen vedrerer «stockmovement to
DKb» altsd flytning af varelager til Danmark. Fakturaen
er i gvrigt og er udstedt af Kukla til Skandi, som
rekvirent.

Det ma betegnes som hejst usedvanligt og utroverdigt,
nar Flameclub havder at have leveret varer til Skandi,
der er fakeureret direkte, mens fragten skulle veere
faktureret direkte til Skandi. Det uszdvanlige bestér i,
at afsenderen (Flameclub) ikke har indeholdt betalingen
for fragten i fakcuraen (bilag 4-6), at fakcurateksten

vedrerer fragt af «stockmovement» at fakturaen er

adresseret med Skandi som rekvirent og at ydelsen
vedrerer «Trucking brokerage». Dertil kommer at
parterne aldrig tidligere har praktiseret «modtager-
betaler» igennem de 15-20 &r samhandlen har eksisteret
mellem Wisen/Flameclub og Skandi.

Samlet set gor dette fakturaerne utrovardige og uden
bevisvardi for de hevdede leveringer.
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Det afvises at e-mail af 18. november 2020 (bilag 7) er
udtryk for en anerkendelse af kravet. E-mailen har et
helt andet indhold end som hzvdet af Flameclub.

Det forhold at Flameclub evt. mitte kunne henfore
leverancen til en email korrespondance omkring
lagerbeholdning dokumenterer ikke i sig selv leveringen
af de hevdede varer.

Skandi har i overensstemmelse med parternes
ophersaftale afregnet varelager overfor Wisen og
igangvarende ordre overfor Flameclub jft. instruks fra
selskabernes ultimative ejer Denny Wong og som
opgjort af Jeroen den Duijin, der i evrigt modtog
afregningen inden at gore nogen som helst indsigelse.
Det bemarkes i den kontekst, at Roderik Knippenberg
og Jeroen den Duijin tilbagerulningen fortsatte
Flameclub som tegningsberettigede. Jfr. bl.a. Bilag R.

Denny Wong ma i sin egenskab som ultimativ ejer og
direktor (af gavn) i bade Flameclub og Wisen betragtes
som tegningsberettiget i henhold til de trufne og
dikterede instrukser herunder indholdet af
ophersaftalen. Denny Wong affatter af vilkirene i
ophersaftalen ansvarlig for evt. usikkerheder eller tvivl i
aftalens indhold jfr. koncipistreglen.

Pressemeddelelsen, bilag C, md i ovrigt betragtes som
en erklering om at Flameclub og Wisen deler aktiviteter
hvilket ogsd understottes af Denny Wongs e-mail af 18.
maj 2020 (bilag D).

Som det fremgar af sagens ovrige korrespondance (bilag
H-K) fremstar Denny Wong tydeligt som legitimeret til

at disponere og bestemme over begge selskaber

(Flameclub og Wissen), hvorfor risikoen for opfyldelsen
af afviklings- og overdragelsesaftalen i Denny Wongs
e-mail af 18. maj 2020 (bilag D) pahviler Flamclub selv.

Det gores geldende at fakturakravene udstedt 3.
december 2018 (sagens bilag 4 og 5) under alle
omstendigheder er forzldede i henhold dil hollandsk ret.

Det bestrides af «general term and conditions» (bilag
11) skulle regulere aftaleforholdet eller vere aftalt
mellem parterne. Det er heller ikke dokumenteret at
betingelserne har veret aftalt mellem parterne eller
efterlevet.
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Videre bestrides det, at foreldelsesfristen skulle vere
suspenderet som folge af indlevering af steevning til en
Hollandsk domstol, der ikke er rette verneting.
Afvisningen af stzevningen til en hollandsk domstol
atbryder ikke foreldelsen, da afvisning af en stzvning
medferer at segsmalet er en nullitet. I hvert fald er det
ikke gennemfort tilstraekkelige retsskridt til at der
foreligger en suspension af forzldelsesfristerne.

Derudover er det udokumenteret hvilke regler for
suspension af foreldelsesfristen, der métte gelde efter
hollandsk ret, hvilket har betydning for Flameclubs

krav.

Det bestrides og er udokumenteret at Skandi har
modtaget logistikydelser jfr. bilag 6. De hevdede

ydelser, der fremgar af fakcuraerne, er fiktive og usande.

Der gores gzldende at Skandis selvstendige krav pa
EUR 156.732 ikke er forzldet og dermed bestdr. Kravet
er pd retsmassig mdde dokumenteret ved at det er
Fameclubs egen ansatte, Jeroen Duijin, der udferdigede
opgorelsen og modtog den i regi af Flameclub, uden at
gore indsigelse, og eftersom udestdenderne efterfolgende
blev inddrevet af Flamclub geres det geldende, at der
erstatningsretligt ikke er grundlag for at afvise kravet.

I forhold til Wisen og Flameclub gores det geldende at
der foreligger identifikation mellem selskaberne som
folge af Denny Wongs disponeringer, herunder Roderik
Duijin og Roderik Knippenberg repasentation af
Flameclub.

Folgelig gores det geldende, at Skandis er berettiget til
at modregne i forfaldne fakturaer for krav der er
konnekse og udjevnelige.

P4 grund af den tidsmassige periode siden betalingernes eksekvering
for over fem ir siden, er det udelukkende lykkedes at genfremskaffe
bevis for betaling pé i alt EUR 497.496,30 (bilag S), hvilket skal
bedommes af den begransede periode sagsogte har haft til ridighed for
at opspore denne dokumentation.

Det er saledes ikke korrekt, nar sagsoger anferer at fakturaen var en

proformafaktura til brug for opgerelsen af varelagerets veerdi pr.
1. oktober 2018 og den fremlagte kreditnota 180492 (bilag 19) er
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tilsvarende et falsum. Sagsogte har aldrig set kreditnotaen for sagsegers
pastandsdokument med bilag blev indsendt.

Sagsegers fremleggelse af kreditnotaen 180492 (bilag 19) indeberer, at
sagsogte har et tilbagebetalingskrav pa den erlagte betaling pa4 EUR
497.496,03, der herved bringes i modregning overfor sagsogers krav.

Det forbeholdes at nedlegge selvstendig pastand under hoved-
forhandling pa tilbagebetaling af kravet.

Sagsfremstillingen i sagsegers pastandsdokument kan efter sagsogtes
opfattelse kun betragtes som et bevidst og eskalerende forseg pd
procesbedrageri, eller i mindste fald, en forsatlig handling designet til
at vildlede retten. Den fremlagte argumentation og den dertil horende
«konstruerede» bevisforelse besidder ingen som helst form for
bevisvardi.

Det gores galdende at kreditnotaen 180492 er et falsum. Safremt
retten matte nd frem til at kreditnotaen er reel, bringes den i
modregning i sagsegers krav, idet sagsager har opkrevet og modrtaget
betaling pé uretmessigt grundlag.

3 Rettens begrundelse og resultat

3.1 Flameclub Europes krav vedrorende varelageret

(122) Retten skal som det forste tage stilling til Flameclub Europes eventuelle krav vedrerende
Skandis manglende betaling for varelageret pa 69.683,31 euro.

(123) Den 29. august 2018 indgik parterne en samarbejdsaftale. Af samarbejdsaftalen fremgar
blandt andet, at Flameclub Europes varelager blev optalt pr. 1. oktober 2018. Retten
legger til grund, at veerdien af varelageret pr. 1. oktober 2018 svarede til det i faktura af
1. oktober 2018 angivne belgb pa 648.496,03 euro som enstemmigt forklaret af Roderik
Knippenberg, Peter Rommedahl og Jeroen den Duijn.

Det fremgér af samarbejdsaftalens punkt 3, at Skandi fra den 1. oktober 2018 skulle betale
for varelageret med ménedlige afdrag pi mindst 100.000 euro.

Det er ubestridt, at Skandi i de forste par maneder fulgte betalingsplanen i samarbejdsaftalen
og indbetalte manedlige rater pa 100.000 euro til Flameclub Europe. Det fremgar af
Skandis kontoudskrift fra Spar Nord, at der henholdsvis den 8. oktober 2018, 2. november
2018 og 25. januar 2019 er indbetalt rater pi 100.000 euro. Den 20. marts 2019 blev der
yderligere indbetalt 48.496,03 euro, hvorefter belgbet i henhold til faktura af 1. oktober
2018 var nedbragt til pracis 300.000 euro. Det er tillige ubestridt, at Skandi herudover har
betalt yderligere 149.000 euro til Flameclub Europe fra den 20. marts 2019 til den 15.
januar 2021, hvoraf alle betalingerne er i runde belgb (1.000), i alt 497.496,03 curo.
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Peter Rommedahl har forklaret, at hele fakturaen af 1. oktober 2018 er betalt, men der
fremgar en difference mellem den dokumenterede betaling og belobet i fakturaen af
1. oktober 2018 p4 151.000,00 euro.

Flameclubs krav vedrerende varelageret er imidlertid opgjort til 69.683,31 euro.

Roderik Knippenberg har forklaret, at parterne kort tid efter indgéelsen af aftalen af

29. august 2018 aftalte, at fakturere efter en anden betalingsplan, end den der fremgar af
aftalen, herunder at Flameclub lgbende hver méned fakturerede Flameclub for varer,
efterhanden som varerne blev solgt, og at disse fakturaer er blevet betalt. Jeroen den Duijn
har endvidere forklaret, at modtagne belob fra Skandi lebende blev fracrukket det
oprindelige belgb pa 648.496,03 euro.

Disse lobende fakturaer eller betalinger herfor er ikke fremlagt for retten, ligesom en sadan
alternativ betalingsaftale ikke er yderligere dokumenteret.

Den 31. december 2018 udstedte Flameclub otte fakturaer for otte lastbiler pa samlet
371.828,18 euro, der ifelge Roderik Knippenbergs forklaring udgjorde den pa davarende
tidspunke tilbagevarende verdi af varelageret og differencen fra den oprindelige faktura af
1. oktober 2018 skyldes, at Skandi lebende havde betalt for allerede solgte varer. I henhold
til de fremlagte betalinger fra Skandi havde Skandi den 31. december 2018 imidlertid kun
indbetalt 200.000 euro, hvorefter vardien af varelageret i henhold til fakturaen af 1.
oktober 2018 var nedbragt til 448.496,03. En betaling i perioden frem til 31. december
2018 svarende til differencen mellem 371.828,18 curo og 448.496,03 (76.667,85 curo) er
ikke dokumenteret.

Roderik Knippenberg har yderligere forklaret, at fakturaerne for lastbil 1-6 pa samlet
279.261,50 euro er blevet betalt af Skandi, at fakturaen for lastbil 7 pa 70.868,83 euro er
blevet delvist betalt af Skandi med 22.883,37 euro, hvorimod fakturaen for lastbil 8 pa
21.697,85 euro ikke er betalt.

De péagzldende betalinger af fakturaerne for lastbil 1-6 og den delvise betaling for lastbil 7
pilydende fakturaernes belgb er ikke fremlagt for retten, hvor retten bemerker, at de
dokumenterede betalinger efter 31. december 2018 samlet kan opgeres til 297.496,06

€uro.

Ingen af parterne har fremlagt udskrifter fra deres bogholderi eller lignende til
dokumentation for de samlede pengestromme, herunder navnlig alle de fakturerede og
modtagne eller betalte belgb.

Som sagen er oplyst og efter bevisforelsen finder retten efter en samlet vurdering af navnlig

ovenstidende omstendigheder, at Flameclub ikke pa tilstreekkelig vis har dokumenteret
deres krav, der hviler pd manglende betaling af varelageret. Retten har navnlig lagt vegt p4,
at den af Flameclub paberdbte nye betalingsaftale og hertil horende fakturaer og betalinger
sammenholdt med de af Skandi fremlagte faktiske betalinger er usammenhzngende. Det
er derfor samlet set udokumenteret, at mellemvarendet mellem parterne skulle udgere det
pastiede belgb.
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(135) Skandi frifindes derfor for denne del af Flameclub Europes péstand.
4.2 Flameclubs krav vedrorende logistikydelser

(136) Flameclub Europes eventuelle krav pa 1.355 euro er baseret pa 12 fakturaer fra Flameclub
Europe til Skandi i perioden 7. september 2020 til 16. november 2020 vedrorende «Hesta
Albert Heijn» samt «Freigh costs / order processing Roertrans».

Der er ikke for retten fremlagt dokumentation for en indgéet aftale eller i gvrigt nogen
forudgéende droftelser mellem parterne om de pastdede ydelser, der af Skandi er bestridte.
Retten finder det ikke tilstreekkeligt bevist, at der er indgiet en aftale om de pageldende
ydelser ved Roderik Knippenbergs forklaring og de fremlagte fakturaer alene.

Retten legger efter Peter Rommedahls forklaring til grund, at Skandi modtog fakturaerne.
Peter Rommedahl har forklaret, at han straks gjorde indsigelser. Der er ikke fremlagt
skriftlig indsigelse mod de pagzldende fakturaer.

Uanset Skandis eventuelle manglende reaktion pa fakturaerne, finder retten, at Skandi ikke
alene pa grundlag af en manglende reaktion over for fakturaerne har forpligtet sig til at
betale for de pigzldende ydelser.

(140) Skandi frifindes derfor tillige for denne del af Flameclub Europes pistand.

4.3 Flameclubs krav vedrerende inddrivelsesomkostninger

(141) Idet Skandi frifindes for Flameclub Europes krav vedrerende varelageret og logistikydelserne

er der ikke grundlag for at Flameclub Europe kan krave inddrivelsesomkostninger
vedrerende disse krav. Inddrivelsesomkostningerne er endvidere ikke dokumenterede.

(142) Skandi frifindes derfor tillige for denne del af Flameclub Europes pistand.

4.4 Skandis selvstendige krav

(143) Retten skal herefter tage stilling til Skandis eventuelle krav mod Flameclub Europe
vedrerende profitmargenen for bekreftede ordrer pd 156.732 euro.

(144) Jeroen den Duijn sendte den 26. maj 2020 en opgerelse pd i alt 156.732 euro til Michael
Mayntzhusen fra Skandi. Retten legger til grund, at dette belgb dekker over Skandis
forventede profitmargenen pa bekreftede, men endnu ikke afsendte ordrer indtil 30.
september 2020, som Skandi ville miste som folge af overdragelse af varelageret.

E-mailsene af 12. og 13. maj 2020 om ordrerne mellem Peter Rommedahl og Denny
Wong foregir til og fra Denny Wongs e-mailadresse og med Denny Wongs autosignatur
fra Wisen International Industries, ligesom de af Skandi udstedte fakcuraer af 23. il 29.
juni 2020 for varelageret er stilet til Wisen International Industries.
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(146) En eventuel aftale om, at Skandi skal modtage betaling for profitmargenen pd bekreftede,
mistede ordrer indtil 30. september 2020, kan dermed ikke anses for at vare indgaet
mellem Skandi og Flameclub Europe.

Det forhold, at Denny Wong er medejer af bide Wisen International Industries og
Flameclub Europe forer ikke til, at der er identifikation mellem selskaberne som pastaet af
Skandi, ligesom Denny Wongs adfard i evrigt ikke pd det foreliggende grundlag kan
antages at have medfort, at aftalen er indgéet pa vegne af Flameclub Europe.

(148) Af denne grund frifindes Flameclub Europe for Skandis selvsteendige modkrav.

4.5 Sagsomkostninger

(149) Efter sagens resultat, hvor begge parter har fiet delvist medhold, finder retten efter en
samlet vurdering, at ingen af parterne skal betale sagsomkostninger til modparten, jf.
retsplejelovens § 313.

Thi kendes for ret:
Skandi Denmark A/S frifindes.
Flameclub Europe B.V. frifindes.

Hver part atholder egne omkostninger.
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2024-12 Goteborgs tingsritt

Géoteborgs tingsritt

2024-06-18

ND-2024-12

(12) Vigtransport, preskription, forsening, foljdskada.

En transportér dtog sig att transportera ett parti med fénster den 9
september 2021. Transporten pabérjades den 10 september 2021 och
slutfordes efter omlastning den 13 september 2021. Godset skadades
under transporten pd grund av brand i transportfordonets slip. Godset
itersindes till avsindaren den 15 september 2021. Avsindaren vickte
talan mot transportoren den 6 december 2021.

Fraga uppkom i mélet om nir preskriptionstiden bérjat 16pa. Tingsritten
fann det visat att avsindaren hade begirt att godset skulle dtersindas
till avsindare. Enligt tingsritten innebar denna begiran att godset
skulle anses utlimnat till mottagaren i den mening som avses i 41 § a)
vigtransportlagen (1974:610). Dirmed fann tingsritten att talan var
preskriberad och ogillade talan.

Tingsritten fann dven att forseningskostnader som avsindaren ersatt
mottagaren for utgér en foljdskada, som inte 4r ersittningsgill enligt
vigtransportlagen.

Goteborgs tingsritts dom den 18 juni 2024.

Orama i Lysekil AB (jur. kand. Torbjorn Stensson) mot Schenker AB
(advokaten Oscar Tiberg)

Ritten: rAddmannen Kavita Bick Mirchandani.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening. ]

NORDISKE DOMME
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Yrkanden och instillning

(1)

3)

Orama har begirt att Schenker AB (Schenker) till Orama ska betala 457 689 kr och rinta
pa beloppet enligt 6 § rintelagen frin dagen for delgivning av stimning, den 19 januari
2023, tills betalning sker. Av det begirda beloppet avser 419 000 kr ersittning for skadade
fonster, 35 000 kr ersdttning for forseningsfakeura frin Oramas kund och 3 689 kr
dterbetalning av kostnaden for betald frake.

Schenker har motsatt sig betalningsskyldighet, men godtagit fraktkostnaden om 3 689 kr
och sittet att berdkna rinta som skiligt i och for sig.

Parterna har begirt ersittning for rittegingskostnader.

Grunder

Orama

4)

Schenker har den 9 september 2021 dtagit sig att mot betalning frakta ett parti med
fonster fran Orama till en kund i Amal. Schenker ansvarar for godset fran det att det
palastats till dess att det avlimnats. Godsets virde uppgick till 419 000 kr. Godset skadades
under transporten pé grund av brand i transportfordonets slip. Godset blev dirmed
obrukbart for avsett indamal och ir att betrakta som totalforstort och osiljbart. Schenker
har inte utlimnat godset till mottagaren, utan transporterat tillbaka det till Orama.
Kunden i Amal har reklamerat skadan till Orama och Orama har i sin tur reklamerat

skadan till Schenker.

Schenker

®)

Kravet ir preskriberat. Enligt lagen om inrikes vigtransport (VTL) ir preskriptionstiden
ett ir. Transporten pabérjades den 10 september 2021 och slutfordes till Amal efter
omlastning den 13 september 2021. Godset levererades direfter pa begiran av Orama dter
till Orama i Lysekil den 15 september 2021. Kravet preskriberades siledes senast den 16
september 2022. Orama vickte talan den 6 december 2022. Schenkers nu preskriberade
skadestindsansvar omfattar inte Oramas pastadda extrakostnader pa grund av forseningen.

For det fall tingsritten finner att kravet inte ar preskriberat, motsitter sig Schenker
betalningsskyldighet med hinvisning till att det skadade godsets virde inte uppgatt till
419 000 k di det av Orama pastiadda vérdet inte dr vad som pdstés och skadan inte varit s
omfattande som Orama péstar.

Oramas genmiile

@)

Kravet dr inte preskriberat. Ettarsfristen enligt 41 § andra stycket punkten a) VTL riknas
fran det godset limnas ut till mottagaren. Mottagaren JBB Bygg har inte mottagit godset.
Preskriptionstiden ska darfor enligt 41 § andra stycket punkt ¢) riknas fran utgingen av en
tid om tre manader frin den dag transportavtalet sléts, vilket var den 9 september 2021.
Preskription intridde dirfor den 9 december 2022. Oramas talan har vickts inom
preskriptionsfristen. Schenkers ansvar omfattar 4ven kostnader pa grund av forsening.
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Utveckling av talan

Orama

(8)

Schenker har pé uppdrag av Orama transporterat nytillverkade fonster till Oramas kund,
JBB Bygg, i Amal. I niirheten av Vinersborg uppstod brand i fordonet under transporten.
Nir transporten anlinde till Amal vigrade kunden ta emot lasten eftersom den var brand-
och rékskadad. Kunden ringde till Rolf Karlsson och reklamerade godset. Efter nagra dagar
meddelade en férman hos Orama att Schenker lastat av de skadade fénstren hos Orama.
Schenker hade forst kore godset till sitt lager i Baberg och dir lastat om det for
vidaretransport tillbaka till Orama utan att informera Orama.

Fordran ir inte preskriberad eftersom godset aldrig limnades ut till den mottagare som
anges i fraktsedeln. Preskriptionstiden borjar da enlige 41 § andra stycket punkten ¢ VTL
16pa fran utgingen av en tid om tre manader frin det att fraktavtalet slots. Schenker har
inte inhdmtat nigra anvisningar frin Orama om att godset skulle returneras och hade da
haft rite att lossa och avsluta transporten hos mottagaren, dvs. JBB Bygg.

Fonstren har pd grund av branden blivit obrukbara f6r sitt indamal och det ir inte méjligt
att ge ndgon tiorsgaranti f6r dem. Eftersom leveransen blev férsenad har kunden
fakturerat Orama for forseningen. Orama har betalat fakturan och Schenker 4r skyldigt att
ersitta Orama for den kostnaden. Orama har dven ritt till ersitening for f6ljdskador da
VTL ir tillimplig pa alla ansprak som giller minskning, skada, drojsmal och forlust av gods.

Schenker

(11)

Det ir ostridigt att Schenker atagit sig att transportera Oramas gods fran Lysekil till Amal
mot betalning och att VTL ir tillimplig pa transporten. Transporten pabérjades den 10
september 2021 och slutfordes den 13 september samma &r. Efter act mottagaren hade
inspekterat godset och konstaterat att det var brandskadat vigrade mottagaren att ta emot
det, kontaktade Orama och reklamerade godset. Eftersom Orama ville ha tillbaka godset
for inspektion kom parterna dverens om att Schenker skulle transportera tillbaka det till
Orama. I och med det 4r Orama att anse som ritt mottagare av godset. Godset levererades
den 15 september och kvitterades ut av en av Oramas anstillda, Kim Olsson.

Oramas pastiende att godset bara dok upp hos bolaget den 15 september 2021 4r inte
korrekt. Orama, genom Kenneth Augustsson, har den 13 september gjort en skadeanmilan
till Schenkers forsakringsbolag. Saledes har denne eller annan anstilld hos Orama haft
kontakt med Schenker om att godset skulle returneras till Orama f6r undersékning. Enligt
17 § VTL har Orama haft ritt att forfoga over godset under transport tills det kommit
fram till mottagaren. Om mottagaren végrar att ta emot godset dr transportdren skyldig ate
begira anvisning av avsindaren. I och med att godset limnades ut till Orama dr Orama att
betrakta som ritt mottagare. Aven om det inte funnits en uttrycklig 6verenskommelse
mellan parterna ir det klarlagt att Orama ville ha tillbaka godset for att kunna inspektera
skadan. Orama har ocksé kvitterat och tagit emot godset utan synpunkeer vilket ocksa
innebdr att Orama ir ritt mottagare. I och med att godset limnades ut den 15 september
2021 till den som hade ritt att forfoga 6ver det bérjade preskriptionstiden l6pa senast
samma dag och Oramas fordran dr dirmed preskriberad.
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(13)

For det fall Oramas fordran inte ir preskriberad godtar Schenker att aterbetala frakten till
Orama. Det Orama har rict ace 3 ersdttning for i sa fall 4r godsets virde och frakeen.
Diremot har inte Orama enligt VTL rite till ersdttning for extra kostnader. Orama har
dock inte visat att godsvirdet har varit 419 000 kr.

Bevisning

(14)

(15)

(16)

(17)

Rolf Karlsson har horts under sanningsforsikran.
Pa Oramas begiran har Ulrik Odén hérts som vittne.

Orama har som skriftlig bevisning dberopat en fraktsedel och ett besiktningsutlitande
daterat den 20 oktober 2022

Schenker har aberopat Oramas skadeanmilan med korrespondens och fraktsedelns
kvittensdel som skriftlig bevisning.

Domskil

Oramas fordran

(18)

Det ir ostridigt att Schenker mot betalning har dtagit sig att transportera Oramas gods frin
Lysekil till Amal mot betalning och att godset utsattes for en brand under transporten.
Tingsritten anser vidare att det dr utrett att godset forstérdes pd grund av branden och att
skadan av en besiktningsman har bedomts som totalforstort.

Enligt 34 § VTL utgér ersittning for skadat gods motsvarande virdeminskningen beriknat
efter godsets virde samt for frake och andra utligg i samband med befordringen.
Utgangspunkeen vid berdkningen av virdeminskningen ir godsets objektiva virde pa den
plats dir det togs emot for transporten vid tiden f6r transporten jamfért med godsets virde
i skadat skick (se Prop. 1974:33 s. 118). Eftersom Schenker inte har vitsordat att godset
hade ett virde om 419 000 kr dr det Orama som har bevisbordan {or att godset hade det
virde som Orama pastar och att Orama lidit en skada med motsvarande belopp.

Utover forhéret under sanningsforsikran med Rolf Karlsson har Orama inte dberopat
nagon bevisning, exempelvis en faktura eller virdering av motsvarande gods i oskadat
skick. Det framgir till exempel inte av fraktsedeln vad godset var virt. Rolf Karlsson har
sagt att det begidrda beloppet dr vad Orama hade fakturerat kunden och omfattar vinst,
men har inte nirmare kunnat precisera hur stor del av forsiljningssumman som i sé fall
utgjorde godsets virde. Inte heller finns det nagon bevisning om vad godset var virt i
skadat skick. Det framgér inte av Ulrik Odéns utlatande vad godsvirdet kan ha varit
beloppsmissigt.

Eftersom Orama inte har bevisat vad godset var virt nir det togs emot av Schenker for
transporten, hur stor virdeminskningen har varit eller vad skadan uppgir till kan Oramas
begiran om ersittning med 419 000 kr for godsvirdet inte bifallas utan ska avsls.
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(23)

Nir det sedan giller ritten till ersitening for f6ljdskador hinvisar 34 § VTL dill 32 § forsta
och tredje styckena i samma lag. Bestimmelserna i 32 § och 34 § VI'L motsvaras av
artiklarna 23 och 25 i CMR konventionen om fraktavtalet vid internationell godsbefordran
pd vig (CMR). Enligt forarbetena till VTL innebir lagens regler att ersittning enbart utgir
for godsets virde och inte annan ekonomisk skada (a.a. s. 116). Kostnader som inte har
kopplingar till sjilva transporten ersitts med andra ord inte (jfr Hogsta domstolens
uttalanden i NJA 2022 s. 469 avseende tolkningen av artikel 23.4 i CMR). Orama, som
for ovrigt inte heller i denna del har dberopat nagon faktura, har siledes inte rd till
ersittning fran Schenker med 35 000 kr for forseningsfakturan. Oramas talan i den delen
ska dirfor avslis.

Parterna dr overens om att frakten uppgick till 3 689 kr. Orama har, enligt 34 § VTL, ritt
till ersittning for frakten forutsatt att kravet inte 4r preskriberat.

Preskription

(24)

Enligt 41 § VTL ska talan rorande befordran som avses i lagen vickas inom ett &r om inte
talan grundas pa uppsat eller grov vardsloshet dé talan i sa fall ska vickas inom tre ar. Det
ir i mélet inte tal om att Schenker skadat godset uppsatligen eller av grov vardsloshet.
Tiden for talans vickande riknas enligt andra stycket vid minskning, skada eller drdjsmal
frin dagen dé godset utlimnades till mottagaren (punkten a), vid forlust fran trettionde
dagen efter utgingen av avtalad tid for utlimnandet eller, nir sirskild tid inte har avtalats,
fran sextiondedagen efter det att fraktforaren mottog godset till befordran (punkten b) och
i annat fall in som nimnts enligt punkterna a och b fran utgingen av en tid av tre
mdnader fran det fraktavtalet sléts (punkten c).

Eftersom godset, om 4n skadat, fanns i behall 4r det inte friga om totalf6rlust i lagens
mening varfor 41 § andra stycket punkten b VTL inte ir tillimplig. Parterna dr dock inte
overens om det dr punkten a eller ¢ i 41 § andra stycket VIL som ska tillimpas pd Oramas
skadestandskrav. Orama har gjort gillande att det 4r punkten ¢ vilken innebir att

preskriptionstiden ska beriknas frin utgingen av en tid om tre manader fran det

frakeavtalet slots den 9 september 2021, varfor talan vickes inom preskriptionsfristen.
Schenker 4 sin sida anser att det 4r punkten a som ir tillimplig och att tiden ska riknas
fran den 16 september 2021 vilket dr dagen efter det datum dd Orama mottog det gods
som kunden vigrat ta emot. Om punkten a ska tolkas si som Schenker gor gillande 4r
Oramas krav preskriberat eftersom talan vicktes forst den 6 december 2022.

Preskriptionsbestimmelserna i 41 § VTL har sitt ursprung i artikel 32 CMR och ska tolkas
och tillimpas med hinsyn dll innebérden i motsvarande konventionsbestimmelser.
Inneborden av 41 § ska siledes i princip ha samma innebérd som motsvarande regel i
CMR (Prop. 1974:33 s. 55 och 126). Det ir dirfor limpligt att i brist pa praxis avseende
preskriptionsbestimmelsen i 41 § VTL ta viss ledning fran doktrin och praxis avseende
artikel 32 CMR.

I europeisk doktrin och praxis rader det inte ndgon enighet i hur begreppet «dd godset
utlimnas till mottagaren» (engelskans «from the date of delivery» och franskans «a été
livrée») i artikel 32 CMR ska tolkas i de fall dir mottagaren har vigrat att ta emot det
skadade godset. Vissa domstolar och forfactare anser att i de fall godset skickats tillbaka till
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avsindaren kan det inte anses ha mottagits och att artikel 32.1.c CMR blir tillimplig.
Andra anser att 32.1.a CMR ska tillimpas i de fall dir avsindaren begir att godset skickas
tillbaka till denne. Det anses da ha blivit mottaget nir avsindaren tar emot det returnerade
godset. (Se Messent and Glass, Hill & Messent, CMR. Contracts for the international
carriage of goods by road, 3:e uppl. s. 256 ff., Clarke, International carriage by goods by
road: CMR, 6:e uppl. s. 133 — 136, Thume, Kommentar zur CMR, 2:a uppl. s. 827 f.
p-26 — 30, Haak, The liability of the carrier under the CMR s. 297 fI. och Fabricius, Lov
om fragtavtaler ved international vejtransport (CMR) s. 628 fI.). For det fall det inte 4r
avsindaren som har begirt att godset ska skickas tillbaka anser vissa forfattare att artikel
32.1.c CMR ir tillimplig (se Fabricius a.a. s. 636).

I skandinavisk praxis synes tillimpningen och tolkningen av artikel 32.1.a vara den mer
vidstrickta. Trots huvudregeln att mottagaren rent faktiskt ska ha tagit emot godset anses
undantag kunna goras i de fall dir mottagaren vigrar att befatta sig med godset exempelvis
dé det 4r skadat. I sidana fall kan det ricka att mottagaren beretts tillfille att ta emot det
for att 41 § andra stycket punkt a VTL ska gilla (Schelin, Lastskadeansvaret s. 144 f p. 300
— p. 303, se dven Hovritten for Vistra Sveriges uttalande i ND 1974 s. 86 om tolkningen
avart 32.1.a CMR). Aven i fall dir godset inte kommit fram da det har skadats utan pa
anvisning av avsindaren dtertransporterats till denne har punkt a ansetts vara tillimplig
(Schelin a.a. s. 145, Fabricius a.a. s. 628 f. och Vestre Landsrets dom i ND 1996 s. 150).

Schenker har uppgett att Orama har limnat anvisningar till Schenker att dtertransportera
godset till Orama. Orama har bestritt att bolaget har limnat nagra sddana anvisningar och
gjort gillande att Schenker pé eget bevég transporterade tillbaka godset till Orama.

P4 den av Orama aberopade fraktsedeln finns en anteckning om att godset «ej kan lossas dd
de dr brandskadade» undertecknat av en Daniel. Kvittensen har en anteckning om retur,
men nir den har skrivits och av vem framgér inte. Oramas anstillde Kim Olsson har
ddremot kvitterat sindningen pd den plats dir godsmottagaren eller dennes ombud ska
skriva under.

Av den e-postslinga som Schenker aberopat framgar att Orama redan den 13 september
2021 maste ha haft kontake med Schenker eftersom Schenkers skadeenhet bekriftat
Oramas skadeanmilan samma dag och samtidigt begirt vissa uppgifter frin Oramas
anstillde Kenneth Augustsson. Kenneth Augustsson ir den person som namnges pa
frakesedeln som kontakeperson hos Orama och ir, enligt Rolf Karlsson, den som skoter
foretagets logistik. Det dr ocksa Kenneth Augustsson som har haft kontakterna med
Schenkers skadeenhet i tiden efter skadeanmilan och som har redovisat de uppgifter som
Schenkers skadeenhet ville fa svar pa. Han har dock inte héres i malet.

Av Rolf Karlssons uppgifter framgér att godset har befunnit sig hos Schenker den 14
september 2021 och kommic till Lysekil forst dagen dirpd. Godset har siledes inte
omgiende korts tillbaka till Lysekil frin JBB Bygg i Amal den 13 september 2021. Den
omstindigheten talar i sig emot att Schenker pd eget bevig skulle ha transporterat tillbaka

godset utan att avvakta instruktioner frin avsindaren. Aven det forhillandet att Orama

méste ha haft ett intresse av att inspektera godset om inte annat for att kunna besvara
frigorna fran Schenkers skadeenhet talar f6r att Orama instruerat Schenker att returnera
godset till bolaget i Lysekil (jfr ND 1996 s. 157 n). Av forhéret med Rolf Karlsson framgar
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dessutom att Orama hade kontakt med Schenker och undrade vart godset tagit vigen och
act parterna dd kom Sverens om att godset skulle returneras till Orama.

Oramas péstaende i malet om att Orama inte begirt att godset skulle tillbaka till foretaget
motsigs alltsd av Rolf Karlssons uppgifter i forhéret med honom. Oramas pastiende saknar
sdledes fog. Tingsritten anser i stillet att det ar bevisat att Orama har begirt att Schenker
skulle returnera godset. Oramas krav pa dterbetalning av frakeen ir dirmed preskriberat.

Talan i malet skulle enligt 41 § andra stycket punkten a VTL ha vickts senast den 16
september 2022. Oramas stimningsansokan kom in till tingsritten forst den 6 december
samma ar. Oramas fordran i sin helhet ir siledes preskriberad och Oramas talan ska dirfor

avslas.

Tingsrittens domslut

Orama i Lysekil AB:s talan avslis i sin helhet.

Orama i Lysekil AB ska ersitta Schenker AB for rittegingskostnader med 121 240 kr,
varav 117 000 kr avser ombudsarvode, och rinta pa beloppet enligt 6 § rintelagen frin
dagen f6r denna dom tills betalning sker.
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2024-13 Svea Hovritt

Svea Hovritt

2024-07-05

ND-2024-13

(13) NSAB, prorogationsklausul, vigtransportlagen.

En transportér dtog sig att genomfdra en transport av vissa varor pd
uppdrag av en kund. Kunden hade en transportférsikring hos ett
forsikringsbolag. Under transporten blev godset stulet. Férsikrings-
bolaget reglerade skadan och tog 6ver kundens ansprak pa ersittning
gentemot transportoren.

Forsakringsbolaget vickte talan mot transportéren. Som grund fér
tingsrittens behdrighet hinvisade bolaget till 42 § lagen (1974:610)
om inrikes vigtransport (vigtransportlagen). Dir framgér atc talan

mot frakeforare bl.a. fir vickas vid domstolen i den ort dir godset
mottogs till befordran, vilket i detta fall skedde inom Attunda tingsritts
dombkrets.

Transportoren yrkade att mélet skulle avvisas och hinvisade till en
prorogationsklausul i standardavtalet NSAB 2015 (§ 29), som utpekar
domstolen i speditorens hemvist som exklusivt behérig, nimligen
Stockholms tingsritt.

Hovritten kom fram till att prorogationsklausulen NSAB 2015 inte
asidositer bestimmelsen i 42 § vigtransportlagen, i den mening som
avses i 5 § samma lag.

Svea Hovritt beslut den 5 juli 2024.

Lansforsikringar AB (advokaten Oscar Tiberg) mot Cargo-partner
Sverige AB.

Ritten: hovrittsraden Thomas Kaevergaard och Anna-Karin Larsson
samt tf. hovrittsassessorn Sebastian Jungstedt, referent.

[Avsnittsnummereringen er foretact av Nordisk Skibsrederforening, ]
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Attunda tingsritt

(1) Tingsritten (ridmannen Susanne Allgardh) anférde i beslut den 24 augusti 2023 f6ljande.

Bakgrund

(2)  Cargo-partner Sverige AB (cargo-partner) dtog sig att genomfdra en transport av vissa varor
pa uppdrag av en kund. Kunden hade en transportforsikring hos Linsforsakringar AB
(Lansforsakringar). Under transporten blev godset stulet. Lansforsikringar reglerade
skadan och tog 6ver kundens ansprak pd ersittning gentemot cargo-partner.

Lansforsikringar vickte talan mot cargo-partner och yrkade ersittning for skador pa grund
av stolden. Som grund for tingsrittens behorighet hinvisade bolaget till 42 § lagen
(1974:610) om inrikes vigtransport (vigtransportlagen). Dir framgar att talan mot
frakeforare bl.a. far vickas vid domstolen i den ort dir godset mottogs till befordran, vilket
i detta fall skedde inom Attunda tingsritts domkrets.

Cargo-partner yrkade att kiiromalet skulle avvisas eftersom talan hade vickes vid fel
domstol. Bolaget hinvisade till en prorogationsklausul i standardavtalet NSAB 2015
(§ 29), som utpekar domstolen i speditérens hemvist som exklusivt behérig. Enligt
cargo-partner fanns bolagets hemvist i Stockholms tingsritts domkrets.

Lanstorsikringar vitsordade att NSAB 2015 gillde mellan parterna men bestred
avvisningsyrkandet. Enligt Linsforsikringar innebar prorogationsklausulen ett
dsidosittande av forumbestimmelsen i 42 § vigtransportlagen till nackdel for
forsikringsbolaget och dess kund, som var avsindare och mottagare av godset. Enligt
Lansforsikringar var prorogationsklausulen dirfor ogiltig enligt 5 § samma lag.

Cargo-partner bestred att prorogationsklausulen var till nackdel f6r Linsforsikringar och
dess kund och ansag att den darfor skulle tillimpas.

Vigtransportlagen ir, enligt definitionen i 1 §, tillimplig pd avtal om godsbefordran med
fordon pé vig mellan eller inom orter i Sverige, om avtalet avser befordran mot vederlag.
Det innebir att lagen ér tillimplig pd den i malet aktuella transporten.

Av 42 § vigtransportlagen foljer att talan mot frakeforare, avsindare eller mottagare
rorande befordran kan vickas savil vid domstol som 4r behérig enligt rittegingsbalken
som vid domstolen pa avsindnings- eller bestimmelseorten. Av 5 § vigtransportlagen
framgar det att bestimmelserna i vigtransportlagen inte far asidosittas genom avtal till
nackdel f6r avsindare eller mottagare, om inte godsets eller befordringens ovanliga art eller
andra sirskilda omstindigheter gor det skiligt. Lagens tvingande bestimmelser giller inte
bara till forman f6r avsindare och mottagare utan dven till f6rmén for den som trider i
deras stille, till exempel avsindarens forsikringsgivare (se Prop. 1974:33 s. 70).

NORDISKE DOMME
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Det dr mellan parterna ostridigt att standardavtalet NSAB 2015 ir tillimpligt pd det
akrtuella avtalet. Frigan dr om forumreglerna i NSAB 2015 ska ha foretride framfor
reglerna i vigtransportlagen.

Tingsricten konstaterar att avtalsfrihet och avtalsbundenhet utgor tva grundpelare inom
svensk avtalsritt. Tvingande lagregler utgdr emellertid en begrinsning i avtalsfriheten och
avtalsbundenheten. Forekomsten av tvingande regler hindrar parterna att med civilrittslig
verkan binda sig vid ett innehall som strider mot tvingande ritc. En tvingande regel
innebir att ett avtalsvillkor som strider mot regeln inte ir gillande — inte ens om bada

parter varit verens om att avvika frin regeln. Aven nir det giller regler som foljer av

handelsbruk begrinsas tillimpningen till de omriden dir lagreglerna ir dispositiva och
endast syftar till att fylla ut ofullstindiga avtal. I dessa fall ir det mojligt att lita
handelsbruk komplettera eller trida i stillet for rittsreglerna. (Se Ramberg & Ramberg,
Allmin avtalsritt, 2022, Version 12, JUNO, s. 30, 33 f. och 38.) Svaranden har gjort
gillande att det inte har varit till Nord 365 AB:s [anm. cargo-partners motpart i
fraktavtalet] eller kirandens nackdel att avtala om forum fér en eventuell tvist och att
forumregeln i 42 § vigtransportlagen dirmed inte blir tvingande enligt undantageti 5 §
samma lag. Enligt tingsrittens mening méste emellertid ett avtalsvillkor som begrinsar
kirandens mojlighet att vilja forum anses vara till bolagets nackdel. Det innebir att forum-
reglerna i NSAB 2015 inte kan tillimpas i strid med de tvingande reglerna i vigtransportlagen.
Med hinsyn till att det aktuella godset mottogs pa Arlanda, som ir beliget inom Attunda
tingsritts domsaga, dr Attunda tingsritt laga domstol. Svarandens yrkande om avvisning
ska dirfor avslas.

Beslut

(11)  Tingsritten avslar cargo-partners yrkande om avvisning.

Svea Hovritt

(12)  Cargo-partner verklagade tingsrittens beslut och yrkade att hovritten skulle avvisa
kiromalet. I hovritten gjorde cargo-partner gillande atc dess hemvist fanns i domkretsen
for Goteborgs tingsritt.
Linsforsakringar motsatte sig att tingsrictens beslut dndrades. Om hovritten skulle komma
fram till att Attunda tingsritt saknade behorighet, yrkade Lansforsikringar att hovritten
skulle hinvisa malet till en tingsritt som var behérig. Som behérig domstol i en sddan
situation pekade Lansforsikringar ut Stockholms tingsritt.

Cargo-partner bestred hinvisningsyrkandet.

Hovritten (hovritssriden Thomas Kaevergaard och Anna-Karin Larsson samt tf. hovriittsassessorn
Sebastian Jungstedt, referent) anforde i beslut den 5 juli 2024 foljande.

NORDISKE DOMME
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Skl
Frigan i malet

(16)  Frigan i milet dr om regeln i 5 § vigtransportlagen fir till foljd att avsindare eller
mottagare av gods har ritt att fora talan vid de domstolar som avses i 42 § samma lag nir
en prorogationsklausul pekar ut en annan domstol som exklusivt behérig.

Utgingspunkter for provningen

(17)  Allminna bestimmelser om laga domstol finns i 10 kap. rittegingsbalken. Av 16 § foljer
att parter har méjlighet att komma 6verens om att tvister som hirflyter ur deras
ritesforhallande ska avgoras vid viss domstol (prorogation). Om &verenskommelsen ger en
eller flera domstolar exklusiv behorighet, utslicks behérigheten for andra domstolar som
hade varit behériga om négon Gverenskommelse inte hade triffats (derogation).

Inom vigtransportlagens tillimpningsomride finns en kompletterande forumbestimmelse i
42 §. Dir sigs att talan mot bl.a. fraktférare rorande befordran som avses i lagen kan vickas,
utom vid domstol som enligt rittegangsbalken ir behérig att uppta tvisten, vid domstolen i

den ort dir godset mottogs till befordran eller vid domstolen i bestimmelseorten.

Enligt 5 § végtransportlagen far lagens bestimmelser som huvudregel inte asidosdttas
genom avtal till nackdel f6r godsets avsindare eller mottagare. Detta giller ocksa till
forman for den som tritt i avsindarens eller mottagarens stille, t.ex. ett forsikringsbolag

(se Prop. 1974:33 5. 70).

Att reglerna bara fir fringds i sirskilda fall syftar till att skydda lastigare frin omfattande
friskrivningsklausuler, som kan pitvingas dem av fraktforare som befinner sig i ett
forhandlingsmissigt overldge. Av uttalanden i forarbetena framgér att 5 § vdgtransportlagen i
forsta hand 4r avsedd att ta sikte pé lagens materiella bestimmelser. (Se Prop. 1974:33 s.
36 och SOU 1972:24 s. 38.)

Séavil tingsritten som parterna har uppehillit sig vid frigan om prorogationsklausulen ar
till nackdel f6r Linsforsikringar och dess kund. En forsta friga ar emellertid om
prorogationsklausulen kan anses asidositta 42 § vigtransportlagen, i den mening som avses
i5§ samma lag.

Nirmare om 42 § viigtransportlagen

(22) Inidiativ till en lag om inrikes vigtransport togs efter att Sverige hade tilltritt konventionen

den 19 maj 1956 om fraktavtalet vid internationell godsbefordran pi vig (CMR-
konventionen). Regeln i 42 § vigtransportlagen och dess motsvarighet for internationella
transporter (se 6 § forsta stycket lagen, 1969:12, om internationell vigtransport,
CMR-lagen) har sin grund i konventionens bestimmelser om domsritt. Dessa foreskriver
att talan med st6d av konventionen bl.a. far vickas vid domstol i stat inom vars omrade
den ort dir godset mottogs av fraktforaren eller bestimmelseorten ir beligen

(se CMR-konventionen artikel 31.1).

NORDISKE DOMME
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Konventionen inkorporerades i svensk ritt genom CMR-lagen. Under lagstiftningsarbetet
observerades att forumbestimmelserna i 10 kap. rittegingsbalken inte fullc ut motsvarade
domsrittsreglerna i CMR-konventionen, vilket bl.a. kunde leda till situationer dir Sverige
gavs domsritt enligt konventionen, men saknade forumregler som anvisade vid vilken
domstol tvisten skulle avgdras. I lagen foreskrevs ddrfor att talan som enligt konventionen
kan upptas i Sverige fir vickas, utom vid domstol som ir behorig enligt rittegingsbalken, vid
domstol i den ort dir godset mottogs for befordran eller vid domstolen i bestimmelseorten
(se 6 S). Pa sa vis undveks den brist i lagstiftningen som annars hade uppstitt. (Se SOU
1966:36 s. 80 f. och Prop. 1968:132 5. 22.)

Efter act CMR-konventionen inforlivats lades det fram forslag till bestimmelser for inrikes
vigtransporter. Forslaget gick ut pa att en gemensam lag skulle inféras for savil inrikes som
utrikes vigtransport och att den nya lagen skulle ersitta CMR-lagen (se SOU 1972:24 s. 34).

141§ i den av utredningen f6reslagna lagen fanns i forsta stycket en forumbestimmelse
motsvarande den i 6 § CMR-lagen. Utredningen anférde att det var betydelsefullt att
kiranden gavs mojlighet atc forldgga rittegingen till ndgon av de orter som bestimmelsen
angav. Sedan denna synpunkt godtagits betriffande internationell befordran sig
utredningen det som naturligt att den ocksa skulle beaktas betriffande inrikes befordran

(se SOU 1972:24 5. 119).

I det fortsatta lagstiftningsarbetet gjordes bedomningen att CMR-lagen skulle behéllas och
att den nya lagen endast skulle gilla for inrikes transport. Utredningens forslag till
forumbestimmelse godtogs emellertid och kom att inféras i 42 § i den nya lagen. Det
forhallandet att forumbestimmelsen ursprungligen hade tillkommit for att tillgodose ett
lagstiftningsbehov f6r internationella transporter, och att den nya lagstiftningen endast
skulle gilla inrikestransport, berdrdes inte nidrmare (se Prop. 1974:33 s. 55 och 127).

Prorogationsklausulen asidositter inte 42 § vigtransportlagen. Som framgice har 5 §
vigtransportlagen inforts for att skydda en typiske sett svagare avtalspart. Regleringen
innebir att undantag gors frin den grundliggande huvudregeln att parterna har
avtalsfrihet. Mot den bakgrunden finns det enligt hovritten anledning att tolka
bestimmelsen med viss restriktivitet.

Av det som tidigare anf6rts framgar att 42 § vigtransportlagen har sitt ursprung i det
behov av kompletterande forumbestimmelser som uppstod nir Sverige tilltridde
CMR-konventionen. Bestimmelsen har inte att géra med den balans mellan parternas
intressen som lagens materiella reglering tar sikte pd och som 5 § vigtransportlagen ir
avsedd att sikerstilla. Detta talar emot att 5 § vigtransportlagen ska anses hindra

tillimpningen av en prorogationsklausul.

Om en prorogationsklausul ansags dsidositta 42 § vigtransportlagen skulle dess giltighet
bli avhingig frigan om den, i det enskilda fallet, var till nackdel f6r avsindaren eller
mottagaren. Giltighetsfrigan skulle dirmed vara beroende av tillfilliga omstindigheter som
kan variera over tid, sisom var parterna har hemvist nir tvisten uppstir. Det vore dirmed
inte méjlig att, vid tidpunkten for avtalets ingdende, avgora om prorogationsklausulen
skulle gilla vid en framtida tvist. Forutsebarhetshinsyn talar dirmed starkt emot att 42 §
vigtransportlagen ska anses dsidosatt av ett prorogationsavtal.
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Det ska framhallas att det i forarbetena till CMR-lagen uttalats att, fran svensk synpunkt,
parternas mojligheter ate avtala om behdrig domstol synes ha blivit onddigt kraftigt
beskurna i CMR-konventionen (se Prop. 1968:132 s. 15). Uttalandet ger stdd for att
avsikten inte har varit att astadkomma en sddan begrinsning dven for inrikestransporterna
(jfr SOU 1972:24 5. 119 med hinvisning till 10 kap. 16 § rittegingsbalken).

Lansforsikringar har pekat pd att det i férarbetena anges att prorogationsavtal med
derogationsverkan inte ir tillitna enligt CMR-konventionen (se SOU 1972:24 s. 120 och
Prop. 1968:132 s. 52). Att sadana 6verenskommelser 4r oforenliga med konventionen
foljer dock av bestimmelsen om domsritt i artikel 31 och inte av konventionens
motsvarighet till 5 § vigtransportlagen (artikel 41). Act prorogationsavtal med
derogationsverkan inte ir tillatna enligt konventionen har dirfér ingen betydelse for frigan
om 5 § vigtransportlagen utgor hinder mot sadana avtal.

Av de anforda skilen finner hovritten att prorogationsklausulen i § 29 NSAB 2015 inte
kan anses asidositta 42 § vigtransportlagen i den mening som avses i 5 § samma lag. Vid
denna bedémning saknas det anledning att prova om klausulen ir till nackdel for
Lansforsikringar eller dess kund. Malet ska hinvisas till Stockholms tingsritt

Hovrittens stillningstagande innebir att prorogationsklausulen i § 29 NSAB 2015 ska
tillimpas. Enligt den ska tvisten avgdras av domstol som ir beldgen inom speditorens
hemvist. Savitt framkommit har cargo-partner, i den bemirkelse som avses i klausulen, inte
hemvist i domkretsen f6r Attunda tingsritt, som didrmed saknar behorighet.

Nir talan vicktes hade cargo-partner sitt site inom Stockholms tingsritts domkrets, som ér
behérig domstol enligt prorogationsklausulen. Det dr ocksi den domstolen som
Lansforsikringar har pekat ut. Att orten for cargo-partners site har forindrats sedan
bolaget delgavs stimning saknar betydelse (se 10 kap. 15 § rittegingsbalken).

Enligt hovritten finns det férutsittningar att med stod av 10 kap. 20 § forsta stycket

rittegangsbalken hinvisa milet till beh6rig domstol, dvs. till Stockholms tingsritt.

cargo-partners avvisningsyrkande ska darfor avslis och Linsforsikringars hinvisningsyrkande

bifallas.

Beslut

Hovritten avsldr cargo-partners avvisningsyrkande.

NORDISKE DOMME
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ND-2024-14 Hovritten for Vistra Sverige

Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

Hovritten f6r Vistra Sverige

2024-10-07

ND-2024-14

(14) Sjolagen, berikning av skadestind, ansvarsbegrinsning

Enligt ett transportavtal dtog sig en speditdr att transportera ett produk-
tionssystem nedmonterat i komponenter till en mottagare i Houston,
Texas. Transportavtalet inkorporerade Nordiska Speditorférbundets
Allminna Bestimmelser 2015 (NSAB 2015). Efter sjotransporten
uppticktes att forpackningen som omslét en av produktionssystemets
delar var trasig. Nir godset levererats uppticktes skador i form av
rostangrepp pa den aktuella komponenten. Mottagaren fick kostnaden
for att reparera komponenten ersatt av sitt forsikringsbolag, som
overtog anspraket mot speditoren. Forsikringsbolaget vickee talan mot
speditoren och krivde ersittning for reparationskostnaderna.

Tingsritten fann det styrke ate skadan ineridffat under sjdtransporten och
att sjélagens bestimmelser dirmed var tillimpliga istillet for NSAB.
Tingsritten ansig vidare det visat att skadan motsvarande reparations-
kostnaderna. Vad giller den s.k. kilobegrinsningen i 13 kap 30 §
sjolagen fann tingsritten att begrinsningen skulle beriknas pa hela
produktionssystemets vikt och inte enbart pa vikten av det separata kolli
som inneholl den skadade delen av produktionssystemet.

Hovritten fann att 13 kap. 29 § sjolagen uttdmmande reglerar

hur skadestind ska beriknas vid godsskada och att transportdrens
skadestandsansvar i huvudsak 4r begrinsat till godsets virde vid
ankomsten till destinationsorten eller, vid delskada, till virdeminskningen.
Eftersom f6rsikringsbolaget inte hade presenterat nagon utredning som
visade virdet pé det transporterade godset, ansig hovritten att nigon
virdeminskning inte kunde faststillas. Utredningen om reparations-
kostnadens storlek bedémdes inte vara tillricklig. Hovritten ogillade
dirfor forsikringsbolagets talan. Pa grund av denna utgang prévade
hovritten inte hur kilobegrinsningen enligt 13 kap. 30 § sjolagen skulle

beriknas.

Hovritten for Vistra Sverige dom den 7 oktober 2024.

XL Insurance Company SE, Svensk filial (advokaten Oscar Tiberg) mot Scan
Global Logistics AB (advokaterna Jonas Rosengren och Robin Eliasson).

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening. ]
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Goteborgs tingsritt

(1)

Tingsritten (chefsradmannen Anna Rapp, raidmannen Kavita Bick Mirchandani och
tingsfiskalen Isak Gronlund) i dom den 12 december 2023.

Bakgrund

)

I oktober 2020 sldts ett transportavtal dir Scan Global Logistics AB (SGL) 4tog sig att
transportera ett produktionssystem nedmonterat i komponenter at industriforetaget
AP&T Sweden AB (AP&T). Transportavtalet inkorporerade Nordiska Speditorférbundets
Allminna Bestimmelser 2015 (NSAB 2015). Transporten, som var en kombinerad vig-
och sjétransport, gick frin Ulricchamn till San Antonio, Texas, USA, varvid transporten
till sjoss avsag strickan Goteborg — Houston, Texas. AP&T ansvarade f6r forpackning av
godset och SGL for transporten. Godset mottogs av SGL och transporterades pa vig frin
Ulricehamn till Goteborg dir foretaget MIMAB anlitades av SGL for att stuva och surra
lasten pa dels flatrack (container utan tak eller viggar pé lingsidorna), dels open
top-containrar tillhdrande sjétransportdren Maersk. Lasten lyftes ddrefter ombord pa
fartyget Murcia Maersk. Godset lastades senare om i Bremerhaven, Tyskland, till ett annat
fartyg, Maersk Idaho. Sjéresan avslutades i Houston varifrin godset transporterades vidare
pa vig till slutdestinationen San Antonio. Infér vigtransporten fran Houston upptickte
vigtransportoren att forpackningen som omslot en av produktionssystemets delar var
trasig. Nir godset levererats uppticktes skador i form av rostangrepp pd en av
produktionssystemets komponenter som var stuvad pé flatrack MAEU3489430. AP&T
fick kostnaden for att reparera komponenten ersatt av sitt forsikringsbolag XL Insurance
Company SE (XL) som dirmed 6vertog anspriket mot SGL.

Yrkanden och instillning

)

XL Insurance Company SE (XL) har begirt att Scan Global Logistics AB till XL ska betala
197 436,30 US-dollar och drojsmalsrinta pa det beloppet beriknad enligt 6 § rintelagen
frin dagen for delgivning av stimningsansdkan, den 24 november 2022, tills dess full

betalning sker. XL har tillagt att XL accepterar act SGL har rice till ansvarsbegrinsning i
forsta hand dock enlige § 21 i NSAB 2015.

Scan Global Logistics AB (SGL) har motsatt sig betalningsskyldighet och inte godtagit
nagot belopp som skiligt i och for sig. For det fall tingsritten skulle komma fram till att
SGL ir ersittningsskyldigt har SGL uppgett att SGL har ritt till ansvarsbegrinsning enligt
13 kap. sjolagen varfor eventuell ersittning i s fall uppgartill 9 600 SDR (2 SDR x 4 800 kg)
eller motsvarande virde i svenska kronor pa betalningsdagen. Om tingsritten skulle
komma fram till att ansvarsbegrisningsreglerna i NSAB 2015 i stillet 4r tillimpliga har
SGL i andra hand gjort gillande att eventuell ersittning ska uppgd till 39 984 SDR

(8,33 SDR x 4 800 kg) eller motsvarande virde i svenska kronor pd betalningsdagen. SGL
har godtagit sittet att berdkna rinta.

Parterna har begirt ersittning for sina rittegingskostnader.
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Grunder

XL

SGL értog sig i oktober 2020 att transportera ett produktionssystem nedmonterat i
komponenter at industriféretaget AP&T. Transporten, en kombinerad vig- och
sjotransport, gick frin Ulricehamn till San Antonio, Texas, USA. Transportavtalet
inkorporerade NSAB 2015. Produktionssystemet skadades under transporten pa si sitt att
en av komponenterna rostskadades. Skadorna uppkom efter den tidpunkt da godset
mottogs for befordran och innan det avlimnades till mottagaren. SGL ansvarar dirmed for
skadan med ett belopp motsvarande virdeminskningen. Kostnaden for att dcgirda
skadorna uppgick till sammanlagt 197 436,30 US-dollar. Denna kostnad motsvarar
virdeminskningen. AP&T hade en forsikring mot skador pa godset hos XL. XL har ersatt
skadan under forsikringen och har direfter 6vertagic AP&T:s rite till skadestdnd med
anledning av skadan.

Transporten var en kombinerad transport dir godset forst transporterades pa vig frin
avsindaren till G6teborgs hamn, direfter tll sj6ss till Houston, med omlastning i
Bremerhaven, och fran Houston pa vig till slutdestinationen San Antonio.

Godset skadades nir det transporterades till sjoss. Skadan, rost pa en enhet, uppkom pa
grund av bristande férpackning frin AP&T:s sida. AP&T forberedde godset for transport,
inklusive forpackning och emballering. For det fall en ersittningsgill skada har uppkommit
har den siledes sin grund i bristfillig forpackning. SGL ansvarar inte f6r skador som
orsakats av bristfillig forpackning.

For det fall SGL ir ansvarigt for skadan ska ersdttning beriknas enlige det s.k.
normalintresset. XL har inte visat att kostnaden f6r skadan uppgar till det av XL begirda
beloppet. XL har inte visat att godsets marknadsvirde i skadat skick skiljer sig frin
motsvarande gods i oskadat skick, eller vad en sidan skillnad i si fall uppgar dll.

Nagot skadestandsansvar utifrin det s.k. normalintresset kan siledes inte beriknas.
Sammantaget har XL dirmed inte visat uppkomsten av en ersittningsgill skada
overhuvudtaget. Under alla férhéllanden har SGL ritt att begrinsa sitt ansvar till 2 SDR
per kilo av det berérda godsets bruttovikt. Begrinsningsbeloppet ska beriknas utifrin den
pastite skadade enhetens vike. Det saknas rituslige stdd f6r ate berdkningen ska goras
utifrin dven oskadade enheters och kollins bruttovikt nir samdliga enheter och kollin, som

XL pastar, har utgjort en anliggning. Detta beror dels pé att det skadade godset inte

utgjort en integrerad del av 6vrigt gods, dels da det 4r uppenbart att rostskadorna pa den
aktuella enheten inte har paverkat mojligheten ate faktiske, ekonomiske eller kommersielle
nyttja dvriga enheter eller den aktuella enheten.

Eftersom skadan har uppstitt under sjotransport ir enligt ndtverksklausulen i § 2 i NSAB
2015 sjolagens ansvarsregler tillimpliga pa transportorens ansvar. For det fall XL kan visa
att en skada uppgaende till mer 4n vad som foljer av 13 kap. sjolagen och att SGL ir
ansvarigt for skadan sd ir rdceen tll ersitening begrinsad till 2 SDR per kilo av det berdrda
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godsets bruttovike (4 800 kg) eller totalt hogst 9 600 SDR (2 SDR x 4 800), eller
motsvarande virde i svenska kronor pa betalningsdagen.

For det fall skadan inte uppstod under sjdtransporten och sjélagen inte ska tillimpas ir
SGL:s eventuella ansvar begrinsat enligt NSAB 2015 § 21 A «ill 8,33 SDR per kilo
bruttovikt avseende den skadade delen av godset. Om den ekonomiska skadan overstiger
begrinsningsbeloppet uppgir SGL:s eventuella skadestandsansvar till 39 984 SDR (8,33 x
4 800) eller motsvarande virde i svenska kronor pa betalningsdagen.

XL:s genmiile

(13)

Produktionssystemet var i gott skick vid transportens bérjan och det fanns ingen rost pa
komponenterna. Godset var inte heller bristfélligt fSrpackat. Att emballaget var trasigt vid
ankomsten innebir inte att det var undermaligt. Alla Svriga emballage i sindningen
klarade transporten utan problem vilket visar att SGL:s invindning i den hir delen saknar
grund. Emballaget var fullt synligt for samtliga pa SGL:s sida under hela transporten. Det
ankom darfor pa transportdrerna att hantera godset med den forsiktighet som krivdes for
att varken gods eller emballage skulle skadas. Den metod som AP&T anvint for att
forbereda godset for transport var sedvanlig och tillricklig for den aktuella transporten
under normala férhillanden. Vidare har nigon pa SGL:s sida utan AP&T:s kinnedom
gjort averkan pd emballaget fore sjotransportens bérjan. Att SGL har gjort averkan pé
emballaget under transporten kan inte ursikta bolaget fran ansvar for skadan.

Det ir inte klarlagt hur transportskadan orsakades. Det orsakades troligen genom att SGL
dndrade godsets emballage innan godset limnades over till sjotransportéren Maersk. Darfor

ir nidtverksklausulen i § 2 i NSAB 2015 inte tillimplig och sjolagens ansvarsbegrinsnings-
regel dr dirmed inte heller tillimplig. SGL:s ansvar 4r dirmed begrinsat till 8,33 SDR per
kilo enligt NSAB 2015 § 21. Om SGL skulle ha ritt att dberopa ansvarsbegrinsning enligt

sjolagens regler ska begrinsningen i vart fall indd beriknas efter hela det berdrda godsets

vikt — alltsd hela produktionssystemets vikt om 63 513 kg, inte en enskild komponent.
Alla komponenter utgjorde integrerade delar av samma produktionssystem.

Utredningen

(15)

(16)

Parterna har dberopat den skriftliga bevisning som framgar av anteckningarna frin
huvudférhandlingen.

Niégon muntlig bevisning har inte aberopats.

Domskiil

Inledning

(17)

Parterna ar 6verens om att NSAB 2015 utgor del av transportavtalet mellan AP&T och
SGL och att SGL, om tingsritten kommer fram till att SGL ir skyldigt att utge ersittning
for skadan, har ritt till ansvarsbegrinsning forutsatt att XL kan visa vad den ekonomiska
kostnaden f6r skadan uppgar till och att den Sverstiger det hdgsta ansvarsbegrinsnings-
beloppet. Diremot ir de inte 6verens om det i ett sidant fall 4r ansvarsbegrinsning enligt
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NSAB 2105 eller 13 kap. sjolagen som ska tillimpas och inte heller pa vilket sitt
ersdteningen i sd fall ska berdknas.

Var uppkom skadan pa godset?

(18)

Parterna dr dverens om att godset var nytillverkat dd det limnade Ulricehamn och togs
omhand av SGL och att det siledes inte var skadat nir SGL mottog det. Parterna ir ocksa
overens om att det fanns rostskador pa en av produktionssystemets komponenter som var
lastad pé container MAEU3480430 nir godset ankom till destinationsorten.

Enligt savdl NSAB 2015 som sjolagen ansvarar transportoren, med vissa undantag, for
skador pa godset som intriffar under perioden fran det att transportéren mottar godset till
dess det avlimnas. Det ir ostridigt i mélet att skadan uppstod efter det att SGL tog emot
godset for transport och innan det limnades ut till mottagaren, dvs. under den tidsperiod
da SGL ansvarade for godset. XL har gjort gillande att orsaken till att skadan uppkom var
att emballaget hade skadats under den tid det befann sig pd land i SGL:s vird och séledes
innan det limnades 6ver till sjotransportdren. SGL:s instédllning dr ddremot att godset
skadades under sjotransporten och att sjélagens regler dirfor, enligt den s.k. nitverksklausulen
i§2iNSAB 2015, ir tillimpliga pa godsskadan.

Av de fotografier som aberopats frin bada sidor framgar att de forpackningar som godset
var frpackat i var intakta nir det mottogs av SGL i Ulricehamn for transport och att
forpackningen pa den i malet aktuella delen av godset hingde 16st och inte lingre
skyddade godset nir det togs emot i Houston for vidaretransport till San Antonio. Det
framgér ocksé av fotografierna att under den tid dd SGL hade ansvar f6r godset i
Goteborgs hamn har viss vit tejp applicerats pa forpackningarna. Anledningen till detta har
inte framkommit i malet.

Varken SGL:s sjofrakesedel eller sjdtransportoren Maersks sjofrakesedel har nagon
anteckning om annat 4n att godset togs emot i gott skick, «in apparent good order and
conditiony, vilket talar for att godsets férpackning i vart fall dd det togs emot i Goteborg
for sjotransport inte var skadat. En sjofraktsedel har visserligen inte samma bevisvirde som
ett konossement, dir avsaknad av uppgift om forpackningens synliga tillstind medfér att
godset ska anses vara i gott synligt tillstind om inte annat visas (13 kap. 49 § forsta stycket
sista meningen sjolagen), men har 4ndi ett virde som bevisning. Om den aktuella
forpackningen kring den skadade delen redan di Maersk lastade ombord containrarna i
Goteborgs hamn helt eller delvis hade sett ut som den gjorde vid avlimnandet i Houston
borde Maersk rimligen ha noterat det pa sjofrakesedeln, om inte annat for att freda sig mot
ansprak pa ersictning for eventuella skador pa godset som kunde komma att uppsté under
sjotransporten. Avsaknaden av en sidan anteckning och att inget annat i utredningen talar
i motsatt riktning innebir att det fir anses utrett att godset och férpackningen var
oskadade di de togs emot av Maersk.

Av besiktningsrapporten framgir att den del av godset som var skadad av rost, betecknad
som Right Side Evol Magnet Splitter, hade blivit utsatt for fuke vid nagot tillfille under
transporten pa grund av att det skyddande holjet hade gétt sonder och att detta hade

konstaterats av vigtransportdren i samband med att godset himtades upp frin
hamnterminalen i Houston och innan det anlinde till slutdestinationen.
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(23)

Tingsritten anser att det dr uppenbart att skadan pé den aktuella delen har berott pé att
forpackningen inte Lingre skyddade den delen av godset. Ovriga delar av produktions-
systemet har nimligen inte angripits av rost. Eftersom det ar visat att férpackningen och
godset var oskadade nir de mottogs av sjdtransportdren Maersk, och det stér klart att
forpackningen var trasig efter sjotransporten anser tingsritten att det ar bevisat act skadan
uppkom under sjétransporten.

Ar sjolagens bestimmelser tillimpliga i stillet for NSAB 2015?

(24)

(25)

Enligt den s.k. ndtverksklausulen i § 2 i NSAB 2015 ska, om det kan styrkas att skadan har
uppstatt medan godset transporterats med ett visst specifikt transportsitt, speditdrens
ansvar regleras och bestimmas av de lagbestimmelser och allmint tillimpade transportvillkor

som ir tillimpliga for det transportsittet i den mén dessa avviker fran vad som stadgas i

§ 6 andra och tredje stycket eller §§ 15 — 21 i NSAB 2015.

Eftersom skadan uppkom under sjotransporten ir bestimmelserna i 13 kap. sjolagen
tillimpliga.

Ar SGL fritt fran ansvar eftersom forpackningen var bristfillig?

(26)

27)

SGL har gjort gillande att bolaget inte 4r skyldigt att betala skadestind eftersom skadan
har uppkommit pa grund av att AP&T forpackat godset pé ett bristfillige sitt.

En transportér ir, enligt 13 kap. 25 § sjolagen, ansvarig for skada pa godset som ir i
transportorens vard om han inte visar att varken fel eller forsummelse av honom sjilv eller
nagon han ansvarar for har orsakat eller medverkar till skadan. I NSAB 2015 finns en
bestimmelse i § 16 forsta stycket punkten d) enligt vilken transportoren uttryckligen ar fri
frin ansvar om skadan orsakats av franvaro av eller bristfillig forpackning. En liknande
bestimmelse om ansvarsfrihet dterfanns i 118 § andra stycket punkten n) i 1891 érs sjélag
i vilken den s.k. katalogen i artikel 4:2 i Haag-Visbyreglerna var inkorporerad. De
uppriknade undantagen som medférde ansvarsfrihet utmonstrades dock i 1994 ars sjolag
eftersom de ansigs sakna sjilvstindig betydelse som allminna ansvarsfrihetsgrunder vid
sidan av de allminna reglerna om culpa och omvind bevisbérda (Falkanger och Bull,
Sjorett, 8:e uppl. s. 297). 13 kap. 25 § sjolagen utformades i stillet med Hamburgreglerna
som forebild. Ndgon skillnad i férhillande till Haag-Visbyreglerna asyftades dock inte
(SOU 1990:13 5. 148).

Om det inte av transportdokumenten framgar att godsets forpackning har varit bristfillig
ndr ansvaret overgick pd SGL far det anses vara bevisat att forpackningen inte var bristfillig
vid ansvarsvergangen. For att undga ansvar pd grund av bristfillig forpackning ankommer
det da pa SGL att bevisa dels nir skadan intriffade, dels att skadan inte orsakats av SGL
eller ndgon som SGL ansvarar f6r i forhallande till AP&T/XL, utan pa grund av bristfillig
forpackning fran AP&T:s sida.

Det finns inga anteckningar i nigon av sjofraktsedlarna om att godset skulle ha varit
bristfilligt forpackat nir det mottogs av SGL i Ulricehamn eller av Maersk i Goteborg,
tvirtom har det antecknats att godset mottagits i gott skick bdde av SGL och Maersk. Mot
act forpackningen skulle ha varit bristfillig talar dven den omstindigheten att enbart en
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forpackning av 57 har varit skadad. Av besiktningsrapporten framgér vidare att godset var
forpackat pa ett sict som anses vara brukligt inom branschen och som bedéms lampligt for
att kunna klara normala faror under transport («The method is considered customary for
the trade and deemed suitable in order to withstand the normal hazards of transit»).

Det enda som i dvrigt har aberopats frin SGL:s sida ir ett pastiende att AP&T North
America tidigare haft synpunkter pa hur AP&T Sweden har forpackat sina produketer.
Niégon bevisning till stod f6r detta har inte lagts fram.

SGL har séiledes inte uppfyllt sin bevisbérda. Av det foljer att forpackningen av godset inte
ska anses vara bristfillig och att SGL inte kan befrias frin sitt ansvar for skadan pé denna
grund. SGL ir ddrfor ansvarigt f6r skadan.

Ar godset att betrakta som oskadat?

(32)

SGL har gjort gillande att det 6verhuvudtaget inte uppkommit ndgon ekonomisk skada
eftersom anlidggningen har anvints vid produktion i Toyota Motor Companys (Toyota)
fabrik i San Antonio trots att vissa delar varit belagda med rost.

Av besiktningsrapporten framgar att den aktuella delen har monterats trots rostskadorna
och att produktionssystemet fungerade. Det framgar dock ocksd att de rostangripna hogra
delarna, inbegripet rullar, magneter och elektronik, behévde bytas ut och att reparationen
av den aktuella maskindelen skulle ske under den vecka i juli som fabriken var stingd pé
grund av USA:s nationaldag.

Tingsritten anser inte att det férhallandet act den rostangripna delen av produktions-
systemet hade monterats ihop med resten av anliggningen, vilket for dvrigt synes ha varit
en forutsittning for att produktionssystemet skulle kunna anvindas i produktion fullt ut,
innebir att godset i denna del har varit oskadat och att det dirmed inte féreligger nigon
ersittningsgill skada.

Hur stor ér den ekonomiska skadan?

(35)

Skadestind pa grund av godsskada beriknas enligt 13 kap. 29 § sjélagen med
utgingspunke i virdet av gods av samma slag pa den plats och vid den tid godset enligt
avtalet limnades ut. Godsets virde bestims da efter borspriset eller om sidant pris saknas
efter marknadspriset. Om det varken finns bérs- eller marknadspris bestims virdet efter
det gingse virdet pd gods av samma slag och kvalitet. Berdkningsmodellen far sirskild
betydelse vid snabba prisférindringar pa marknaden (jfr Gronfors, Sjolagens bestimmelser
om godsbefordran s. 170). Enligt motsvarande bestimmelser i NSAB 2015 (§ 18 jaimford
med § 17 forsta stycket) beridknas ersittningen enligt godsets fakturavirde om det inte kan
styrkas att marknadsvirdet eller gingse virde av gods av liknande art och beskaffenhet pa
den ort och vid den tidpunke da speditoren Gvertog godset var annorlunda dn
fakturavirdet, varvid det ska beaktas att uppdragsgivaren ska styrka att godset inte har
nagot restvirde.
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Vid berikningen av virdeminskningen utgir man siledes frin godsets virde i oskadat skick
minskat med godsets virde i skadat skick. Genom utvecklingen i praxis dr det dock méojligt
att fa reparationskostnader och kostnader for andra féljdskador ersatta (se ND 1987 s. 160
och ND 2003 s. 59, dven Falkanger och Bull, a.a. s. 307 £, Johansson, An Outline of
Transport Law, 2:a uppl. s. 110 {, Ihre, Handbok i sjordtt och nirliggande dmnen, 2:a
uppl. s. 327 ).

Det ankommer pé XL att bevisa vad den ekonomiska skadan har uppgare till. XL har inte
dberopat nagon utredning om vad virdet i oskadat skick var pd produktionssystemet som
helhet eller, for det fall det gtt att separera virdet pa de olika komponenterna, den del av
det som skadades av rost. Eftersom det varit fraga om ett relativt avancerat automatiserat
produktionssystem som Toyota bestillt frin Sverige till sin fabrik i Texas anser tingsritten
dock att det kan uteslutas att kostnaden for att reparera de skadade delarna overstigit savil
marknadsvirdet som kostnaden for att ersitta den akeuella enheten med en helt ny
komponent som dessutom skulle produceras och transporteras fran Sverige.

Det har inte framkommit annat 4n att det har varit friga om en specialbestilld produkt
med begrinsade avsittningsmojligheter till annan én bestillaren Toyota. Vid sidana
forhallanden kan de marknadsmissiga skil som motiverat utformningen av beriknings-
modellen inte tillmitas samma betydelse som vid annan godsbefordran. Mot den
bakgrunden fir virdeminskningen uppskattas till att uppgd atminstone till reparations-
kostnaderna (se ND 2001 s. 6 och ND 2015 s. 390).

Tingsritten anser siledes att XL har bevisat att kostnaderna for transport, reparation och
installation av hoger Evol Magner Splitter med delar motsvarar virdeminskningen. Den

ekonomiska skadan uppgar séledes till 197 436,30 US-dollar.

Ska beriikningen av SGL:s ersiittningsansvar grundas pi den enskilda skadade komponentens vikt
eller hela produktionssystemets vike?

(40)

Enligt 13 kap. 30 § sjolagen ér transportdrens ansvar begrinsat till 667 SDR fér varje kolli
eller annan enhet av godset eller om ansvaret dirigenom blir hégre till 2 SDR {6r varje kilo
av det berorda godsets bruttovikt.

Det ir ostridigt att produktionssystemet transporterades i 57 forpackningar som i sin tur
var placerade pa itta transportanordningar. Den del som skadades av rost var placerad pa
en av tva flat racks. SGL har godtagit att vikten for den skadade delen ska anses vara 4 800
kg. XL har dock gjort gillande att den aktuella delen har utgjort en integrerad del av
produktionssystemet och att hela produktionssystemets totalvikt, 63 513 kg, dirfor ska
laggas till grund for berdkningen.

Tingsritten anser att det av utredningen i mélet framgér att den skadade delen ingar i ett
produktionssystem som monterats ned infér sjilva transporten for att sedan monterats
ihop pa plats i Toyotas fabrik och att hoger Magner Splitter dirfor utgor en integrerad del
av sjilva produktionssystemet. Det ir vissetligen ostridigt i malet atc produktionssystemet
inte fullt ut sattes ur funktion genom att komponenten i friga var skadad. Det férhallandet
kan dock inte i sig innebdra att komponenten har varit en s sjilvstindig del i forhéllande
till resten av produktionssystemet att det bara 4r den enskilda komponenten som ska anses
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vara det berdrda godset i sjolagens mening. Tvirtom leder detta tingsritten till slutsatsen
att komponenten har varit en fSrutsittning for att produktionssystemet skulle kunna
anvindas i full produktion. Komponenten har dirfor varit en vital del for produktions-
systemets avsedda funktion. Det skadade godset ska dirmed anses vara hela produktions-
systemet, och inte endast hoger Magner Splitter. Vid det forhillandet ska totalvikten av
samtliga kollin, 63 513 kg, liggas till grund f6r kiloberikningen (se Gronfors, a.a. s. 173,
Schelin Lastskadeansvaret s. 89 Falkanger och Bull, a.a. s. 309 samt @ven ND 1992 s. 148,
ND 1995 s. 238 och ND 2004 s. 373). Ansvarsbegrinsningsbeloppet ska dirmed
faststillas ¢ill 127 026 SDR (2 SDR x 63 513 kg).

Forutsatt att XL:s skadestindskrav om 197 436,30 US-dollar 6verstiger ansvarsbegrinsnings-
beloppet ska SGL séledes betala 127 026 SDR eller motsvarande virde i US-dollar pa
betalningsdagen.

Sammanfattande slutsatser

(44) Tingsritten har kommit fram dill att godset skadades under sjétransporten och att 13 kap.
sjolagen dirfor ska tillimpas i malet i stillet for NSAB 2015 i tillimpliga delar. Eftersom
SGL inte har bevisat att skadan pd godset har berott pa bristfillig forpackning eller ndgon
annan orsak som befriar SGL fran ansvar dr SGL ansvarigt for skadan. Det forhéllandet att
det har varit majligt att tillfilligt anvinda den skadade delen av produktionssystemet
innebir inte att godset 4r oskadat. Enligt sdvil doktrin som praxis dr det mojligt for
godsigaren att fa ersittning for reparationskostnader och dessa ska da anses motsvara
virdeminskningen. Den skadade hogra Magnet Splitter har varit en integrerad del av ett
produktionssystem dven om det infor transporten har monterats isir och placerats pa olika
transportanordningar. Produktionssystemet har varit gods av sidant slag att den skadade
delen far anses ha paverkat hela produktionssystemet. Vikten ska dirfér beriknas pa hela
godsets vikt om 63 513 kg. XL har didrmed ritt till ersittning frin SGL med 127 026 SDR
forutsatt att ersittningen omriknat till US-dollar understiger det belopp som XL har
begirt i milet.

Tingsrittens domslut

Scan Global Logistics AB ska till XL Insurance Company SE, svensk filial UK betala SDR
127 026 eller motsvarande virde i US-dollar pd betalningsdagen (dock hogst 197 436,30
US-dollar) och rinta pd beloppet enligt 6 § rintelagen frin den 24 november 2022 tills
betalning sker.

Scan Global Logistics AB ska ersitta XL Insurance Company SE, svensk filial UK for
rittegingskostnader med 662 659 kr, varav 654 000 kr avser ombudsarvode, och rinta pa
beloppet enligt 6 § rintelagen fran dagen for denna dom tills betalning sker.

Hovritten for Vistra Sverige

(45) Hovritten for Vistra Sverige (hovrittslagmannen Ake Thimfors, hovrittsraden Gunilla
Fransson och Cecilia Hennig, referent, samt tf. hovrittsassessorn Isabel Ekstrom) anforde i
dom den 7 oktober 2024.

NORDISKE DOMME
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Yrkanden i hovriitten

(46)

(49)

(50)

XL Insurance Company SE, Svensk filial, (XL) har yrkat att hovritten forpliktar Scan
Global Logistics AB (SGL) att till XL betala 197 436,30 US-dollar och rinta pé beloppet
enligt 6 § rintelagen fran den 24 november 2022 dill dess betalning sker.

SGL har yrkat att hovritten ogillar XL:s yrkande vid tingsritten om skadestind, i andra
hand beriknar ansvarsbegrinsningsbeloppet utifrin en vike om 4 800 kg s atc SGL:s
ersittningsskyldighet dirmed begrinsas till 9 600 SDR (2 SDR x 4 800 kg) eller
motsvarande virde i US-dollar pd betalningsdagen. Fér det fall att hovritten skulle komma
fram till att ansvarsreglerna i Nordiske Speditorstorbunds Allménna Bestimmelser 2015
(NSAB 2015) ar tillimpliga i stillet for sjolagen, har SGL yrkat att ersdttningsskyldigheten
begrinsas till 39 984 SDR (8,33 SDR x 4 800 kg) eller motsvarande virde i US-dollar pa
betalningsdagen.

SGL har vidare yrkat att hovritten befriar SGL fran skyldigheten att ersitta XL for
rittegangskostnader vid tingsritten och forplikear XL ate ersitta SGL:s rittegdngskostnader
dir.

Parterna har motsatt sig varandras dndringsyrkanden.

Parterna har yrkat ersittning for rittegingskostnader i hovritten.

Grunder och bevisning i hovritten

61

(52)

Parterna har dberopat samma grunder som vid tingsritten, dock att SGL i hovritten har
godtagit tingsrittens bedomning att SGL inte kan befrias frin skadestandsansvar pa grund
av bristfillig forpackning. XL har dven i hovritten fortydligat att XL godtar att SGL har
rate till ansvarsbegrinsning.

Bevisningen har varit densamma som vid tingsritten.

Hovrittens domskiil

Vad som inledningsvis dir utrett

(53)

SGL atog sig att transportera gods at industriféretaget AP&T Sweden AB (AP&T) fran
Ulricehamn till San Antonio, USA. Godset utgjordes av delar av ett produktionssystem for
matning av plitar. Transporten var en kombinerad vig- och sjétransport. I samband med

att godset himtades i hamnterminalen i Houston, USA, f6r vidaretransport via vig till

slutdestinationen San Antonio uppmirksammades att emballaget runt en del av godset var
skadat och hingde lost. Vid godsets ankomst till San Antonio uppticktes rostangrepp pa
den del av produktionssystemet som transporterats med ett trasigt emballage. Av framlagda
fotografier och av besikeningsrapporten framgir att rostangreppens omfattning och slag
medforde att flera komponenter behévde bytas ut. Genom utredningen 4r det siledes
klarlagt att det uppkommit en sakskada, dvs. en fysisk skada som kan &sittas ett virde.
AP&T fick kostnaderna for att reparera den rostangripna delen ersatta av XL. XL har tagit
over AP&T:s skadestindsansprik. NSAB 2015 utgér del av transportavtalet.
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Skadans uppkomst

(54)

Parterna ir inte 6verens i friga om skadan uppkom under vig- eller sjétransporten. SGL
har bevisbérdan fér att skadan uppkom under sjétransporten. Beviskravet ir att det ska
vara styrke. I tilldgg till vad tingsritten anfort konstaterar hovritten f6ljande. Eftersom
SGL fick godset i sin vérd redan i Ulricehamn 4r vad som gar att utldsa av SGL:s sjofrakt-
sedel av mindre betydelse som bevis for att godset var i gott skick nir det togs omhand fér
sjotransport i Goteborgs hamn. Som tingsritten har anfort finns pa Maersks sjofrakesedel
inte négon anteckning om att emballaget eller godset var skadat vid mottagandet. Tvirtom
angavs godset vara «in apparent good order and condition». Transportdokumentet har
bevisverkan och som tingsritten pdpekat hade Maersk ett starke egenintresse av att
kontrollera godsets skick for att undvika ansvar for skador pa godset. Vidare framgér av
fotografier tagna i Goteborgs hamn av den aktuella férsindelsen inte négra synliga skador
pa vare sig emballaget eller godset. Med dessa anmirkningar ansluter sig hovritten till
tingsrittens beddmningar och resonemang om vad som framkommit av utredningen och
instimmer i slutsatsen att det 4r bevisat att skadan uppkom under sjétransporten.

Ansvaret for skadan

(55)

Vid den bedémning som hovritten har gjort av var skadan uppkom ir enligt transport-
avtalet bestimmelserna i 13 kap. sjolagen tillimpliga pa transporten i stillet for
ansvarsbestimmelserna i NSAB 2015. Som tidigare nimnts har SGL franfallit
invind-ningen om att bolaget inte ir skyldigt att betala skadestind pé grund av ate
forpackningen varit bristfillig. Nagon annan ansvarsbefriande skadeorsak har inte gjorts
gillande. SGL ir darfor enligt 13 kap. 25 § sjolagen ansvarigt for skadan pé godset.

Skadeberdikningen

(56)

XL har begirt ersittning for kostnader for transport, reparation och installation som
uppkommit till f6ljd av skadan. Bolaget har att styrka skadans storlek. Fraga har
upp-kommit i malet om kostnaderna alls ir ersittningsgilla. XL har i det avseendet gjort
gillande att rice dll ersitening f6r reparationskostnader m.m. f6ljer av svensk skadestinds-
ritt och att berdkningsregeln i 13 kap. 29 § sjolagen inte utesluter méjligheten till
ersittning for sidana kostnader.

Utgéngspunkten i svensk ritt 4r att en skadestandstalan kan féras med stéd av allménna
skadestandsregler aven nir det finns speciallagstiftning som reglerar den aktuella fragan.

Avsteg fran denna utgangspunkt kan goras med hinsyn till lagens utformning och syften,

till exempel om lagens ordalydelse otvetydigt ger uttryck for att lagen exklusivt reglerar
skadestandsskyldigheten. Men 4ven om lagtexten inte ger nigot bestimt uttryck for
exklusivitet kan sirskilda forhdllanden leda till att regeln utesluter tillimpning av andra
skadestandsregler. Lagen kan exempelvis grunda sig pa en internationell éverenskommelse
som innebir att ett skadestind fir utdémas endast under de férutsittningar som anges i
instrumentet oberoende av nationell lagstiftning i dvrigt. (Se «Akzo Nobel» NJA 2014 s.
425 p. 7 med hinvisningar.)

Den svenska transportrittsliga lagstiftningen har tillkommit genom nordiskt samarbete
och ir i stora delar konventionsgrundad. Ansvarsreglerna for styckegodstransport i 13 kap.
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sjolagen har utformats med hinsyn tagen till Sveriges konventionsférpliktelser och
specificerar hur skadestand vid godsskada ska beridknas grundat pa Haag-Visby-reglerna
om godstransport till sjoss, vilka regler Sverige ir folkrittsligt forpliktat av. Bestimmelserna
har sedan anpassats till de s.k. Hamburgreglerna, som dock inte har tilltritts av Sverige.
Regeln i 13 kap. 29 § sjolagen ska ses i detta sammanhang och tolkas konventionskon-

formt (jfr «Akzo Nobel» och NJA 2016 s. 149).

Av 13 kap. 29 § forsta stycket sjolagen framgir att skadestand pa grund av att godset gétt
forlorat eller skadats beriknas med utgéngspunkt i virdet av gods av samma slag pa den
plats och vid den tid godset enligt avtal limnades ut eller skulle ha limnats ut. Enligt
paragrafens andra stycke bestdms godsets virde efter borspriset eller, om sddant pris saknas,
efter marknadspriset. Finns det varken bérs- eller marknadspris bestims enligt samma
stycke virdet efter det gingse virdet pa gods av samma slag och kvalitet. Paragrafen reglerar
alltsé sdteet for berikning av skadestdnd vid sakskada och uttrycker principen om s.k.
normalersittning. Innehéllet i paragrafen 4r konventionstroget genom att det i sak
overensstimmer med artikel 4.5 b i Haag-Visbyreglerna.

Genom nimnda berikningsregel begrinsas transportérens ersittningsskyldighet for skadat
gods med hinsyn till transportkundens normala intresse av transportens behériga
utférande. Skadevirderingen ska utga frin borspris, marknadspris eller gingse virde av
likadant gods. Som regel ska ersittning inte utgd for indirekta skador i allménhet eller den
skadelidandes individuella intressen. Skadan ska uppskattas efter «objektiva grunder» och
utesluter skada av «subjektiv art». (Se Kurt Grénfors, Sjola-gens bestimmelser om
godsbefordran, 1982, s. 169 f.) Bestimmelsen innebir saledes ett avsteg frdn principen om
full ersittning till foljd av en skada. Ersittningsskyldigheten for transportéren ska i stillet
utgora skillnaden mellan godsets marknadsvirde pa destinationsorten vid framkomsten, i
oskadat skick respektive i skadat skick.

Det ir kiinnetecknande for transportritten med regler om standardiserad berikning av
skadestind i relation till godsets virde och sidana regler finns i flera linders nationella
lagstiftning (jfr Peter Appel m.fl., Seloven, 5 uppl., s. 600 ff., Thor Falkanger och Hans

Jacob Bull, Sjerett, 8 uppl., s. 307 samt Svante O. Johansson, An outline of transport law,

International Rules in Swedish Context, 2 uppl., s. 109 ). Bestimmelsen i 13 kap. 29 §
sjolagen har en sddan standardiserad utformning.

Ordalydelsen i 13 kap. 29 § sj6lagen utesluter forvisso inte tillimpning av annan nationell
ritt. Men en utgdngspunke vid tolkningen av bestimmelsen maste vara att den
riskférdelning mellan transportéren och transportkunden som f6ljer av Haag-Visbyreglerna
ska uppritthéllas och bilda en fullstindig ordning f6r det ersittningsansvar som kan
uppkomma f6r en transportdr i avtalsforhallanden till foljd av att godset skadas eller
forloras under den tid dé transportéren har godset i sin vard. En enhetlig ordning ir
sirskilt betydelsefull vid internationella transporter. (Jfr «Akzo Nobel» p. 11 och 15.) I
ljuset av konventionsregleringens avsedda andamal och syfte och de generella principer
som far anses komma till uttryck dir, fir bestimmelsen i 13 kap. 29 § sjolagen ddrmed
anses fullstindigt reglera hur skadestind ska beriknas vid godsskada. Av det foljer att
transportorens skadestandsansvar i huvudsak 4r begrinsat till att motsvara godsets virde
vid ankomst till destinationsorten eller, vid delskadat gods, till att motsvara virde-
minskningen.
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Hovritten utesluter inte att en virdeminskning skulle kunna beriknas utifran kostnader
som uppkommit i samband med reparation. XL har emellertid inte presenterat nagon
utredning som visar virdet pd produktionssystemet eller dess delar, vare sig i skadat eller i
oskadat skick. Vidare saknas utredning om godsets marknadsvirde eller gingse virde pd
gods av motsvarande slag eller kvalitet. Skadans paverkan pd godsets virde kan dirfor inte
beriknas. Det hade varit méjligt att fora bevisning om godsets virde fore skadan utan
storre oldgenheter och det har inte framkommit att det varit omajligt att féra bevisning om
virdeminskningen efter skadan. Nagra vilgrundade slutsatser om att begird ersittning
motsvarar virdeminskningen later sig inte goras utifrin utredningen i mélet. Eftersom XL
inte har bevisat skadans storlek ska tingsrittens dom dndras och XL:s talan ogillas.

Hovrittens domslut

Med indring av tingsrittens dom i huvudsaken ogillar hovritten XL Insurance Company SE,

Svensk filial:s kiromal.

Med idndring av tingsrittens dom dven nir det giller rittegingskostnader befriar hov-ritten Scan
Global Logistics AB fran skyldigheten att ersitta XL Insurance Company SE, Svensk filial, for
rittegangskostnader vid tingsritten och forplikear hovritten XL Insurance Company SE, Svensk
filial, att ersitta Scan Global Logistics AB for rittegingskostnader dir med 650 000 kr, avseende
ombudsarvode, jimte rinta enligt 6 § rintelagen frin den 12 december 2023 till dess betalning
sker.

XL Insurance Company SE, Svensk filial, ska ersitta Scan Global Logistics AB for rittegingskost-

nader i hovritten med 425 000 kr, avseende ombudsarvode, jimte rinta enligt 6 § rintelagen frin
den 7 oktober 2024 till dess betalning sker.

NORDISKE DOMME
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ND-2024-15 Se- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten
Dato 2024-10-11
Doknr/publisert ND-2024-15

Stikkord (15) Seforsikring. Havari.

Sammendrag Sagen omhandlede en forsikringsretlig tvist mellem en badejer, Hans
Hagj, og hans kaskoforsikringsselskab, Chubb European Group
(«Chubb»), angiende et forlis, hvor Hans Hojs bad sejlede pa et
underspisk skeer og sank i vestgrenlandsk farvand, pa den sikaldte
Sisak-rute. Chubb havde afvist dekning med henvisning til, at Hans
Hoj havde udvist grov uagtsomhed under sejladsen.

Retten fandst, at Sisak-ruten er en szdvanlig sejlrute, og at det ikke var
godtgjort, at Hans Hej havde udvist grov uagtsomhed, da han lebende
overvégede sin position og traf relevante forholdsregler bade for og efter
forliset. Chubb havde ikke godtgjort, at Hans Hgj burde have set og
undgdet pésejlingen af det undersoiske sker, eller at en lavere hastighed
havde forhindret forliset. Retten fastslog derfor, at Chubb skulle dekke
Hans Hoj for dennes skader pa baden.

So- og Handelsretten 11. oktober 2024.

Hans Kiristian Jensen Hoj (advokat Jannik Isidor — preve) og (advokat
Britta Keldsen) mod Chubb European Group (advokat Claes Simon
Wildfang).

Forfatter Retten: viceprasident Jette-Marie Sonne og de sagkyndige medlemmer
Bjarne C. Skinnerup og Sune Blinkenberg.

[Avsnittsnummereringen er foretact av Nordisk Skibsrederforening, ]

NORDISKE DOMME
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Sagens baggrund og parternes pastande

(1)

2)

3)

4)

Retten har modtaget sagen den 5. december 2023.
Sagen drejer sig om, hvorvidt sagseger, Hans Kristian Jensen Hgj, i forbindelse med at
veere forulykket pd havet har udvist grov uagtsomhed med den folge, at sagsegte, Chubb

European Group, ikke er forpligtet til at udbetale en forsikringssum for den forliste bad.

Sagsoger har fremsat pastand om, at sagsegte skal betale 876.000 kr. med tilleg af procesrente
fra den 15. december 2022, subsidizrt fra den 29. december 2022, til betaling sker.

Sagsegte har fremsat pastand om frifindelse, subsidiert betaling af et mindre belob.

Oplysningerne i sagen

)

Ankenzvnet for Forsikring afsagde den 30. august 2023 en kendelse med folgende
konklusion:

Nxvnet udtaler:

(©)

Klagerens motorbad forliste den 16/9 2022 om aftenen ud for Grenlands vestkyst, idet
biden sejlede pa et skeer og sank. Selskabet har afvist at yde deekning for klagerens bad med
henvisning tl, at klageren har udvist grov uagtsomhed i forbindelse med havariet.

Af politiets athgringsrapport fremgar det, at klageren har oplyst, at der i forbindelse med
sejladsen var vekslende vejr, men generelt var det under hele turen vindstille. Der var dog
tet tige og regn pa ruten. P4 skadetidspunktet var det blevet meorkt, og klageren havde en
sigtbarhed pé ca. 5-7 meter, nir han benyttede badens lys. Han sejlede ca. 15-16 knob,
idet han har taget noget fart af grundet sigtbarheden.

Klageren har anfort, at han ikke har handlet groft uagtsomt. Han har anfort, at han har
sejlet i et opmalt soterritorie i Sisak-ruten med GPS, og han stedte pa et sker, som ikke har

veret opmalt.

Han har afvist, at han har sejlet uden for Sisak-ruten. Skaden ville vere sket, uanset om
han havde sejlet 8, 10, 20 eller 32 knob, og uanset om sigtbarheden havde varet nedsat
eller ej. Han sejlede agtpigivende og helt i overensstemmelse med szdvanlig sejlads i
Grenland. Klageren har anfort, at politiet har undlade at rejse regreskrav mod ham, hvilket
viser, at han efter politiets vurdering ikke har handlet (groft) uagtsomt. Klageren har
anfort, at selskabet har anerkendt, at sejlads er sikker, hvis man sejler ad Sisak-ruten.

Klageren har forklaret til politiet, at han har sejlet, siden han var barn og har sejlet i den
pigzldende bid mange gange. Han har boet i Gronland i mange ar og har erfaring med at
sejle i grenlandsk farvand. Han sejlede indenskers i Sisak-ruten, som er den rute,
politikutteren sejler. Han vidste, at hvis man holdt sig til denne rute, var det sikkert at sejle
— uanset hgj- eller lavvande.
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Han har sejlet denne rute mange gange, hvor han har fulgt sin GPS, hvilket han ogsd
gjorde inden grundstedningen.

Selskabet har anfort, at klageren har sejlet groft uagtsomt ved at sejle 15-16 knob, mens
der kun var en sigtbarhed pé 5-7 meter. Det er ikke godtgjort, at sejlere generelt sejler
ruten med «almindelig hastighed» pa nogle gange 30 knob, og slet ikke nar det er morkt.
Det er udokumenteret, at klageren blot har sejlet, som flertallet af sejlere gor. Uheldet kan
vere sket ved, at klageren er kommet uden for Sisak-ruten, hvilket der ifolge taksator er
meget hoj risiko for, nir man sejler med 16 knob i regnvejr og merke. Uheldet kan ogsa
veere sket inden for Sisak-ruten, da der ifelge taksator sagtens kan vere sker i og omkring
Sisak-ruten. Ved at sejle med den pigeldende hastighed — som ikke var tilpasset til
forholdene — har klageren ikke visuelt kunnet se klippen, for det var for sent, og han har
heller ikke kunnet na at reagere pa det, hvis ekkoloddet viste lav dybde.

Selskabets taksator har anfert, at «Sisak er navnet pa de politibide der er og har veret i
Gronland. De har igennem mange ar logget deres ruter ind pa GPS si alle der sejler i
Grenland kan f disse ruter uden beregning. Ruterne er som altid ved sejlads i Grenland il
vejledning, man skal ikke sejle 100 % efter dem, men bruge sin sunde fornuft, og sine sanser.
Der kan sagtens vare sker i og omkring Sisak ruterne, det atheenger af hvornar den enkelte
rute er blevet lagt i GPS, der kan tidevandet ggre en stor forskel pi om man kan sejle over
sker eller ikke. Jeg har selv flere gange sejlet i de Sisak ruter, flere gange har vi matte tage
farten helt af for at se om der var sker, fordi dybden lige pludselig var alarmerende lav. I dette
tilfzelde hvor kunden har sejlet i omkring 16 knob i regnvejr og morke vil jeg sige at risiko er
meget hgj for at man kommer ud af den kortlagte rute, der skal ikke mere end et ojebliks
uopmarksombhed til for der kan ga helt galt hvilket det gjorde i denne sag. Jeg vil kalde det
meget uforsvarligt at sejle i regn, morke og med 16 knob.»

Nevnet bemearker, at selskabet har bevisbyrden for, at klageren har udvist grov
uagtsomhed.

Efter en gennemgang af sagen finder navnet, at selskabet ikke har bevist, at klagerens
adferd i forbindelse med sejladsen den 16/9 2022 indebar en sa indlysende fare for den
skete skade, at skaden er forvoldt ved grov uagtsomhed. Selskabet har derfor ikke vare
berettiget til at afvise at yde forsikringsdekning for den forliste bad.

Nevnet har blandt andet lagt vagt pa, at det mé legges til grund, at klageren sejlede i
Sisak-ruten under anvendelse af GPS-navigering, idet Sisak-ruten er logget pa GPS.
Klageren har oplyst, at der var vindstille under turen, og at han sejlede agtpagivende. Han
er en erfaren sejler i gronlandske farvande — herunder med den forliste bad — og han har
sejlet i Sisak-ruten med GPS mange gange tidligere.

Neavnet har ogsi lagt vegt pa, at selskabet ikke har godtgjort, at klagerens sejlhastighed var
s hgj, at det afveg veesentligt fra almindeligt anerkendt sejlerpraksis under de aktuelle

vejrforhold i pigzldende farvand og for pigzldende badtype. Det er heller ikke godtgjorrt,

at sejlhastigheden konkret var hovedarsag til grundstedningen, idet det ikke er klarlagt, om
biden som folge af hej sejlhastighed var kommet ud af kurs i forhold til Sisak-ruten forud
for grundstedningen, og om det mé antages, at grundstedningen ikke ville vere sket ved
lavere sejl-hastighed.
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(20)

21)

Som fplge heraf

bestemmes:
Selskabet, Chubb European Group SE v/Pantaenius, skal anerkende, at klageren ikke har
udvist grov uagtsomhed i forbindelse med forliset den 16/9 2022. Selskabet skal genoptage
sagsbehandlingen og skal udbetale erstatning til klageren i overensstemmelse med

aftalegrundlaget.

Erstatning forrentes efter forsikringsaftalelovens § 24.

Forklaringer

(22)

(23)

Hans Kristian Jensen Hoj og Nicolaj Grauert har afgivet forklaring.

Hans Kristian Jensen Hoj har forklaret, at han er fodt og opvokset i Gronland. Han har kun
i kortere perioder boet i Danmark. Han er uddannet tomrer og snedker og arbejder til
daglig som temrer.

Han har sejlet rigtig meget, siden han var barn.

Om forliset den 16. september 2022 har han forklaret, at de sejlede fra Nuuk il
Fiskenasset ad Sisak-ruten sydpa. De skulle pa jagt. Undervejs tog han flere gange farten af
for at sejle sikkert og se sig rundt. Han satte farten op igen, nir det var forsvarligt. Nar han
sejlede hurtigst, sejlede han 22-24 knob, hvilket var noget hurtigere end pd pésejlings-
tidspunketet.

Det var mork, tiget og vindstille. Der var havblik. Vejret var omskifteligt. Han mener, det
var ganske fint sejlvejr, ogsé selvom sigtbarheden kun var 5—7 meter, nar han brugte
projektoren. Det regnede.

Han havde baden pé 10. ar efter hans fars dod i 2012. Han havde sejlet i den enormt
mange gange og kendte den serdeles godt.

De var 6 personer ombord, herunder hans datter og hendes veninde, samt 2 hunde. Han
selv havde ikke drukket alkohol. De andre voksne ombord havde drukket noget — det gav
han dem tilladelse til. De havde drukket maske 2-4 ol. De var ikke fulde.

Foreholdt, at han til politiet skulle have forklaret, at de var sejlet ind i en klippeside, har
han forklaret, at de ramte et undersoisk sker. Han kan godt se, at der star «klippeside» i
politirapporten. Det er korreke, at han underskrev politirapporten, men han bed ikke
merke i dette ordvalg. Han kan ikke pege pa andre ting i politirapporten, der ikke er
korrekte. Han har ikke hele politirapporten i frisk erindring og kan derfor ikke huske den
ord for ord. Han ved, at det ikke var en klippeside — det var et undersgisk sker, for der var
ikke noget at se. Han sa ikke noget, inden han herte braget. Der var ingen klippeside og
intet synligt skeer.
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Han sejlede ad Sisak-ruten. Han har sejlet ad denne rute adskillige gange bade nordover og
sydover. Pa dette tidspunke sejlede de sydover mod Fiskenzsset. Han har sejlet ruten flere
gange — ogsd i meget darligt vejr og i tage.

De film, der er forevist i retten, er taget pa ruten nordpd, men omgivelserne minder meget
om ruten sydpd, hvor han sejlede. De fleste pa Grenland, som sejler indenskers, sejler ad
Sisak-ruten. Det sker, at der sejles bide med lav og hgj fart, helt op til over 30 knob. Det
athenger af, hvad folk sejler i. Han har flere gange sejlet op til 22-24 knob. Det er
sedvanligt, at man pa Sisak-ruten sejler bade i hoj fart og nogle steder nzrmest i
tomgangsfart. Der er nogle steder, hvor der er meget smalt, og hvor man sejler meget taet
pa land.

Han sejlede ad Sisak-ruten denne aften. Han var ikke pé tidspunktet for pasejlingen uden
for Sisak-ruten. Han var pd stregen. Han var meget opmerksom, da han sejlede.

Om bord pa bdden var der navigationsudstyr i form af en radar, en GPS samt ekkolod. Det
var SIMRAD-udstyr af nyere dato. Han havde et navigationskort, som han benyttede. P4
biden var der ogsd en projektor, som lyste frem. Der var sikkerhedsudstyr i form af en 6
personers VIKING lukket redningsflide, VHE, redningskranse, redningsveste og en ekstra
beholder med ngdraketter, ragbomber m.v. Han havde ogsd lommelygter. Hvis man skal i
land, og der ikke er en bro, legger man til med anker og sejler i gummibéden ind. Han
havde ogsd en gummibad med. Udstyret var lobende blevet vedligeholdt. Redningsfladen
havde dret for veret pi VIKING's servicevarksted og havde faet sit stempel. Bade
navigations- og sikkerhedsudstyr var derfor i orden. Han anvendte udstyret denne aften.

Op il pasejlingen hyggede de to bern sig i sovekupéen. Stemningen om bord var afslappet
og ikke pi nogen méde utryg. De var tre voksne i styrehuset. De to andre assisterede ham.
Han tog lyset af, s& han bedre kunne se i morket. De to andre assisterede ham pa bade
radar og GPS for at se, at de holdt sig indenfor stregen. De havde alle tre varet i styrehuset
ihvertfald i 1 — 1 %2 time inden pésejlingen. Det regnede. De sa ingenting inden
pasejlingen.

Hans bad lignede den, der er afbilledet pa bilag C. Baden var ca. 11 meter lang. Styrehuset
sad en smule leengere tilbage fra midten af baden. Hans bad havde dog andet udstyr. Hans
béd havde radaren samme sted, men det var ikke en Garmin. P4 hans bad var der en
projektor bagved de to horn. Projektoren blev styret med et joystick.

Han herte et hojt brag, og han tenkte, at de var sejlet ind i et skeer. Alle ombord blev
forskreekkede. Hans datter kom ud med veninden. Han loftede derkpladerne i bunden af
biden og s4, at biden tog vand ind. Han ville have baden fri ved at bakke og herefter
forsege at sejle ind til land. Baden tog dog sd meget vand ind, at den var sver at styre, og
motoren «dgde» pd grund af vandindtag. Han kunne ikke sejle ind til land, men han kom
fri af skaeret. Biden begyndte at synke. Han tendte alt lys indvendigt for at fa overblik.
Han sagde til de andre, at de skulle i redningsfladen. Han forsegte at f4 lys til GPS'en for
at se koordinaterne, men lyset var dempet si meget ned, at det ikke var muligt at se. Han
kaldte MAYDAY. Da han skulle til at nzevne koordinaterne, «dede» radioen pé grund af

vandindtag og kortslutning. Han niede derfor ikke at navne koordinaterne. Han naede
kun at sende MAYDAY. De lob agter for at fi redningsfliden fri. De fik ogsd gummibaden
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fri. De smed redningsfliden i vandet og bandt den til biden. Han hentede proviant, en
petroleumsovn og varme teepper m.v., som han smed ned i redningsfliden og sagde, at alle
skulle i redningsfladen. Herefter kappede de linen for at komme vk fra baden, si de ikke
gik til bunds sammen med den. Alle var i chok. Han selv var fattet og tog alle de
forholdsregler, som skulle til for, at de kom sikkert fra borde. Gummibaden bandt de il
redningsfladen, si de havde noget ekstra sikkerhed. Da de sad i redningsfladen, tog han de
smd drer og roede lidt vek med. Han var bange for, at de kunne blive suget med ned med
baden, nir den sank. De factede sig lidt og gav hinanden psykisk forstehjelp. Redningsfliden
blev taget af stremmen og drev vak, men han kunne stadig se silhuetter af land. Pa den
anden side af skargirden er der dbent hav. De roede mod land. Det stovregnede, og der
kom vand ind i redningsfliden, sa de blev afkelede. Han fyrede nedraketter af fra
redningsfladen. Efter noget tid s& han nord over en lyskegle. Han teenkte, at nogen havde
set dem, sa han fyrede flere nodraketter af med ca. 20 minutters mellemrum. Han tog sin
lommelygte og lyste SOS med en kraftig lyskegle.

De blev samlet op noget leengere vk end pésejlingsstedet, fordi de bade drev og roede
mod land.

De blev reddet af en anden privat sejlende, som havde set deres nedblus. Da de blev samlet
op, var de lettede, men stadig chokerede over situationen.

Foreholdt, at det af en redeggrelse fra dem, der kom dem til undsetning, fremgér, at de
ombordvarende var berusede, har han forklaret, at han ikke kan sige, hvorfor de har anfort
dette. Han selv var ikke fuld pa nogen made. Hans venner havde faet lov til at drikke et
par ol. Hans indtryk var ikke, at de var berusede. Han ved ikke, hvorfor redningsmendene
har brugt denne formulering.

Hans GPS var et elektronisk sekort som i iSailor eksemplerne. P4 sekortet kunne man se
Vestgrenland med de fleste ger og landskaber og ikke kun koordinater. Han s GPS'en
som et meget palideligt verktoj.

Nicolaj Grauert har forklaret, at han var med om bord pa baden den 16. september 2022.

De sejlede mod Fiskenzsset. De var seks personer pa baden. Det blev merkt. Han havde
aldrig sejlet ruten for. Hans Kristian havde sejlet ruten mange gange for. Vidnet spurgte til
sejlads i morke, og Hans Kristian forklarede, at der var GPS pé baden, og at de bare skulle
folge GPS'en. De fulgte Sisak-ruten, som politikutteren bruger. Hans Kristian sagde, at

hvis de fulgte den, kom de udenom skerene. Nogle steder var der dbent vand — andre

steder ikke. Nar de ikke kunne se noget, sejlede de lidt langsommere. Hans Kristian
kiggede ud med teendt projektor. Der var morkt udenfor. De kunne se, hvad der var et
godt stykke foran baden. De sejlede ikke hurtigt. Han kiggede pa GPS'en og talte med
Hans Kristian. Frederik kiggede nasten hele tiden malrettet pd GPS'en.
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Pludselig lod der et brag, og de valtede rundt. Bernene kom op — de havde vistnok lagt sig
til at sove. De voksne fik talt lidt ro p4 dem. Hans Kristian forsegte at bruge den sidste
motorkraft pd at sejle baden til land, inden motoren «druknede». De fik sat redningsfliden
og gummibdden i vand. Bornene kom i redningsfliden som de forste. De sad i

redningsfladen i noget, der foltes som en evighed, men det har nok veret 1 — 2 timer. De
fyrede nedraketter af. De blev herefter samlet op. De var i chok.

For pésejlingen kiggede han pd GPS-skermen. De fulgte ruten. Han havde ikke for provet
at sejle i en sddan bid, nar det var morkt. Han stolede pd Hans Kristian, som havde sejlet
biden flere gange. Han var slet ikke utryg. Men det var jo merkt, og man kunne ikke se
meget. Hans Kristian sejlede ikke serlig hurtigt. Hans Kristian havde styr pa det. Vidnet
kiggede ogsé ud af forruden. Han sad ved siden af Hans Kristian og kiggede skiftevis pa
GPS'en og ud af forruden. Hans Kristian sejlede baden og ville gerne have udsyn. Hans
Kristian kiggede bade ud og pd GPS'en for at sikre, at de 14 pa ruten. De 14 hele tiden pd
ruten — ogsé da pasejlingen skete. Han kiggede pi GPS'en, da pasejlingen skete. Han
fornemmede, at de ikke sejlede direkte pa noget, for si var baden stoppet brat. Det lod
som om, den «kerte» pd noget. Det mé have veret noget, der var under vand, for da han
gik nedenunder i baden, var der vand.

Han havde fiet én ol og var i gang med ¢l nummer to, siden de var sejlet hjemmefra. De
havde born med, og de var ikke sejlet ud for at tage pa druk. Han var overhovedet ikke

fuld.

Da de var i redningsfladen, roede de mod land for at undgd at drive ud. Det sted, de blev
samlet op, kan meget vel vere et andet sted end pasejlingen — ikke mindst med den strom,
der var i vandet.

Han kender ruten. Han har hert meget om den. Han har sejlet ruten mange gange efter
forliset. Der er mange, der sejler ruten. Dem, der sejler bide sydpd og nordpa sejler ad
denne rute.

Han har ikke selv bdd. Han har i Danmark sejlet i jolle. Han har speedbadscertifikat. Han
folte sig ikke kvalificeret til at sejle denne bad — den var kempestor. Han har aldrig sejlet sa
stor en bdd. Han har tidligere sejlet efter GPS, men ikke om natten. Han har ikke veret
styrmand efter GPS — han har alene varet ombord pé en bad, der sejlede efter GPS.

Parternes synspunkter

(49)

Hans Kristian Jensen Hpj har i det vaesentlige procederet i overensstemmelse med
pastandsdokumentet:

ANBRINGEDER
Det gores til stotte for pastandene gzldende, at:

Sagseger ikke har udvist grov uagtsomhed ved pasejlingen af skeret.
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Bevisbyrden herfor pahviler sagsogte, og denne er ikke loftet, hvilket ogsa
understottes af kendelsen fra Ankenavnet for Forsikring (bilag 1).

Sagseger gor de samme anbringender gzldende for Se- og Handelsretten som for
Ankenevnet.

Vedrerende afvisningspéstanden og «rette sagsagte»
Sagen skal ikke afvises, idet sagsogers pastand (nu) er si pracis, at den egner sig til
tvangsfuldbyrdelse. Sagsogtes opfordring i svarskriftet er imgdekommet, og sagen

skal dermed fortsatte.

Sagsegte er nu tilrettet i overensstemmelse med sagsogtes opfordring i svarskriftet,
mht. rette sagsogte. Af denne grund skal der ikke ske frifindelse.

Vedrorende sagsogtes subsidizre pistand om frifindelse, sa fastholdes det i
steevningen anforte samt folgende gores yderligere gaeldende til stotte for pastanden:

Sagsoger har iagttaget reglerne i bekendtgerelse om sovejsregler og har siledes ikke
handlet groft uagtsomt.

Det fastholdes, at Sisak-ruten er opmalt territorium/farvand, og at sagseger sejlede
ad denne rute. Uanset hvad, har sagsegers ageren den pageldende dag veeret helt

sedvanlig og almindelig. Sagseger har ikke handlet (groft) uagtsomt.

Sagsogtes bilag F viser ikke, at sagsoger sejlede uden for Sisak-ruten og ndrer
saledes ikke herpa.

Bilag F viser intet, der stotter sagsogtes sag.
Sagseger har — naturligvis — brugt sin sunde fornuft og sine sanser ved sejladsen.

Det bestrides, at det har varet, eller er, umuligt at sejle pa Sisak-ruten generelt, sivel
som i den pigzldende situation, som ellers anfort af sagsagte.

Bevisbyrden for, at sagseger har handlet groft uagtsomt i en sidan grad, at
forsikringsdekning ikke kan ydes, pahviler sagsogte, hvilket Ankenzvnet for
Forsikring er enig i, jf. bilag 1, side 13, tredje afsnit. Sagsogte har ikke loftet denne

bevisbyrde, hvilket i hoj grad understottes af kendelsen fra ankenavnet, der specifikt

udtaler, at sagsogte ikke har godtgjort, at sagseger har handlet groft uagtsomt.
Ligeledes understotter folgende, at sagsoger ikke har handlet groft uagtsomt:
* der blev anvendt GPS-navigering

*  der var vindstille

sagsoger er en erfaren sejler i gronlandske farvande
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sagsoger har adskillige gange sejlet ad Sisak-ruten
det var ikke hastigheden, der var arsag til pasejlingen af skeeret
pasejlingen ville utvivlsomt vere sket, selvom det havde veret lyst

Safremt retten dog matte finde, at bevisbyrden for, at sagseger ikke har handlet
groft uagtsomt pahviler sagsoger, s er den loftet ved de forte anbringender sével
som de kommende parts- og vidneforklaringer.

Mitte retten — mod forventning — statuere grov uagtsomhed ved sagsegers ageren
den pagzldende dag, si vil det fuldstzendig omkalfatre muligheden for sejlads
mellem byerne i Grenland. Denne sejlads vil saledes alene kunne ske ved lav fart,
dvs. 2-3 knob eller deromkring, hvilket vil besvarliggore (privat) sejlads mellem
byerne i en sddan grad, at den praktisk taget vil ophere.

Til illustration af, at der i Grenland netop sejles som anfert af sagseger, herunder
vedrerende Sisak-ruten og lignende, fremlagges i sagen bilag 4, der viser
mailkorrespondance mellem undertegnede og Maniitsoq Tour Boat ApS, der sejler
mellem Nuuk og Maniitsoq ad samme type rute, som bl.a. sagseger sejlede pa
tidspunkeet for forliset.

Ligeledes fremlegges sagens bilag 5, der viser, at ogsd Gronlands Landsret til
procedurerejser i Grenland benytter Maniitsoq Tour Boat ApS og dermed den

anvendte sejladstype. Der er tale om en billet til undertegnede til brug for en sag

ved Grenlands Landsret, der skal hovedforhandles i Maniitsoq mandag den
5. august 2024, og retten szttes i Maniitsoq. Parterne skal saledes transporteres til

byen.
Det mi siledes forkastes, at sagsogers sejlads kan betragtes som verende uagtsomt.

Til yderligere illustration af, at der i Grenland netop sejles som anfort af sagseger,
herunder vedrerende Sisak-ruten og lignende, fremlagges i sagens bilag 6.

Bilaget viser diverse billeder optaget pa undertegnedes sejltur med Maniitsoq Tour
Boat fra Nuuk til Maniitsoq sendag den 4. august 2024. Sejlturen varede 4 timer og
15 minutter, fra kl. 15.30 — 19.45. Derudover viser bilaget ogsa diverse skermprint
fra navigationsappen/kortplotteren iSailor. iSailor er en meget anvendt app, der er
udviklet af Wartsild. Wirtsild er en verdensomspandende virksomhed inden for

bl.a. navigation/kortplotning til s@s.

Appen vil — i nedvendigt omfang — blive gennemgiet i forbindelse med den
kommende hovedforhandling i tilknytning til dokumentation af de relevante

billeder i bilag 6 (samt bilag 7-14).

Derudover fremlegges som sagens bilag 7-14 otte film optaget af undertegnede pé
turen fra Nuuk til Maniitsoq, ligeledes til illustration af, hvorledes der sejles i
Groenland. Bl.a. ad Sisak-ruten.
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Som det fremgar af disse bilag, blev der sejlet mellem 25-27 knob ad Sisak-ruten af
og tl i teet tage.

Det fastholdes og gentages hermed, at sejlads ad Sisak-ruten i Grenland er helt
sedvanligt og pa ingen méide (groft) uagtsomt. Sagsegtes anbringende herom ma
saledes forkastes.

Sagsoger har ikke handlet uagtsomt.

Den principale pastand fremkommer ved at fratrekke selvrisikoen fra den aftalte

udbetaling, jf. bilag A.

Der skal svares renter fra tidspunktet for afggrelsen fra sagsogte, som er 15.
december 2022, subsidizrt 14 dage fra denne dato, jf. bilag B, mere subsidiert fra
sagens anleg. Pastanden indeholder — naturligvis — det mindre i det mere.
Pastanden er siledes helt sedvanlig, og sagen skal ikke afvises.

Der skal ikke ske nedsttelse af erstatningen, idet sagsoger ikke har udvist
uagtsomhed, og safremt retten matte finde, at sagseger har gjort det, ikke i en sadan
grad, der berettiger til nedsattelse.

Sagseger skal derfor have medhold i sin pastand.

(50)  Chubb European Group har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med
pastandsdokumentet:

3 ANBRINGENDER
3.1 Ad péstand om afvisning

Til stotte for den principale pistand om afvisning geres det geldende, at Hans
Jensens pastande er uprzcise og ikke egner sig til, at retten kan tage stilling til dem.

Sagsegers subsidizre pistand om, at Chubb skal tilpligtes at anerkende, at
badforliset den 16. september 2022 er daekket af forsikringen, er i trid med den

tidligere fremsatte pastand i realiteten blot et juridisk anbringende, som ikke egner

sig som en selvstendig pastand.

Hans Jensen har krevet betaling med tilleg af renter fra den 15. december 2022,
subsidiart fra den 29. december 2022, samt sagens omkostninger til betaling sker.
Rentepéstandene bestrides.

3.2 Ad péstand om frifindelse

Til stotte for den subsidiere pistand om frifindelse gores det gldende, at Chubb ikke
er forpligtet til at udbetale forsikringssummen i henhold til den indgiede
forsikringsaftale, da Hans Jensen har udvist grov uagtsomhed ved pésejlingen af skeret.

NORDISKE DOMME
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Det fremgdr af forsikringsbetingelsernes Afsnit A, § 6 (E s. 60), at sdfremt det viser
sig, at sikrede har fremkaldt forsikringsbegivenheden pa grund af grov uagtsomhed,
er forsikringsselskabet berettiget til at afsld deekning eller nedsatte erstatningen i
forhold til graden af uagtsomhed.

Begrebet 'Grov uagtsomhed' er i forsikringsbetingelsernes ordliste defineret som

(Es. 75):

«Der foreligger grov uagtsomhed, hvis en person vasentligt undlader at udeve
den nedvendige omhu, der er pakravet af omstendighederne som helhed,
undlader at gore sig de mest enkle overvejelser og/eller undlader at tage hojde
for ting, der burde vere abenbare for en fornuftig person under de givne
omstendigheder.»

Hvorvidt en person vasentligt undlader at udgve den nedvendige omhu eller tage
hejde for ting, der burde vare abenbare for en fornuftig person under de givne
omstendigheder ber vurderes ud fra sevejsreglerne.

Det folger af regel 6, litra a (iv) i bekendtggrelsen om sevejsregler (BEK nr. 1083 af
20. november 2009), at ethvert skib skal g med en «sikker fart, og at der i
vurderingen af, hvorvidt skibet er giet med en sikker fart, skal tages hejde for
blandt andet sigtbarheden, skibets manevreevne og om natten, nar det er morke,
tilstedeverelsen af baggrundslys, sisom fra lys i land eller genskin fra egne lanterner.

Det folger yderligere af regel 5, at ethvert skib altid skal holde beherigt udkig, savel
ved brug af syn og herelse, som ved brug af alle forhindenverende midler, der er
hensigtsmassige under de foreliggende omstendigheder og forhold, saledes at der
kan foretages en fuldsteendig vurdering af situationen og af faren for sammenstod.

Ligeledes skal ethvert skib i henhold til regel 7 litra a, bruge alle forhindenvarende
midler, som er hensigtsmessige under de foreliggende omstendigheder og forhold
til at afgere, om der er fare for sammensted. Hvis der er nogen som helst tvivl
herom, skal sidan fare anses for at vere til stede.

Efter regel 7 litra b og ¢, skal et radaranleg benyttes pa beherig made, herunder til
fjernafsegning for at fi tidlig varsko om fare for sammensted og endvidere til
plotning eller tilsvarende systematisk observation af konstaterede genstande.
Antagelser ma ikke bygges pd mangelfulde oplysninger, iser ikke mangelfulde
radaroplysninger.

Det gores geldende, at Hans Jensen ved at fore biden, som han gjorde, tilsidesatte
samtlige af ovenstiende regler i bekendtggrelsen om sovejs-regler, hvilket i sig selv er
tilstreekkeligt til at statuere grov uagtsomhed.

Hans Jensen har ved kombinationen af hej hastighed og lav sigtbarhed, tilsidesat
enhver form for godt semandskab og dermed udvist grov uagtsomhed, da Hans

Jensen ved sejladsen har undladt at tage hejde for forhold, der burde vare dbenbare

for en fornuftig person under de givne omstendigheder.
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Det gores geldende, at bevisbyrden for, at Hans Jensen har handlet groft uagtsomt,
er loftet ud fra de i sagen fremkomne oplysninger om sejladsen og vejrforholdene
den 16. september 2022.

3.2.1 Stedet for kollisionen
Det gores geldende, at Sisak-ruten ikke kan kategoriseres som opmalt seterritorium.

Der er derimod tale om et ikke opmélt seterritorium, hvor man ikke med sikkerhed
kan navigere i darlig sigtbarhed. Der kan derimod, som det var tilfeldet, vere meget

snzvert og uforudsete hindringer, som ekkoloddet ikke kan na at opfange, hvis man

ikke sejler med forsigtighed.

Sejlruter i Grenland, sésom Sisak-ruten, er kun til vejledning. Eftersom Grenlands
soterritorium ikke er opmilt, kan man ikke bare sejle uforbeholdent efter ruterne.
Det er almindelig praksis ved sejlads pa Grenland at bruge sin sunde fornuft og sine
sanser og at tage hgjde for forholdene.

Et almindeligt GPS-system er desuden ikke sa nejagtigt, at Hans Jensen som
skibsferer blot kan regne med, at den tager hgjde for hvert enkelt skeer pa en fastlagt
rute. Om skaerene fremgdr af ruten, athenger af, hvornar ruten er blevet lagt i
GPS-systemet, og her kan ogsa tidevandet have indflydelse pd, om man kan sejle
over skeer.

Eftersom Grenlands seterritorium ikke er opmalt, kan man ikke bare sejle
uforbeholdent efter ruter som f.eks. Sisak-ruten. Uanset at ruten er indsat i badens
GDPS-system, skal man stadig sejle meget varsomt, hvilket Hans Jensen ikke gjorde.

AfEs. 51 fremgir en artikel fra Soefart.dk fra den 30. april 2021.

Det fremgér bl.a. af artiklen, at serligt klimaforandringerne i Arktis har skabt behov
for nye sgkort, og at kun en meget lille brekdel af det arktiske soterritorium,
herunder soterritoriet omkring Grenland, er opmélt med moderne seopmilings-
teknologier.

Selv hvis retten skulle finde, at Sisak-ruten er at kategorisere som opmalt
soterritorie, sd er ruten si snavert opmalt, at der ikke skal meget ¢il for at komme
ud af kurs og dermed ud af den opmalte rute. Man skal derfor sejle meget varsomt
og forsigtigt, hvis man skal blive pa ruten og ikke komme ud i ikke opmalt
sgterritorium.

Det gores derfor yderligere geldende, at uanset om Sisak-ruten er at kategorisere
som opmalt sgterritorium, si har det veeret umuligt at holde den pracise kurs pa

ruten, taget Hans Jensens hastighed og sigtbarheden i betragtning.

Pi Es. 113 er fremlagt screen-prints, som viser det sted, hvor Hans Jensen og hans
besztning blev samlet op af dem, som reddede dem den 16. september 2022.

Som det fremgar af billederne, blev besztningen samlet op et stykke fra Sisak-ruten.
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Det kan derfor legges til grund, at kollisionen er sket uden for Sisak-ruten. Dette
skyldes formentlig, at Hans Jensen er kommet ud af kurs, grundet kombinationen
af den heje fart og den darlige sigtbarhed.

Selv hvis retten skulle finde, at Sisak-ruten er opmalt seterritorie, og at Hans Jensen
ved sin sejlads i ovrigt ikke har udvist grov uagtsomhed i forhold til, hvad der er
kutyme ved sejlads pa Sisak-ruten, er dette uden betydning for sagen, da
kollisionen, som dokumenteret pa E s. 113, er sket uden for Sisak-ruten.

Retten skal derfor ved vurderingen af Hans Jensens grad af uagtsomhed tage
udgangspunkt i, at sammenstodet er sket uden for Sisak-ruten.

3.2.2 Farten

Det gores geldende, at Hans Jensen med en hastighed pd 15-16 knob, ikke har
taget tilstrekkelig hojde for den dirlige sigtbarhed grundet vejret, det pagzldende
farvand og béidens storrelse og manevreevne. Hans Jensen satte med den hgje
hastighed sig selv i en situation, hvor det var umuligt at nd at reagere over for lavt
vand og forhindringer, sisom bl.a. sker.

Hans Jensen har gjort geldende, at ingen sejlende pa Sisak-ruten sejler ved lav fart,
dvs. 2-3 knob, men at alle sejler marchfart (25-30 knob), nogle gange hurtigere.

Som det er dokumenteret med E s. 113, sejlede Hans Jensen pa tidspunkeet for
kollisionen udenfor Sisak-ruten, hvorfor kutymen i forhold til farten pa Sisak-ruten

er uden betydning for denne sag.

Det bestrides dog under alle omstendigheder, at alle, uanset vejret, sigtbarheden og
tidspunktet pa dagen, sejler mellem 25 til 30 knob pa Grenland, herunder pa
Sisak-ruten. Dette er ikke et udtryk for almindelige kutyme og er i evrigt ikke

yderligere underbygget eller dokumenteret af Hans Jensen.

Chubb gor i den sammenhang geldende, at E's. 117 og 119 ikke dokumenterer
eller understotter Hans Jensens synspunkt om, hvad der er almindelig kutyme ved
sejlads pa Grenland. Bilagene har i evrigt ingen bevismessig veerdi i forhold til
sejladsen i nerverende sag. Det bestrides tillige, at billederne og videoerne pa E s.
121-194 udger dokumentation for en sadan kutyme.

Uanset hvor der sejles, skal der sejles i henhold til sevejsreglerne hvorefter man bl.a.
skal sorge for, at ethvert skib gar med en sikker fart. Ved vurderingen af, hvad der er
sikker fart, skal der tages hgjde for blandt andet sigtbarheden, skibets mangvreevne
og om natten, nar det er morkt og tilstedeveerelsen af baggrundslys, sisom fra lys i
land eller genskin fra egne lanterner.
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Hyvis der sejles med en hastighed mellem 25-30 knob i darligt sigte pd Gronland,
herunder Sisak-ruten, vil det utvivlsomt vare i strid med enhver form for godt
somandskab og tillige groft uagtsomt. Dette er ogsa tilfzeldet, hvis man sejler 16
knob, da skibsfereren ikke har mulighed for at reagere, eller om nedvendigt at
undvige farer for sejladsen.

Hans Jensen har anfort, at en statuering af grov uagtsomhed i denne sag vil betyde,
at man alene kan sejle med 2-3 knob, hvorefter alt sejlads mellem byerne pa
Gronland praktisk talt bliver umulig.

Dette bestrides, og der m4 tillige siges at vere et vist spend mellem 2 knob og 16
knob. Det er blot afgerende, at der sejles forsvarligt under hensyntagen til de til
enhver tid geldende forhold.

I den sammenhang kan det fremhaves, at de som reddede Hans Jensen og hans
besztning den 16. september 2022, sejlede betydeligt langsommere grundet
forholdene pa ruten, hvilket fremgér af politirapporten (E s. 109):

Det var en besverlig tur, fordi der var sa darlig sigtbarhed. Bidens vinduer
duggede til, og vandet drev fra dem, regnen gsede ned udenfor og tigen gjorde
det umuligt at se frem for sig. ... sejlede baden udelukkende ved hjlp af gps
og med en fart pa 6-7 knob. Jeg spejdede frem med hovedet ud af
ovenlysvinduet. Vandet var fuldt af drivtemmer, tang og skeer.

Hans Jensen har derfor under alle omstendigheder fort en hastighed der var for hej
i forhold til de konkrete forhold den pagzldende dag, hvorved han har uvist grov
uagtsomhed. Dette havde ogsa veret tilfeldet, hvis Hans Jensen havde fort den
samme hastighed pa Sisak-ruten.

3.2.3 At skaret var underspisk

Det bestrides, at pasejlingen af skeret var sket, selvom det havde varet lyst. Hvis det
havde veret lyst, og sigtbarheden havde varet bedre, havde det utvivlsomt vret
nemmere at orientere sig i forhold til potentielle undersgiske sker, som matte ligge
lige under vandoverfladen.

Nar det er morke, og sigtbarheden er darlig, har man ikke de samme muligheder for
at orientere sig om underspiske skar. Det er derfor ogsé helt naturligt, at man her
sejler efter forholdene og nedsetter farten betydeligt i forhold til sejlads ved dagslys.

Det er derfor uden betydning, om skaret var underseisk. Hvis Hans Jensen ikke
havde haft en si hej fart, havde han nemmere kunne undvige pasejlingen af skeret.

Selv hvis han alligevel havde pésejlet skaret, havde kollisionen med en lavere fart

ikke forérsaget lige sd betydelige skader pa baden.
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Det bemarkes i den sammenhang, at der pa Grenland er tale om ikke-opmalt
seterritorium, bdde indenfor og udenfor Sisak-ruten, hvorfor det er almindelig
kendt ved sejlads pa Grenland, at der kan vere undersoiske sker, og at tidevandet
kan gore en stor forskel pa, om man kan sejle over skarene eller ¢j.

Hans Jensen er en erfaren sejler, som har sejlet pa Grenland adskillige gange,
hvorfor han vidste eller burde have vidst, at man nogle gange ma tage farten helt af
for at se, om der er sker, da dybden lige pludselig kan vere alarmerende lav.

Ved en lavere hastighed havde Hans Jensen haft mulighed for at undga en fuld
kollision med skeret, og den lavere fart ville under alle omstendigheder have
forarsaget betydeligt mindre skader pa baden.

Det er i denne sammenhang uden betydning, at Hans Jensen benyttede sig af et
GDPS-system ved sejladsen. Da GPS-systemet udelukkende markerer oversoiske
forhindringer, kan du ikke blindt overlade navigering til denne, uden at tage
beherigt forbehold for potentielle undersoiske skeer.

3.3 Ad péstand om betaling af et mindre belob

I tilfelde af at retten mod forventning skulle finde, at Hans Jensen ikke har udvist
en tilstreekkelig grad af grov uagtsomhed, og at Chubb er forpligtet til at udbetale
forsikring i henhold til den indgdede forsikringsaftale, skal der i stedet udbetales et
mindre belob end det af Hans Jensen opgjorte belob pa 876.000 kr.

Til stotte for den mere subsidizre pastand om betaling af et mindre belgb gores det
gzldende, at Hans Jensen i hvert fald har udvist en vis grad af uagtsomhed ved sin

sejlads og ageren den 16. september 2022.

Det gores tillige geldende, at kollisionen udelukkende skyldes Hans Jensens egen

uforsigtighed ud fra en betragtning om egen skyld.

I henhold til forsikringsbetingelserne afsnit A, § 6, er forsikringsselskabet berettiget
til at afsld dekning eller nedsette erstatningen i forhold til graden af uagtsomhed.

Huis retten finder, at graden af uagtsomhed ikke er tilstraekkelig til at afsld deekning,
foreligger der stadig en sidan grad af uagtsomhed, at Chubb er berettiget til at
nedsatte erstatningen.

Retten ber derfor skensmeassigt fastsette et passende belob, som tager hojde for
Hans Jensens udviste grad af uagtsomhed og egen skyld.
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Rettens begrundelse og resultat

(51)

Spergsmilet er, om Hans Kristian Jensen Hoj har fremkaldt forliset den 16. september
2022 ved grov uagtsomhed, siledes at Chubb European Group er berettiget til at afsla
dekning eller nedsatte erstatningen i forhold til graden af uagtsomhed, jf. § 6 i forsikrings-
betingelserne. I forsikringsbetingelsernes definition af grov uagtsomhed henvises til den
situation, at en person vasentligt undlader at udeve den nedvendige omhu, der er
pikravet af omstendighederne som helhed, undlader at gore sig de mest enkle overvejelser
og/eller undlader at tage hejde for ting, der burde vere abenbare for en fornuftig person
under de givne omstendigheder.

Indledningsvis bemarker retten, at Sgvejsreglerne — som Chubb European Group har
henvist til — knytter sig til «Convention on the International Regulation for Preventing
Collisions at Sea» og siledes er antikollisionsregler og vedtaget for at forhindre kollisioner i
medet mellem to skibe. Sovejsreglerne finder derimod ikke direkte anvendelse i forhold til
almindelig sejladsplanlagning, herunder navigaterens lebende kontrol af fartgjets position
i henhold til sejladsplanlegningen.

Retten laegger efter bevisforelsen til grund, at Hans Kristian Jensen Hoj den 16. september
2022 sejlede ad Sisak-ruten syd over mod Fiskenzsset med en hastighed af op imod 15-16
knob pa pasejlingstidspunktet. Selvom opsamlingsstedet efter forliset ikke er pa Sisak-ruten,
finder retten ikke grundlag for at afvise Hans Kristian Jensen Hgjs forklaring om, at han
sejlede pé Sisak-ruten, idet han og Nicolaj Grauert samtidig har forklaret, at der var strem, og
at de efter grundstedningen béde drev og roede ind mod land i 1-2 timer.

Sisak-ruten er en rute i et sejladsomréide, som er baseret pa politiets tracks, og efter
bevisforelsen — herunder forklaringerne, mail af 18. april 2024 fra Maniitsoq Tour Boat
ApS, billedmateriale og videomateriale — legger retten til grund, at det er sedvanligt at
sejle pa denne rute. Hans Kristian Jensen Hgj — som flere gange havde sejlet pa denne rute
— har forklaret, at han navigerede efter en nyere GPS (elektronisk sgkort) og radar, og at
han gik op og ned i fart efter forholdene. Det var merkt, vindstille og havblik, og bade
Hans Kiristian Jensen Hoj og Nicolaj Grauert har forklaret, at de holdt gje med
omgivelserne, radar og GPS. Hans Kristian Jensen Hoj har desuden forklaret, at han var
opmearksom pé, om han holdt sig pé stregen pa Sisak-ruten.

Retten leegger desuden til grund, at Hans Kristian Jensen Hoj den 16. september 2022
pasejlede et underspisk skar. Som anfort af Chubb European Groups egen taksator den 20.
marts 2023 kan der sagtens vare sker i og omkring Sisak-ruten. Retten tillegger det ikke
afgorende betydning, at det af en af Hans Kristian Jensen Hoj underskrevet politirapport
fremgar, at han til politiet skulle have forklaret, at der var tale om pésejling af en
«klippeside». Hans Kristian Jensen Hgjs forklaring for Se- og Handelsretten, hvilken
forklaring fremstar troveerdig, ssmmenhangende og detaljeret, understottes af vidnet
Nicolaj Grauerts forklaring om, at han ved pasejlingen fornemmede, at de ikke sejlede
direkte pa noget, men at baden «korte» pa noget, og at der var vand nede i biden. Hertil
kommer, at Hans Kristian Jensen Hoj har forklaret, at han efter at veere kommet i
redningsfladen ikke si nogen klippeside eller noget synligt skaer. Hans Kristian Jensen Hoj
og Nicolaj Grauerts forklaringer stemmer desuden med Hans Kristian Jensen Hojs tegning
og beskrivelse af skaden pa baden i hans anmeldelse til forsikringsselskabet.
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Under disse omstendigheder er det ikke godtgjort, at Hans Kristian Jensen Hgj som folge
af sejlruten, nedsat sigtbarhed pa grund af tage, vejrforholdene i ovrigt, badens fart eller
andre forhold har udvist grov uagtsomhed som beskrevet i forsikringsbetingelserne. Efter
sin egen og Nicolaj Grauerts forklaring foretog Hans Kristian Jensen Hoj derimod béde for
og efter forliset relevante handlinger. Det mé anses for usandsynligt, at Hans Kristian
Jensen Hoj kunne have set og undgiet pasejling af et underseisk skar, som kun kan ses
med det blotte gje under visse serligt gunstige forhold i dagslys. Det er ikke godtgjort, at
Hans Kristian Jensen Hoj ved en lavere hastighed ville have undgiet pasejling af det
underspiske skeer, ligesom det ikke er godtgjort, at en lavere hastighed ville have medfort
mindre skader under de givne omstendigheder, hvor det ikke kan udelukkes, at strommen
ved sejlads med lavere hastighed kunne have haft sterre magt over baden, sé sikker
navigering ville have veret yderligere kompliceret.

Efter en samlet vurdering har Chubb European Group siledes ikke godtgjort, at Hans
Kristian Jensen Hej har fremkaldt forsikringsbegivenheden pa grund af grov uagtsomhed
som angivet i forsikringsbetingelserne med den folge, at forsikringsdekning skal afslés eller
nedsattes.

Herefter — og da det af policen for Hans Kristian Jensen Hojs bid fremgar, at deknings-
omfanget er 900.000 kr. med fradrag af selvrisiko pa 24.000 kr. — tager retten Hans
Kristian Jensen Hojs pastand om, at Chubb European Group skal betale 876.000 kr. til
folge.

Kravet forrentes med procesrente fra den 29. december 2022 efter forsikringsbetingelsernes
§ 8, stk. 1 og 2, jf. forsikringsaftalelovens § 24, stk. 2, jf. rentelovens § 5, stk. 2.

Sagsomkostningerne er efter sagens veerdi, forleb og udfald fastsat til dekning af
advokatudgift med 86.250 kr. og af retsafgift med 15.500 kr., i alt 101.750 kr. Hans
Kristian Jensen Hoj er ikke momsregistreret.

Thi kendes for ret:

Chubb European Group skal til Hans Kristian Jensen Hgj betale 876.000 kr. med tilleg af
procesrente fra den 29. december 2022 til betaling sker.

Chubb European Group skal til Hans Kristian Jensen Hoj betale sagsomkostninger med
101.750 kr.

Belobene skal betales inden 14 dage.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.

NORDISKE DOMME
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ND-2024-16 Gulating lagmannsrett

Myndighet Gulating lagmannsrett
Dato 2024-11-08
Doknr/publisert ND-2024-16

Stikkord (16) Panterett. Forholdet mellom flere panteretter. Panteloven § 1-13
og sjoloven § 23.

Sammendrag Saken gjaldt tvist om prioritetsrekkefolgen mellom to panthavere med
pant i fileterings- og fryseskipet, Ocean Fresh. Atlantic Dawn UC og
Marine Recycling AS hadde gitt 1an til det skipseiende selskapet Ocean
Fresh Food AS. Pantobligasjonene ble utstedt samme dag, og registrert
samtidig i skipsregisteret. Atlantic Dawns obligasjon anga forste
prioritet, og Marine Recyclings anga andre prioritet. Marine Recycling
krevde at pantene hadde lik prioritet med henvisning til panteloven §
1-13 og sjeloven § 23. Lagmannsretten kom til at det ikke var grunnlag
for & fravike prioritetsrekkefglgen slik den fremgikk av panteobligasjonene.
Retten la veke pa at pantsetter/hjemmelshaver hadde signert separate
dokumenter som eksplisitt angav ulik prioritet, og at det ikke forela
noen avtale mellom panthaverne om lik prioritet. Retten papekte at
reglene om likestilt prioritet ved samtidig registrering i skipsregisteret
ikke kunne overstyre partenes uttrykkelige disposisjoner.

Hordaland tingrett THOD-2022-2219 — Gulating lagmannsretts dom
8. november 2024, 1LG-2024-17033 (24-017033ASD-GULA/AVD2).
Anke til Hoyesterett ikke tillatt fremmet, HR-2025-574-U.

Adantic Dawn UC (advokat Qystein Horneland) mot Marine
Recycling AS (advokatfullmektig Ida Werenskiold og advokat Knud
Jacob Knudsen).

Forfatter Retten: lagdommerne Margareth Christophersen og Torstein Frantzen
samt ekstraordinzr lagdommer Vigdis Bygstad.

[Avsnittsnummereringen er foretact av Nordisk Skibsrederforening, ]

NORDISKE DOMME
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Saken gjelder tvist mellom to panthavere om prioritet for pant i skip.

Saken stir i samme stilling for lagmannsretten som for tingretten, og tingrettens redegjorelse
for sakens bakgrunn er for si vidt dekkende for bevisforselen for lagmannsretten, og det
vises til denne, jf tvisteloven § 16-6 femte ledd. Lagmannsretten finner det likevel
hensiktsmessig & gi en egen og noe mer utfyllende fremstilling av faktum.

Adantic Dawn UK er et irskregistrert selskap som driver med fiskerivirksomhet
internasjonalt. Selskapet er del av et internasjonalt konsern som har lang erfaring med &
fiske utenfor Mauritania i Afrika. Marine Recycling AS er et norskregistrert selskap, som
driver med fiskerirelatert virksomhet. P4 tidspunkt som er relevant for denne saken var
Odd Karsten @stervold styreleder og Tor Vikenes varamedlem og Vikenes eide ogsa 14 %
av aksjene i selskapet. Han hadde ikke signaturrett.

Atlantic Dawn eier 60 % og og Marine Recycling eier 40 % av aksjene i selskapet Ocean
Fresh Food AS («OFFAS»). Atlantic Dawn har vert ansvarlig for administrasjonen i
OFFAS. Selskapet ble stiftet i 2009 med hovedformal & eie skip. OFFAS eier fileterings- og
fryseskipet «Ocean Fresh». Skipet kan ikke selv fiske, men mottar fisk til behandling og
innfrysning fra andre fiskefartay. P4 tidspunkt som er relevant for denne saken var Odd
Karsten @stervold styreleder i selskapet. Tor Vikenes, Karl McHugh og Christine Sweeney
var styremedlemmer. Partene hadde saledes lik representasjon i styret. Signaturretten tilla
styrets medlemmer hver for seg. I den perioden denne saken gjelder drev selskapet med
fiske utenfor Mauritania pa vestkysten av Afrika. Selskapet ble slatt konkurs 7. august 2024
og boet har abandonert skipet.

Virksomheten i OFFAS var i stor utstrekning finansiert ved ldn fra aksjonrene. Per 31.
desember 2019 hadde Marine Recycling og Atlantic Dawn tilfert OFFAS kapital i form av
lan med henholdsvis USD 14 150 665 og USD 15 667 869. OFFAS hadde pr. 31.
desember 2019 et negativt arsresultat pd USD 9 034 000.

I e-post av 24. januar 2020 fra Karl McHugh til Tor Vikenes ble det pekt pa at
fiskerivirksomheten i Mauritania ikke gikk serlig bra pd grunn av ekt konkurranse fra
andre selskaper, og at den finansielle situasjonen i OFFAS var svak. Verdien av skipet ble
anslace til USD 10 000 000. Karl McHugh ga beskjed om at Atlantic Dawn ikke ville lane
inn yrteerligere midler i OFFAS, og han skisserte noen mulige lgsninger, blant annet &
avslutte operasjonen og selge skipet.

Den 2. juni 2020 ble skipet, og tre fiskebéter tilhorende OFFAS, arrestert av mauritanske
myndigheter under fiske i mauritanske farvann, underrapportering av fangst, manglende
betaling av avgifter mv. I e-post av 4. juni 2020 fra Karl McHugh til Tor Vikenes ble det
gitt en ny oppdatering om situasjonen i Mauritania. I e-post av 7. juli 2020 oppsummerte
Karl McHugh hva som hadde blitt gjort for & hindtere arresten og 2 frigitt skipene. Det
ble blant annet vist til at mauritanske myndigheter krevde betalt tollavgifter med USD 1
950 000. Den 22. juni 2020 overforte Atlantic Dawn USD 1 950 197, pluss USD 100
000 til mauritanske myndigheter.
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Den 9. juli 2020 ble det avholdt styremote i OFFAS over telefon. Av referatet fra motet,
under avsnittet «Board resolution» fremkommer blant annet at aksjonzrene var enige om
og besluttet at de skulle betale inn belop til dekning av tollavgifter i samsvar med sine
eierandeler i OFFAS. Referatet ble ikke undertegnet av representantene for Marine
Recycling. I perioden 15. — 28. juli 2020 purret Karl McHugh gjentatte ganger pa
overforing av Atlantic Dawn sin andel av tollavgiftene, og ogsi betaling av selskapets andel
av lopende driftsutgifter. Den 21. juli 2020 sendte Karl McHugh en ny oppdatering til Tor
Vikens og Odd Karsten @stervold, med ny anmodning om at Marine Recycling bidro med
sin andel. Henvendelsen ble ikke besvart.

I e-post av 27. juli 2020 sendte Karl McHugh e-post til sin advokatforbindelse i Wikborg
Rein Advokatfirma ved advokat Stein Pettersen, der forstnevnte understreket at det hastet
med registering av pant i skipet. Den 29. juli 2020, ble advokaten instruert av Karl
McHugh om & utstede pantedokumentene. Pa dette tidspunktet var forslaget om pant ikke
presentert for Marine Recycling. Senere samme dag ble anbefaling om pantsettelse
presentert for Tor Vikenes. Det ble ikke sagt noe om forste og andre prioritet. Tor Vikenes
svarte samme dag at han hadde snakket med Odd Karsten @stervold og at

«we agree that is good to put mortgages on the wessel to secure the shareholder
loans given».

Karl McHugh ga ogsa uttrykk for at det var behov for avklaring med hensyn til videre
finansiering av selskapet. Vedlagt e-posten fulgte dokumentet «Cash call 1» som Atlantic
Dawn v/McHugh hadde utarbeidet, datert 28. juli 2020, som skulle sikre kapitaltilforsel
og framtidig drift. Utkastet la opp til at partene skulle tilfore OFFAS USD 3 500 000, der
Atlantic Dawn skulle bidra med USD 2 100 000 og Marine Recycling med USD 1 400
000. Under disse forutsetninger skulle det utferdiges to pantedokumenter, begge med lik
(forste) prioritet i skipet Ocean Frech. Det framgér at dersom Marine Recycling ikke var
villig til & bidra med sin del av kapitaltilskuddet, skulle pantsettelsen bare sikre Atlantic
Dawns tilskudd. Av utkastet framgér det at frist for signering av Cash call og betaling av
kapitaltilskuddet var 7. august 2020. Dokumentet ble aldri signert av representant for
Marine Recycling.

Den 29. juli 2020 meldte Marine Recycling v/Vikenes tilbake at

«On the cash call our lawyers recommend that given the circumstances we should
focus on the upcoming expenses and keep them as low as possible and try to cover
them week by week.»

Senere samme kveld svarte Atlantic Dawn v/McHugh:

«I 'am very disappointed to note your comments with respect to the funding of the
company...

Also you have been made fully aware of the financial support that AD has provided
to keep the company alive until now...

I am asking both you and Odd to urgently reconsider your position and make the
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cash commitment that the company so desperately needs.

This negative energy is a waste of time and is causing stress on top of an already very
tense situation.

I urge both you and Odd to respond to me in writing confirming the cash
commitment you will make and when it will be transferred.

Meanwhile I would appreciate if you would sign the ‘Cash Call’ document sent
earlier and return it to me.»

(13) Korrespondanse med tilsvarende innhold ble ogsa utvekslet mellom partene dagen etter,
den 30. juli 2020. Her bemerket Atlantic Dawn v/McHugh i tillegg:

«As you have failed to adequately engage with us at a corporate level we really fear
that we have no choice but to instruct our lawyers to take our ownership in the
company to 70% so that decisions can be made at board level to protect the
company’s interests. I must remind you that if we proceed in this manner then
MRC will remain 30% owners of OFFAS and therefore you are legally obliged to
exercise your corporate responsibilities in the best interests of the company.»

(14) Henvendelsen ble besvart av Marine Recycling v/Vikenes:

«We want to work together with AD to find the best solutions in this very
challenging situation. Our recommendation is:

...At this stage with detained vessel most creditors would most likely understand
why they are not getting paid now

MRC will contribute in paying their part of salaries and insurance for the vessels
(minimum costs)»

Atlantic Dawn v/McHugh var misforngyd med Marine Recyclings manglende vilje til &
bidra til ensket kapitaltilforsel til OFFAS, men han uttrykte tilfredshet med at Marine

Recycling var villig til & bidra til pantsettelse og utferdigelse av pantedokumenter. Til
Vikenes uttalte McHugh 29. juli 2020:

«l am pleased to note that Odd Karsten is in agreement to proceed with establishing
mortgages. | have instructed Stein Petersen to prepare the necessary documentation.

Are you in Bergen to sign on behalf of MRC if necessary?»

Den pafolgende dag, 1. august 2020, skrev Atlantic Dawn v/McHugh folgende til advokat
Stein Pettersen:

«In terms of approach I believe we cannot expect any co-operation from Tor and

Odd if we are only registering the mortgage for AD. I think therefore that it would
be best to present to them the 1st priority mortgage to AD and the Mortgage to

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

MRC at the same time. In that way we are also showing that we are looking to
protect their interests. If they refuse to co-operate due to our mortgage ranking
ahead of theirs then we will immediately send them (again) the cash call notice and
we will give them 24hrs to transfer the money if they wish to have pari passu
mortgages. If they fail to do this then we will take the additional 10% of the
company to give board control and we will minute in an EGM that due to the fact
that it was unacceptable to ’standstill’ these urgent measures were taken.»

De to pantedokumentene, som begge er datert 3. august 2020, ble signert av OFFAS ved
daverende styremedlem, Tor Vikenes. Pantedokumentene ble sendt til tinglysning og
tinglyst samtidig i skipsregisteret 6. august 2020. I begge pantedokumentene er det inntatct
klausul om prioritet.

I pantedokumentet til sikkerhet for USD 23 000 000 til fordel for Atlantic Dawn star
folgende erklering:

«This mortage has right of succession as and claims of equal or prior rank are paid
off or redeemed. This mortgage currently ranks with first priority.»

I pantactesten fra NIS stdr det «Med anfert 1. prioritet.».

I pantedokumentet til sikkerhet for USD 15 400 000 til fordel for Marine Recycling stir
folgende erklering:

«This mortage has right of succession as and claims of equal or prior rank are paid
off or redeemed. This mortgage currently ranks with 2nd priority after a mortgage
on 1st priority issued to Atlantic Dawn UC (Company No 24833) in amount of

USD 23,000,000.»

I pantattesten fra NIS stir det «Med anfert 2. prioritet etter journal nr.: 804/2020» — dvs.
panteretten til Atlantic Dawn.

Den 11. September 2020 sendte advokat Jan Vablum melding til Karl McHuges der han
papekte at pantene var registrert med ulik prioritet og han ba om at dette ble korrigert. I
brev av 14. september 2020 fra advokat Stein Pettersen til advokat Vablum ble det vist til
betingelsene i Cash call som begrunnelse for ikke & gi Marine Recycling lik prioritet. Det

var deretter korrespondanse mellom partene om prioritetsrekkefelgen, uten at de kom til

enighet.

Marine Recycling fremmet sgksméil mot Atlantic Dawn ved stevning av 5. februar 2022 til
Hordaland tingrett med péstand om at de to pantobligasjonene skulle registreres med lik
prioritet. Atlantic Dawn tok til motmele i tilsvar og péstod prinsipalt avvisning, subsidizrt
frifinnelse.

Hordaland tingrett avsa 1. desember 2023 dom med slik domsslutning:
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(25)

Atlantic Dawn UC sitt pant i skipet «Ocean Fresh» med journal nr.
00804/2020 og Marine Recycling AS sitt pant i skipet «Ocean Fresh» med
journal nr. 00805/2020 skal registreres med lik prioritet.

Atlantic Dawn UC demmes til 4 erstatte Marine Recycling AS sine
sakskostnader med 645 735 — sekshundreogfortifemtusensjuhundreogtrettifem
— kroner, innen 2 — to — uker fra forkynning av dommen.

Atlantic Dawn UC har anket dommen til lagmannsretten. Anken gjelder rettsanvendelsen
og bevisbedommelsen. Marine Recycling AS har i tilsvar til anken péstatt anken forkastet.
Ankeforhandling ble avholdt i Bergen 9.- 10. og 16. september 2024. Partene motte med
sine prosessfullmektiger og avga forklaring. Lagmannsretten herte forklaring fra tre vitner.
Nar det gjelder forhandlingens forlep for evrig, vises til rettsboken.

Ankende part, Atlantic Dawn UG, har i hovedsak anfert:

(26)

Saken gjelder kun tvist mellom to panthavere om prioritet. Motpartens synspunkt om at
panterettene har lik prioritet er feil. Panterettene har forste og andre prioritet gitt av den
som har registerhjemmel, det vil si Ocean Fresh Food AS (OFFAS). Partene har ikke
inngice bindende avtale om at selskapene skal ha lik prioritet. Den pastand motparten har
nedlagt kan kun rettes mot OFFAS, og innebzrer at ankende part ogsa mé gis medhold pé
dette grunnlag.

Lagmannsretten ma ta utgangspunkt i at pantsetter har tilsagt forste og andre prioritet.
Verken panteloven § 1-13 eller sjoloven § 23 gir rett til lik prioritet. Motparten har bygget
saken pé en misforstaelse av disse bestemmelsene. Panteloven § 1-13 er fullstendig
irrelevant nar panterettene er registrert med 1. og 2. prioritet, som i denne saken.
Bestemmelsen har kun praktisk betydning hvor det ikke er avtalt noe annet og i det
«unntakstilfelle» at det er stiftet to eller flere panteretter hvorav ingen har rettsvern, jf
Ot.prp. nr. 39 (1977-1978) side 1. Sjeloven § 23 andre ledd forutsetter at det er tale om
kolliderende panteretter, altsd panteretter som ikke allerede er tilsagt ulik prioritet fra
pantsetters side. Anvendelse av prioritetsreglene forutsetter altsd rettighetskollisjon. Det
foreligger ingen rettighetskollisjon i denne saken da pantsetter har tilsagt Atlantic Dawn
UC og Marine Recycling henholdsvis 1. og 2. prioritet. Dette fremgér uttrykkelig av de
respektive pantedokumentene, og skipsregisteret har registrert panterettene korreke og i
samsvar med den prioritet hver av panthaverne er tilsagt. Dette er ogsa erkjent av
motparten. Gyldigheten av pantsetters disposisjoner er ikke angrepet og er uansett ikke
tvistetema i saken. Tidligere anforsler fra motparten om myndighetsmisbruk og avtaleloven
er som nevnt uttrykkelig frafalt. Det har ingen rettslig betydning hvorvidt Vikenes faktisk
leste pantedokumentene.

Motpartens pistand innebzrer at det foreligger en prioritetsavtale som endrer de
opprinnelige tilsagte prioriteter, hvilket er bestridt av begge parter. Slik avtale krever
pantsetter/hjemmelshavers samtykke. Det vises til blant annet Skoghgy, Panterett, 5.
utgave side 213. Det er pé det rene at pantsetter/hjemmelshaver ikke har samtykket til
prioritetsvikelse. Konsekvensene av dette er at lagmannsretten ikke kan avsi dom som
eventuelt pdlegger OFFAS & samtykke til prioritetsvikelse. Lagmannsretten kan uansett
ikke komme til at det foreligger gyldig avtale som gir motparten lik prioritet, fordi det
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mangler samtykke fra OFFAS og lagmannsretten kan ikke avsi dom som pélegger noen &
registrere en ugyldig prioritetsavtale i skipsregisteret. Dersom en rettskraftig dom skal
kunne tre i stedet for pantsetters samtykke/medvirkning forutsetter dette at hjemmels-
haver/pantsetter er saksokt i saken.

Motparten gjor gjeldende at lik prioritet er en «mekanisk folge» av panteloven §1-13 og
sjoloven § 23 fordi pantedokumentene ble sendt i samme konvolutt, uten hensyn til
innholdet i det enkelte pantedokument. Motparten har ettertrykkelig gjort gjeldende at
det ikke foreligger noen avtale mellom sakens parter overhodet. Dette innebarer at
ankende part ma gis medhold i sin pastand for lagmannsretten. Subsidiert anferes at det
uansett ikke er inngatt noen avtale om lik prioritet. Begrepet har ikke et entydig innhold,
er ikke lovregulert og det foreligger ikke noen klar bakgrunnsrett. Problemstillingen
kommer pa spissen nér panteobjektet ikke kan gi dekning til samtlige panthavere med lik
prioritet. Lik prioritet/«pari passu» kan ha en rekke potensielle alternative betydninger, der
ingen av de reelle alternativene har fitt noen avklaring i denne saken. Det vises til generelle
avtalerettslige utgangspunkter for bundethet, jf HR-2017-971-A (Presentwater), avsnitt
44, 45, og 48-49.

Motparten har bevisbyrden for sin anforsel om at panterettene har en annen prioritet
panthaverne imellom enn det de er tilsagt av pantsetter og som er registrert. Tvilsrisikoen
skal saledes g ut over motparten. Det anfores at motparten apenbart ikke hadde en
berettiget forventning om lik prioritet. OFFAS var insolvent, og tidligere usikrede lan var
gatt tapt. Motparten gnsket ikke & bidra med likviditetstilforsel. Hele premisset for
pantsetters forslag om sikkerhet med lik prioritet var pro rata bidrag med friske midler til
selskapet. Pantsettelse for 4 unngd tvangssalg i Mauritania var et underordnet delformal.
Motparten avviste det eneste mulige grunnlagt for ret til pant pé ferste prioritet. Det
hadde sterk formodning mot seg at motparten, i en situasjon der selskapet hadde avslatt &
etterkomme anmodningen om likviditetstilskudd, skulle fa samme prioritet som den

aksjoneren som aksepterte & etterkomme anmodningen. Arsaken til at motparten ikke

onsket 4 bidra er fullstendig uten relevans for de spersmal lagmannsretten skal ta stilling
til. Motparten tok aldri opp at selskapet forventet & fa forste prioritets pant i skipet.
Motparten hadde ingen berettiget forventning om at ankende part og OFFAS formlest og
uutalt skulle forplikee seg til & sikre motparten lik prioritet uten at premissene for dette var
nedfelt i et signert avtaledokument.

Ankende part har lagt ned slik pastand:

Pantobligasjon pilydende USD 23 000 000 med journal nr 00804/2020 i
faver av Atlantic Dawn UC med pant i skipet «Ocean Fresh», kallesignal
LAEZ7, hefter i skipet pa forste prioritet. Pantobligasjon pilydende USD

14 500 000 med journal nr 00805/2020, i faver av Marine Recycling AS med
pant i skipet «Ocean Fresh», kallesignal LAEZ7, hefter i skipet pd annen
prioritet, etter obligasjon i faver av Atlantic Dawn UC.

Atantic Dawn UC tilkjennes dekning av sakskostnader for tingrett og

lagmannsretten.
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Ankemotparten, Marine Recycling AS, har i hovedsak anfert

(32)

Motpartens prosessuelle innsigelser knytter seg til spersmalet om vilkirene i tvisteloven

§ 1-3 om at seksmalet mé gjelde et «rettskrav» og om det foreligger et «reelt behov for 4 f&
kravet avgjort» overfor motparten, er oppfylt. Det skal skje en samlet vurdering av kravets
aktualitet og partens tilknytning til dette. I forarbeidene fremgér at det ma vurderes om det
er «naturlig og rimelig» at tvisten kan behandles av domstolene. Det er som klar hovedregel
ikke krav om tvungent prosessfelleskap i privatrettslige tvister. I denne saken foreligger det
en reell uenighet og tvist om prioriteten for pantobligasjonene. Rettspraksis viser flere
eksempler pa soksmal mellom panthavere der pantsetter ikke er gjort til part, jf
Rt-1994-773 og LA-2005-93203. Nar panthaverne kan inngd avtaler om prioritet, md
man kunne g til ssksméil om innholdet i en slik avtale som er omtvistet. Tvungent
prosessfellesskap foreligger bare hvor seksmalet far direkte konsekvenser for tredjepart ved
at det griper direkee inn i rettigheter til tredjeperson. Det er ikke situasjonen i denne saken.
En dom i ankemotpartens faver vil innebere at det ikke foreligger avtale om ulik prioritet
og at pantelovens deklaratoriske regel om lik prioritet skal legges til grunn. Det ma siledes
legges til grunn at kravet til seksmaélsgjenstanden er oppfylt.

Utgangspunketet etter panteloven § 1-3 og sjoloven § 23 er at ankemotparten har krav pa
samme prioritet som motparten. Dersom dette utgangspunktet skal fravikes, ma det
foreligge en avtale hvor ankemotparten er part. Det er i praksis et sporsmél om det har blitt
inngatt en avtale mellom panthaverne/aksjonarene. Partene er enige om at skipet skulle
pantsettes for 4 sikre aksjonzrenes lin til OFFAS. Det foreligger ingen skriftlig undertegnet
avtale om at partene var enige om ulik prioritet. Det er motparten som mé pévise at
partene har avtalt ulik prioritet. Pantedokumentene er ikke avtaler mellom partene i saken.
Ankemotparten har ikke undertegnet noen av pantedokumentene. Disse er alene utformet
av motparten og undertegnet av pantsetter. Motparten hevder ikke at Tor Vikenes har
signert for ankemotparten. Vikenes var bare varamedlem hos ankemotparten og hadde
ikke signaturrett for selskapet. Det var kun enestyre Odd Karsten @stervold som hadde
signaturrett. Ostervold fikk aldri se pantedokumentene. Cash call I — dokumentet
omhandler prioritet mellom aksjonrene, og ville vart det naturlige utgangspunktet for en
avtale. Det er et uomtvistet faktum at dokumentet ikke er undertegnet, til tross for at Karl
McHugh ba om dette flere ganger. I tillegg beskriver ikke dokumentet pant pd annen
prioritet. Det ma legges til grunn at det ikke foreligger en formalisert avtale mellom
partene om ulik prioritet.

Det anfores videre at heller ikke kommunikasjonen mellom partene gir grunnlag for &
fastsld at de var enige om ulik prioritet. Basert pd de alminnelige regler om avtaleinngaelse,
er spersmalet om motparten hadde rimelig grunn til & tro eller en berettiget forventning
om at ankemotparten aksepterte at pantobligasjonene skulle ha ulik prioritet. Nar et
skriftlig avtaledokument er utarbeidet av den ene parten og den andre parten ikke
undertegner dette, mé det klare utgangspunkret vere at vilkarene i dokumentet ikke er
akseptert. Dette forstod ogsa Karl McHugh, og var grunnen til at han flere ganger ba om
at Cash call — dokumentet ble undertegnet. Jo flere ganger han purret uten respons, jo
klarere ma det ha blitt for ham at ankemotparten ikke aksepterte vilkirene i dokumentet.
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Det anfores at formalet med pantsettelsen var 4 sikre skipet mot 4 bli solgt pa auksjon av
mauritanske myndigheter etter arrest. Det bestrides at dette var et underordnet delmal.
Det vises til e-poster fra Karl McHugh til advokat Pettersen av henholdsvis 27. og 29. juli
2020, og e-postkorrespondanse mellom Karl McHugh og Vikenes den 29. juli 2020. Det
anfores at pantsettelsen hadde et selvstendig formal, uavhengig av spersmalet om
finansiering og uavhengig av Cash call I. Tilbakemeldingene fra ankemotparten ga ikke
motparten noen berettiget forventning om at Cash call eller at pant pé andre prioritet ble
akseptert. Ankemotpartens tilbakemelding var at de ville redusere kostnadene til et
minimum og dekke disse lopende. Kontakten mellom partene viser at de var enige om
pantsettelse, men ikke om videre finansiering eller Cash call. Det er ikke noe i kontakten
mellom partene som viser at de engang har diskutert forste og andre prioritet. Karl
McHugh sin e-post av 30. juli 2020 er feil idet ankemotparten hadde kommet med
innsigelser og slik hadde Karl McHugh ogsi oppfattet det. Alternativene som Karl
McHugh beskrev i e-post av 1. august 2020 til advokat Pettersen ble aldri presentert for
ankemotparten, som heller ikke fikk se pantedokumentene for disse ble sendt til
registrering.

Dersom avtalens innhold er ubalansert eller urimelig for den ene part, stilles det krav om
serlig klar avtale, jf blant annet Rt-2002-1155. Pant pé andre prioritet har i denne saken
ingen verdi. Motparten ga seg selv pant pa forste prioritet for USD 000 000. Pa
pantsettelsestidspunktet hadde skipet en antatt verdi pi USD 10 000 000. Det kreves da
klare holdepunkter for 4 legge til grunn at ankemotparten aksepterte pant pd andre
prioritet. Det er ikke riktig at motparten hadde statt for finansieringen alene over tid. P4
pantsettelsestidspunktet hadde ankemotparten bidratt forholdsmessig mer i forhold til sin
eierandel. Motpartens kapitalinnskudd/lan etter at pantsettelsen fant sted er irrelevant for

saken.
Anken forkastes.

2. Marine Recycling AS tilkjennes sakskostnader for lagmannsretten.

Lagmannsretten vurdering

(37)

Lagmannsretten er kommet til at pantobligasjonene korrekt er registrert og tinglyst etter
sitt innhold, og at det ikke er grunnlag for & fravike den prioritetsangivelse som fremgar av
pantobligasjonene. Anken tas siledes til folge.

Saken stér i det alt vesentlig i samme stilling for lagmannsretten som for tingretten bade
med hensyn til faktum og juss. Partene har i hovedsak fremmet de samme rettslige
anforsler for lagmannsretten som for tingretten. Det skal tilfoyes at ankende part, for
tingretten, prosederte pd at pantobligasjonene gir uttrykk for en bindende avtale mellom
panthaverne om ulik prioritet. For lagmannsretten anferes at det mellom panthaverne ikke
var avtalt noe som helst om prioritet, og at det avgjorende er at panterettene har forste og
andre prioritet, gitt av den som har registerhjemmel, OFFAS. Innledningsvis skal det ogsé
bemerkes at ankemotparten ikke har gjort gjeldende at det hefter ugyldighetsgrunner ved
utstedelsen av pantobligasjonene, og ankemotpartens tidligere anforsler om myndighets-
misbruk eller ugyldighet med grunnlag i avtalelovens § 36 er eksplisitt frafalt.
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Lagmannsrettens resultat og begrunnelsen for dette inneberer at det ikke er nodvendig 4 ta
stilling til det prosessuelle sporsmélet om ankemotpartens pastand forutsetter at ogsa
pantsetter mé bringes inn i saken som motpart.

Uten at det har betydning for de problemstillinger som denne saken gjelder, skal det likevel
nevnes at det foreligger flere tvister mellom partene. Marine Recycling har krevd
granskning av utbetalinger foretatt fra OFFAS til en rekke utenlandske konti og hvorvidt
fangst av fisk har blitt underrapportert. I kjennelse avsagt av Frostating lagmannsretten 17.
oktober 2023 ble begjeringen om granskning tatt til folge. I tillegg pagir det etterforskning i
regi av Pkokrim og det tilsvarende organ i Irland. Marine Recycling har vist til
granskningssaken som begrunnelse for at selskapet ikke ville bidra med ytterligere ldn eller

kapitalinnskudd til OFFAS.

Det sentrale sparsmalet i saken er om det er grunnlag for & fravike prioritetsangivelsen som
fremgar av pantobligasjonene. Disse to dokumentene er signert og innholdet i
dokumentene er bekreftet av representant for pantsetter/hjemmelshaver, og er lagt til
grunn ved registreringen i skipsregisteret. Registreringen inneberer at Atlantic Dawn og
Marine Recycling, i forhold til pantsetter/hjemmelshaver og tredjemenn, har henholdsvis
forste- og andreprioritets pant i skipet. Det er pa det rene at Vikenes, som signerte
dokumentene, hadde rett til & representere selskapet utad, det vil si pantsetter og
hjemmelshaver, OFFAS, jf aksjeloven § 6-31. Signeringen ble gjennomfert i lokalene til
ankende parts advokat i Bergen. Vikenes signerte begge obligasjonene, uten 4 ha
innvendinger til innholdet i disse. Hans signatur ble bekreftet av to vitner. Utad fremstéir
pantobligasjonene siledes som formriktige og ordinare transaksjoner, og som pantsetter
har tiltride, det vil si sluttet seg til, med angitt prioritet.

Pantobligasjonene bestar begge av kun to sider, og Vikenes har signert pa begge sider.
Rubrikken om angivelse av prioritet i de to obligasjonene fremgar av dokumentenes
forside. Teksten er kortfattet og innholdet fremstir som klart og utvetydig. Det tilfoyes at
det ikke er uenighet om tolkningen av selve pantedokumentene; at disse gir uttrykk for
ulik prioritet. Vikenes forklarte at han ikke studerte obligasjonene nzrmere og at han ikke

ville ha signert pd dokumentene dersom han hadde vart klar over formuleringene som

innbar prioritetsulikhet mellom de to panthaverne. I folge Vikenes var partene enige om 4
ta pant i skipet som sikkerhet for gamle aksjonarlin. Han forklarte videre at pantsettelsen
ble gjennomfort for & gjere det vanskeligere for mauritanske myndigheter & tvangsrealisere
skipet, og at det ikke pa noe tidspunkt var noen diskusjon om, langt mindre avtalg, lik eller
ulik prioritet.

Lagmannsretten ser ikke bort fra at Vikenes kan ha hatt en oppfatning eller forventning
om at pantene skulle gis lik prioritet, og at Atlantic Dawn ved Karl McHuges var klar over
dette. Vikenes har imidlertid ved sin uforbeholdne underskrift pa pantobligasjonene
dispositivt tiltradt det objektive og utvetydige innholdet i disse. Det ma legges til grunn
som et alminnelig rettslig utgangspunkt at den som i kraft av representasjonsregler signerer
pd vegne av et selskap, har satt seg inn i dokumentets innhold, og har risikoen for at
innholdet er lest og forstatt. Det klare utgangspunke er siledes at partene selv baerer
risikoen for sine egne forutsetninger og forventninger, og dermed selv ma ta ansvar for at
forventinger og forutsetninger ikke kommer klart til uttrykk i den aktuelle disposisjonen.
Det er uansett ikke pastitt avtalerettslig ugyldighet.
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Lagmannsretten legger etter dette til grunn at det foreligger to separate disposisjoner i form
av pantedokumenter som angir hvilken prioritet de respektive panteretter er gitt av
pantsetter/hjemmelshaver, og som er registrert med prioritet i henhold til dette. De er
utferdiget av OFFAS som pantsetter og hjemmelsinnehaver, og mé i utgangspunktet anses
om gyldige i forholdet mellom OFFAS pa den ene siden og hver av panthaverne pa den
andre siden. Det er pd det rene at pantobligasjonen til fordel for Marine Recycling ikke ble
utformet eller undertegnet av noen med kompetanse til 4 til 4 forplikte selskapet. Vikenes
hadde en mindre aksjepost i selskapet og han var varamedlem til styret, men det var Odd
Karsten Ostervold som hadde signatur alene i egenskap av enestyre. Panthavers underskrift
er imidlertid ikke et gyldighetsvilkér, noe som heller ikke er anfort.

Pantsetter/hjemmelshaver til pantobjektet har adgang til & foreta rettslig bindende
disposisjoner om pantsettelse, herunder fastsette hvilken prioritet de respektive rettigheter
skal ha, og dette forutsetter ikke samtykke eller aksept fra panthaver. Noe annet kan
selvsagt vaere nedfelt i en underliggende avtale mellom pantsetter og panthaver. Det er
imidlertid ikke situasjonen i denne saken.

Lagmannsretten legger for ovrig til grunn at Marine Recycling ikke ble forelagt
obligasjonen til fordel for selskapet til gjennomsyn, og selskapet har ikke pd noe tidspunkt
akseptert eller tiltradt innholdet i pantobligasjonen, det vil si at selskapet ble gitt prioritet
etter Atlantic Dawn. Det var Atlantic Dawn som formulerte innholdet i de respektive
obligasjonene. Disse forhold kan likevel ikke, slik lagmannsretten ser det, rokke ved det
faktum at pantsetter/hjemmelsinnehaver har tiltrddt innholdet i de respektive
obligasjonene, og de rettslige konsekvenser som dette inneberer, jf det foranstaende.

Spersmalet er om det likevel er grunnlag for 4 fravike den prioritetsrekkefelge som er
angitt i pantobligasjonene. Dette inneberer i si fall at pantsetters tiltredelse av
prioritetsrekkefolgen slik det uttrykkelig fremgar av obligasjonene, ikke skal legges til
grunn etter sitt innhold. Ankemotparten anfgrer at det faktum at pantobligasjonene ble
utferdiget og undertegnet samtidig, og er registret i NIS (internasjonalt skipsregister)
samme dag, det vil si 6. august 2020 klokken 1440, tilsier at obligasjonene skal ha lik
prioritet ut fra reglene om tidsprioritet i panteloven § 1-13 og sjeloven § 23.

Utgangspunketet etter disse bestemmelsene er at det er stiftelsestidspunktet for rettigheten

som er avgjorende for prioritetsrekkefolgen. For panteretter generelt folger dette av

panteloven § 1-13 som har felgende ordlyd:

«Nir to eller flere har panterett i samme formuesgode, gir den retten foran som
forst ble paheftet, om ikke annet er avtalt eller folger av reglene om rettsvern.»

Bestemmelsen gir uttrykk for prinsippet«forst i tid, best i rett». Etter ordlyden i
bestemmelsen er det den panteretten som«forst ble paheftet», som gir foran. Med«pahefter»
siktes det til tidspunktet da panteretten ble stiftet. Avtalepant stiftes pd det tidspunkt avtale
inngds. Dersom to avtalepant tinglyses samme dag, fir de samme prioritet og skal ha
proporsjonal dekning, jf tinglysingsloven § 20. De samme regler for tinglysning gjelder for
prioritetsforholdet mellom panteretter som far rettsvern ved registrering i skipsregisteret, jf
sjoloven § 23. Det folger av denne bestemmelsen at dersom to panteretter er registrert
samt «innfert i dagboken pa samme tidspunko har disse panteheftelsene likestilt prioritet.
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Dersom flere registrerte rettserverv kolliderer, gir det foran som forst ble innfort i
dagboken. Rettserverv som er innfort i dagboken pd samme tidspunke, er likestilt.

Situasjonen i denne saken er imidlertid at pantsetter/hjemmelsinnehaver har gitt
obligasjonene henholdsvis forste og andre prioritet, og de er registrert og gitt rettsvern i
samsvar med dette. Prioriteten er siledes fastsatt av pantsetter/hjemmelsinnehaver.
Pantobligasjonene byr ikke pa noen tolkningsproblemer da panthaverne ikke er gitt
rettigheter i skipet som star i konflikt med hverandre. Det forhold at rettighetene er stiftet
samtidig, kan saledes ikke i seg selv «overstyre» det pantsetter eksplisitt har angitt i
pantobligasjonene om prioritet.

Skal dette utgangspunktet fravikes ma det, slik lagmannsretten ser, foreligge en
underliggende avtale mellom panthaverne med et annet innhold enn det obligasjonene gir
uttrykk for, det vil si en avtale om sidestilt prioritet. Det er pa det rene at en slik avtale ikke
er inngatt mellom partene og det er heller ikke inngatt avtale mellom panthaverne om at
obligasjonen skulle ha ulik prioritet. Partene er ogsd enige om at det ikke er inngatt avtale
mellom Adantic Dawn og Marine Recycling om lik prioritet. Lagmannsretten legger etter
dette til grunn det prioritetsforholdet som fremgar av pantobligasjonene og som er tinglyst,
altsd at pantobligasjonen til fordel for Atlantic Dawn skal ha forsteprioritet.

Lagmannsretten avsier etter dette dom i samsvar med ankende parts pastand, punke 1.

Lagmannsrettens resultat innebarer at ankende part har vunnet saken fullstendig eller i det
vesentlige, og har krav pa full erstatning for sine sakskostnader for lagmannsretten, jf
visteloven § 20-2 forste, jf andre ledd. Lagmannsretten finner at det ikke foreligger
tungtveiende grunner som gjor det rimelig 4 frita motparten, helt eller delvis for
erstatningsansvaret, jf tvisteloven § 20-2 tredje ledd. Advokat Horneland har fremlagt
sakskostnadsoppgave og krevd kroner 905 020 i saler basert pa 267 timers arbeid med
saken. I tillegg kommer merverdiavgift med kroner 226 255, totalt kroner 1 131 275. Det
er videre krevd dekning av reise og oppholdsutgifter til partsrepresentanten og reise- og
oppholdsutgifter for prosessfullmektigens reise til Irland med kroner 31 089 og krav om
dekning av utgifter til sakkyndig vitne med kroner 188 125. Det totale kostnadskravet
utgjor saledes 1 350 489. Ankemotparten har ikke fremmet innsigelser til verken
salerkravet eller utgiftskravet. Lagmannsretten har ikke innvendinger til utgiftskravet, og
finner at salerkravet gjenspeiler nodvendig og rimelig arbeid med saken. Sakskostnadskravet
legges til grunn for avgjorelsen. I tillegg kommer ankegebyr med kroner 38 310.

Lagmannsretten legger sitt resultat til grunn for vurderingen av sakskostnader for
tingretten, jf tvisteloven § 20-9 andre ledd. Lagmannsretten finner at det ikke foreligger

tungtveiende grunner som gjor det rimelig & frita motparten, helt eller delvis for

erstatningsansvaret, jf tvisteloven § 20-2 tredje ledd. Advokat Stein Pettersen krevde totalt
kroner 452 000 i saler, basert pa 100 timers arbeid med saken. I tillegg kommer utgifter til
reise og opphold for partsrepresentanten og ett vitne, kroner 71 108, totalt kroner 523 108.

I advokat Pettersens sakskostnadsoppgave er det oppgitt at «Saksgkte har ikke fradragsrett
for merverdiavgift. Kostnadskavet inkluderer derfor merverdiavgift». Lagmannsretten
oppfatter dette slik at merverdiavgift inngér i det som er krevd i sakskostnader, selv om
merverdiavgift ikke er angitt szrskilte. Motparten fremmet ikke innsigelser til kostnadskravet.
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Lagmannsretten har ikke innvendinger til utgiftskravet og finner at salerkravet gjenspeiler
nedvendig og rimelig arbeid med saken for tingretten. Sakskostnadskravet legges til grunn
for avgjorelsen.

Dommen er enstemmig,.

Domsslutning:

Pantobligasjon pilydende USD 23 000 000 med journal nr 00804/2020 i faver av Atlantic
Dawn UC med pant i skipet «Ocean Fresh», kallesignal LAEZ7, hefter i skipet pa forste
prioritet. Pantobligasjon pilydende USD 14 500 000 med journal nr 00805/2020, i faver
av Marine Recycling AS med pant i skipet «Ocean Fresh», kallesignal LAEZ7, hefter i
skipet pa annen prioritet, etter obligasjon i faver av Atlantic Dawn UC.

I sakskostnader for lagmannsretten betaler Marine Recycling AS innen to — 2 — uker fra
dommens forkynnelse til Atlantic Dawn UK1 350 489 — enmilliontrehundreogfemtitusen-
firehundreogétti — kroner, med tillegg av ankegebyr pa 38 310- tretidttetusentrehundreogti
— kroner.

I sakskostnader for tingretten betaler Marine Recycling AS innen to — 2 — uker fra dommens
forkynnelse til Adantic Dawn UK 523 108 — femhundreogtjuetusentrehundreogitte —
kroner.
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ND-2024-17 Se- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten
Dato 2024-11-20
Doknr/publisert ND-2024-17

Stikkord (17) Transportoransvar.

Sammendrag Retten tog i sagerne stilling til, om Jumbo Transport A/S («Jumbo») som
kontraherende fragtforer og UAB «Hegelmann transporte» («UAB») som
udferende fragtforer var ansvarlige over for lasteinteressen for beskadigelse
af chokolade grundet temperatursvingninger i forbindelse med vej-
transport fra Tyskland til Danmark.

Retten fandst, at beskadigelsen ikke var sket pa et lager efter transporten,
da lageret var godt isoleret og ikke tidligere havde modtaget klager om
temperaturskader. Jumbo haftede derfor over for lasteinteressen for

den udferende fragtforers handlinger og undladelser efter CMR-loven.
Retten idomte UAB til at friholde Jumbo for erstatningskravet. Retten
lagde vagt pa, at UAB havde udfert transporten i strid med Jumbos
instrukser.

So- og Handelsretten 20. november 2024.

Codan Forsikring A/S, Brdr. C & M Briinner A/S og Jumbo Transport
A/S (hovedsag) og Jumbo Transport A/S (adcitationssag) mod UAB
«Hegelmann transporte» (hovedsag) og UAB «Hegelmann transporte»
(adcitationssag).

Forfatter Retten: Jette-Marie Sonne, Johnny Holm Jensen og Jorn Johansen

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening.]

NORDISKE DOMME
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Sagens baggrund og parternes pastande

(1)

Retten har modtaget sagerne den 10. august 2023. 2 Sagerne drejer sig om, hvorvidt
JUMBO TRANSPORT A/S som kontraherende fragtforer og UAB «Hegelmann
transporte» som udferende fragtforer ifalder ansvar for bortkomst og beskadigelse af
chokolade i forbindelse med vejtransport fra Tyskland til Danmark.

Codan Forsikring A/S og Brdr. C & M Briinner A/S' pastande

)

Sagsegerne, Codan Forsikring A/S og Brdr. C & M Briinner A/S, har fremsat folgende
pastande:

Pistand 1: JUMBO TRANSPORT A/S og UAB «Hegelmann transporte» skal
solidarisk, subsidiert alternativt, betale Codan Forsikring A/S 362.750,01 kr. med
5% rente p.a. fra 20. juli 2023 og til betaling sker.

Pistand 2: JUMBO TRANSPORT A/S og UAB «Hegelmann transporte» skal
solidarisk, subsidizrt alternativt, betale Brdr. C & M Briinner A/S modvardien i
DKK pé betalingsdatoen af 1.313,93 EUR med rente 5 % p.a. fra sagens anleg og
til betaling sker.

JUMBO TRANSPORT A/S og UAB «Hegelmann transporte» skal solidarisk,
subsidizrt alternativt, betale Brdr. C & M Briinner A/S ethvert andet tab, herunder
selvrisiko, som Brdr. C & M Briinner A/S mitte have lidt som folge af skaderne
omfattet af de sagsogtes transport af chokolade kebt af Brdr. C & M Briinner A/S i
henhold til Piasten fakturaer nr. 90733233-36 af 8. august 2022.

JUMBO TRANSPORT A/S' pastande

3)

4)

JUMBO TRANSPORT A/S har over for Codan Forsikring A/S, Brdr. C & M Briinner
A/S og UAB «Hegelmann transporte» péstiet frifindelse.

JUMBO TRANSPORT A/S har desuden over for UAB «Hegelmann transporte» péstiet
friholdelse for ethvert belgb inklusive renter og sagsomkostninger, som JUMBO
TRANSPORT A/S matte blive palagt at betale til sagsegerne.

UAB «Hegelmann transporte»'s pastande

®)

UAB «Hegelmann transporte» har over for Codan Forsikring A/S pastéet frifindelse,
subsidiert frifindelse mod betaling af et mindre belob.

UAB «Hegelmann transporte» har over for Brdr. C & M Briinner A/S pastéet frifindelse
mod betaling af 1.313,93 EUR med renter 5 % p.a. fra sagens anlag til betaling sker.
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8)

I det indbyrdes forhold mellem JUMBO TRANSPORT A/S og UAB «Hegelmann
transporte» har UAB «Hegelmann transporte» fremsat pastand om, at JUMBO
TRANSPORT A/S skal friholde UAB «Hegelmann transporte» for ethvert belgb, inklusive
renter og sagsomkostninger, som UAB «Hegelmann transporte» métte blive tilpligtet at

betale til Codan Forsikring A/S.

UAB «Hegelmann transporte» har i adcitationssagen over for JUMBO TRANSPORT A/S
pastdet frifindelse.

Oplysningerne i sagen

)

Af Per Kristensens surveyrapport af 28. oktober 2022 er sagsogernes pastande opgjort som

folger:

Faktura 90733236 af 8. august 2022
Faktura 90733235 af 8. august 2022
Faktura 90733234 af 8. august 2022

Faktura 90733233 af 8. august 2022

I alt

Minus verdien af 158 manglende kartoner

I alt

Fratrukket Briinners tabsbegrensning

I alt

Belobet omregnet til valutakurs 743,97 (10.8.2022)

Transportomkostninger Forchheim — Hvidovre

Transportomkostninger Hvidovre — Flensborg

17.082,91 EUR

12.360,17 EUR

16.902,29 EUR

1.613,30 EUR

47.958,67 EUR

1.313,93 EUR

46.644,74 EUR

1.092,80 EUR

45.551,94 EUR

338.892,77 DKK

17.036,62 DKK

3.631,74 DKK
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Omkostninger til Ohl Logistics for bistand i denne
skadesag 921,00 DKK

Ombkostninger til opbevaring hos Ohl Logistics 4.122,60 DKK

Samlet belpb 364.604,73 DKK

Forklaringer

(10)

(11)

Camilla Briinner (partsteprasentant), Per Kristensen, Manfred Jus (video), Martin Vind
Jorgensen, Vahid Khanlo, Poul Bang Jensen og Thomas Kyhn har afgivet forklaring.

Camilla Briinner har forklaret, at hun de seneste 10 r har veret ansat hos Brdr. C & M
Briinner, hvor hun har ansvaret for den daglige drift, og hvor hun ligeledes er medejer.
Brdr. C & M Briinner er en distributervirksomhed, der szlger konfekture til det danske
marked. Brdr. C & M Briinner har leveranderer i hele Europa.

Et typisk salg fra Brdr. C & M Briinner foregir sidan, at en kunde aflegger en ordre,
hvorefter en medarbejder ekspederer ordren. Ordren bliver herefter pakket og sendt til
kunden, hvilket oftest sker fra Ohl Logistics, hvor Brdr. C & M Briinner opbevarer deres

varer. Det forekommer dog, at varer leveres direkte fra leverandererne.

Brdr. C & M Briinner har en fast kundebase, som de har handlet med igennem mange ar.
Brdr. C & M Briinner szlger alle typer af chokolade, hvilket de ligeledes har gjort igennem
mange ar, og det er ikke forste gang, at Brdr. C & M Briinner har bestilt transport af
chokolade. Brdr. C & M Briinner har brugt Ohl Logistics til opbevaring siden 1998, og
der har aldrig varet andre klagesager udover en klage fra Coop Hellerup vedrerende
beskadigelse af chokolade, hvor det efterfolgende viste sig, at chokoladen var blevet udsat
for temperatursvingninger, idet den var blevet placeret i en derabning i december méned.

Brdr. C & M Briinner bruger stadig Ohl Logistics til opbevaring, og Brdr. C & M Briinner
opbevarer deres varer hos Ohl Logistics hele dret rundt, hvilket C & M Briinner har gjort
siden 1998.

Lageret hos Ohl Logistics, hvor Brdr. C & M Briinner opbevarer deres varer, har ingen
temperaturkontrol. Brdr. C & M Briinner har vurderet, at der ikke er behov herfor. Hun
ved ikke, om temperaturen pa lageret hos Ohl Logistics kan senkes ved at dbne derene, og
hun er ikke klar over, om Brdr. C & M Briinner har givet Ohl Logistics temperaturinstrukser
for opbevaring af deres chokolade. Brdr. C & M Briinner foretager ikke kontrol af deres
varer, nar de ankommer til Ohl Logistics' lager, og Brdr. C & M Briinner har ikke bedt
Ohl Logistics om at foretage kontrol af deres varer, da der aldrig for har veret problemer.
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Booking af transport hos JUMBO TRANSPORT foregir ved, at hendes kollega, Nick
Topholm, booker transporten via en webportal direkte i JUMBO TRANSPORTS system,
hvor der blandt andet kan gives instruks om den gnskede temperatur under transporten.
Brdr. C & M Briinner plejer at give instruks om et temperaturinterval under transporten,
men temperaturinstruksen athenger dels af vejret og dels af anbefalinger fra Brdr. C & M
Briinners leveranderer. Brdr. C & M Briinner har aldrig afgivet instruks om en specifik

temperatur under en transport.

Brdr. C & M Briinner gor stadig brug af JUMBO TRANSPORT, men de har efter
narverende sag veret mere opmarksomme pd transportforholdene.

Fleggaard var den kunde, der den 31. august 2022 fik leveret chokolade fra Brdr. C & M
Briinner, og som klagede over chokoladen den 16. september 2022. Chokoladen, som
Fleggaard klagede over, stod hos Fleggaard, indtil der kom en afklaring fra Codan, og det
endte med, at Brdr. C & M Briinner bad Fleggaard om at destruere chokoladen, hvilket
Brdr. C & M Briinner modtog bekraftelse pa.

Hun ved ikke, hvilke temperaturer der medferer smeltning eller synskader pa chokolade,
men hun ved, at chokolade er folsom over for temperaturudsving. Brdr. C & M Briinner
overlod sagen til Codan, der bestemte, at det resterende af Brdr. C & M Briinners
chokolade, som var pa lageret hos Ohl Logistics, skulle besigtiges. Besigtigelsen fandt sted
den 26. september 2022, hvor det kunne konkluderes, at al chokoladen var beskadiget.
Hun ved ikke hvorfor besigtigelsen forst fandt sted den 26. september 2022, idet sagen pa
dette tidspunkt var overladt til Codan. Brdr. C & M Briinner modtog erstatning fra
Codan i juli 2023 efter at have rykket flere gange.

Brdr. C & M Briinner har en transport- og logistikforsikring hos Codan, der ogsa dakker

skader pa lagervarer. Hun er ikke klar over, om Codan burde dzkke det tab, som Brdr. C

& M Briinner har lidt i relation til de manglende 158 kartoner chokolade.

Per Kristensen har forklaret, at han i 1987, efter at have arbejdet som spediter, blev ansat
hos Esbjerg Besigt ApS, hvor han har arbejdet med transportskader. Esbjerg Besigt
besigtiger transport- og vareskader pé vegne af forsikringsselskaber, og han har veret
medejer af Esbjerg Besigt siden 2011.

Han er ikke ekspert i chokolade. Inden han skal varetage en ny besigtigelsessag, sztter han
sig ind i sagens problemstilling. Under forberedelsen til naervarende sag har han hentet
meget af sin viden fra KH OneStop, hvorfra han har fiet at vide, at chokolade ikke ma
udsettes for temperatursvingninger, og at den bedste temperatur for chokolade er imellem
15-20 grader. Han er ikke bekendt med, om chokolade skal opbevares pa kel, og han ved
ikke, hvilke pracise temperaturer der beskadiger chokolade. Han ved heller ikke, om
chokoladebenner, der er fyldt med spiritus, er mere folsomme over for temperatursving-
ninger end andre typer af chokolader. Han mener dog ikke, at fa graders temperatursving-
ninger er et problem.

Han har faet at vide af en kollega fra KH OneStop, som er ekspert i kol og frys, at en start/
stop-funktion ikke egner sig til transport af kelevarer, da en start/stop-funktion fungerer
ved, at kelemaskinen forst begynder at kole ved temperaturvariation. Hans kollega oplyste
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ligeledes, at en kele/frys-trailer oftest lases, nér der er varer pa kel, sa den ikke kan kore
med en start/stop-funktion. Alternativet til en start/stop-funktion er en continuous-
funktion, hvor der ikke er temperaturvariationer.

Det er hans opfattelse, at kolonne 1 i skemaet, der viser temperaturen i traileren under
transporten af chokoladen i nerverende sag, er den mest retvisende, da feleren, der méler
denne temperatur, sidder tet pa kelemaskinen, og at foleren, der maler temperaturen vist i
kolonne 2, typisk er placeret i loftet, hvor den varme luft stiger op. Han mener ikke, at der
kan have varet problemer med luftcirkulationen i traileren under transporten, da
chokoladen var placeret pa paller.

Han har udarbejdet besigtigelsesrapporten af 28. oktober 2022 pé baggrund af en
besigtigelse den 26. september 2022 og den 6. oktober 2022. Han fik at vide, at der var
temperaturskade pé chokoladen, hvorefter der blev foretaget to besigtigelser hos Ohl
Logistics. Ved forste besigtigelse blev der udtaget forskellige prover fra to forskellige partier
chokolade, som stod pa forskellige paller. Det blev konstateret, at chokoladen var
beskadiget efter temperaturpavirkning, da chokoladerne sa kedelige ud, og nogle af
chokoladerne var punkteret. Han ved ikke, hvor pallerne, som proverne blev udtaget fra,
var placeret i transporttraileren. Den anden besigtigelse hos Ohl Logistics blev foretaget for
at besigtige to typer chokolade, som var opbevaret pd Ohl Logistics' lager i samme periode
som chokoladen i nzrvarende sag, men som var solgt af en anden leverander. Der blev
ikke fundet skader ved besigtigelsen af denne chokolade.

Det er seedvanlig praksis, at der ikke foretages kontrol af varerne, og at varerne ikke abnes,
nar de ankommer til et opbevaringslager, medmindre der er visuelle skader pa emballagen.

Sammensmeltning af nogle af chokoladerne, som kan ses pé billederne, der blev taget
under besigtigelsen pa Ohl Logistics' lager, skyldes sandsynligvis for hgje temperaturer.
Han ved ikke, hvad de morke plamager pa chokoladerne er.

Temperaturen var 17 grader under den anden besigtigelse pd lageret hos Ohl Logistics,

hvilket blev afleest pa et termometer pa lageret. Han tjekkede ikke temperaturen pé lageret
under den forste besigtigelse. Ohl Logistics oplyste ham om, at de ville abne portene pi
lageret, hvis de skulle have senket temperaturen. Ohl Logistics registrerede ikke
temperaturmalingerne pa lageret. Det er efter hans vurdering ikke sandsynligt, at skaden er
sket under opbevaring hos Ohl Logistics' lager, hvilket skal ses i sammenhang med, at der
aldrig tidligere har varet skader under opbevaring pa lageret hos Ohl Logistics.

Manfred Jus har forklaret, at han er uddannet i business administration. Han har i mange
ar arbejdet med marketing og har siden 2022 veret CEO for Piasten i Tyskland.

Piasten beskaftiger sig hovedsageligt med produktion af tre typer chokolade, herunder
alkoholpralinés. Piasten selger i omkring 50 lande og producerer arligt omkring 25.000
tons chokolade. Brdr. C & M Briinner har varet kunde hos Piasten i omkring 25 ar.

Chokoladen, som Piasten producerer, opbevares i gennemsnit i fire uger hos Piasten, for
det afhentes og transporteres til kunder. Piasten producerer deres chokolade i kelige
omgivelser, og chokoladen bliver efter produktion opbevaret i temperaturkontrollerede
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varehuse, som har temperaturer pi mellem 14 og 18 grader. Piasten har temperaturregistrering
i alle deres varchuse, og chokoladen, som Brdr. C & M Briinner havde bestilt, og som
narvarende sag omhandler, blev opbevaret i varehus Nord.

Det er vigtigt, at chokolade ikke opbevares ved for hgje temperaturer, da chokoladen ellers
kan blive beskadiget. Opbevaringstemperaturer pa 20 grader er normalt ikke skadeligt for
chokolade. Det er oftest kun opbevaringstemperaturer pa over 25 grader, der vil vere
problematisk. Piasten anbefaler sine kunder at opbevare chokoladen i kontrollerede
omgivelser. Han ved ikke, om det er problematisk, hvis opbevaringstemperaturen for

chokolade bliver for lav.

Piasten har ikke modtaget klager over temperaturskader fra andre kunder i den periode,
der er aktuel i nervarende sag.

Martin Vind Jorgensen har forklaret, at han er uddannet lagerporter med speciale i
transport og logistik. Han har arbejdet 10 r hos Ohl Logistics indtil for omkring 5
maneder siden.

Ohl Logistics har blandt andet et lagerhotel, som han var chef for. Lagerhotellet opbevarer
fodevarer og emballage. Ohl Logistics opbevarer chokolade for man-ge forskellige kunder,
herunder Brdr. C & M Briinner, og Ohl Logistics har altid chokolade pa lager, som bliver
opbevaret pa lagerets laveste lokation. Brdr. C & M Briinner fik opbevaret chokolade pd
Ohl Logistics lager i alle de ti 4r, han var ansat hos Ohl Logistics. Den omhandlede
chokolade er sasonvarer, som typisk szlges omkring jul. Det er seedvanligt, at Ohl Logistics

far julessonvarer leve-ret til opbevaring i august maned.

Chokolade, som opbevares pa Ohl Logistics' lager, bliver opbevaret fra én dag til et par
méneder, for det bliver videretransporteret. Det er vigtigt at vere opmarksom pa hurtige
temperaturskift ved opbevaring af chokolade.

Ohl Logistics' lager er ikke temperaturreguleret, og der bliver heller ikke foretaget
temperaturregistreringer. Der er imidlertid opsat termometer pd lageret, som lgbende
afleses af medarbejderne. Lageret har ikke et luftcirkulationssystem. Tagvinduerne er
dakket til med maling for at holde varmen ude, og temperaturen bliver lobende forsagt
holdt stabil hele dret rundt, da der blandt andet altid er chokolade pé lageret. Hvis han
onskede at fi temperaturen pa lageret ned, ville han ibne lagerportene for at skabe
gennemtrzk, men dette har aldrig varet nodvendigt, da lageret er utrolig godt isoleret, og
han ikke har oplevet, at lageret er blevet for varmt. Temperaturen pa lageret ligger pa
omkring 17 grader, men temperaturen kan blive hgjere athangigt af vejret. Temperaturen
har aldrig varieret mere end 4-5 grader pa et degn og er aldrig pludselig steget med 10
grader. Porten til lageret, som varerne kommer ind af, er aben 10-20 gange om dagen i
forbindelse med lastning og losning.

Han er bekendt med de billeder, der blev taget under Esbjerg Besigts besigtigelse den 6.
oktober 2022, idet han selv var til stede. Fakturaen af 27. september 2022, som Ohl
Logistics udstedte til Brdr. C & M Briinner, vedrorer de tre timer, som Ohl Logistics
brugte pé at hjelpe med at undersoge chokoladen pé deres lager.
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Ohl Logistics har ikke fiet instrukser fra deres kunder om temperaturregulering, og
temperaturklagen fra Brdr. C & M Briinner er den forste tempera-turskadeklage, som Ohl
Logistics har modtaget.

Vahid Khanlo har forklaret, at han er uddannet spediter. Han har arbejdet i transportbranchen
siden 2006 og har arbejdet hos Ohl Logistics de seneste tre ar. Han er filialdirektor med
ansvar for den daglige drift vedrerende kundetilgang og arbejdsprocesser.

Ohl Logistics har speciale i lagerlogistik og landevejstransport og tilbyder opbevaring samt
pluk og pak. Ohl Logistics opbevarer forskellige produkter som slik, maskiner og
emballage. Produkterne bliver opbevaret pa Ohl Logistics' lager, som ikke er temperatur-
kontrolleret. Ohl Logistics har haft domicil i Hvidovre siden 1992.

Ohl Logistics kontrollerer modtagne varer indenfor pé lageret ved at undersoge, om
vareantallet stemmer, og om varerne har synlige fejl eller skader pa den udvendige
indpakning. Ohl Logistics undersoger ikke indholdet af varerne.

Hos Ohl Logistics er der foretaget foranstaltninger til sikring af, at der ikke kommer
indtreengende sollys i lageret. Ovenlysvinduerne pa Ohl Logistics' lager er tildaekket, si
sollys bliver holdt ude. Chokolade, som bliver leveret til Ohl Logistics' lager, bliver placeret
langt fra porte for at undga varme og sollys. Lageret bliver desuden jevnligt tilfert ny luft,
idet portene til lageret ofte dbnes, og lageret er derfor ikke udsat for kondens eller hgj

luftfugtighed.

Omsatningshastigheden pd chokoladen er hgj, men det er ikke usadvanligt, at chokolade
fra Brdr. C & M Briinner bliver opbevaret i seks uger, da chokoladen kan vere
sesonbetonet.

Temperaturen pd Ohl Logistics' lager svinger, men han ved ikke pracist hvor meget, da
Ohl Logistics ikke foretager temperaturregistreringer. Hans bud er, at temperaturen pa
lageret svinger mellem 15 og 21 grader om sommeren og mellem 7 og 14 grader om
vinteren. Sifremt det er en rigtig varm sommerdag, kan temperaturen pd lageret efter hans
erfaring vare 20-21 grader om dagen og 17 grader om natten.

Ohl Logistics har eksisteret siden 1992, og Brdr. C & M Briinner har veret kunde siden
1998. Ohl Logistics har for nerverende sag aldrig modtaget en klage over temperatur-

skader. Ohl Logistics har ligeledes ikke tidligere haft problemer med opbevaring.

Poul Bang Jensen har forklaret, at han er besigtigelsesmand, og at han har veret ansat hos
Dan Inspektion i 14 ar. Han har besigtiget mange forskellige produkter. Chokolade er ikke
det, han har besigtiget mest.

Konklusionen i besigtigelsesrapporten af 8. november 2022, som er udarbejdet pa
baggrund af besigtigelser den 27. september 2022 og den 6. oktober 2022 pi Ohl Logistics
lager, konkluderer, at chokoladen var beskadiget, idet chokoladen var grd. Chokolade
bliver grit, hvis det bliver udsat for varme, hvilket fremgér af de billeder, som blev taget af
Esbjerg Besigt under deres besigtigelse. Det fremgar desuden af billederne, at nogle af
chokoladerne var indsunkne, og at nogle af chokoladerne hang fast i indpakningspapiret,
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hvilket ligeledes ma skyldes, at chokoladerne har varet udsat for meget varme. Han er
imidlertid ikke bekendt med, hvilke pracise temperaturer eller temperaturudsving der skal

til, for at chokolade bliver beskadiget.

Ohl Logistics lager er placeret i en ganske normal lagerbygning af beton, og han mener, at
der var 12 grader pé lageret under besigtigelsen den 27. september 2022, hvor han var til
stede. Han ved ikke, hvordan lagerbygningen er isoleret, men Ohl Logistics havde, si vidt
han ved, ingen mulighed for at bringe temperaturen pa lageret ned. Chokoladen, som blev
besigtiget, stod forskellige steder pd lageret, og der blev besigtiget chokolade fra 10-12
paller.

Skaden pé chokoladen kan vare opstiet under opbevaring pd Ohl Logistics' lager, idet
skaden forst blev opdaget, efter at chokoladen havde varet opbevaret pa lageret i en
maned, men skaden kan ligeledes vare opstiet under transporten til Ohl Logistics' lager
eller under opbevaring pa afsenders lager.

Det er hans opfattelse, at kolonne 1 i skemaet, der viser temperaturen i traileren under
transporten af chokoladen, er returluften, og at kolonne 2 er temperaturen i selve
kelekassen. Logudskriften for traileren var inden for det acceptable, og chaufforen har gjort
det, han skulle, og det han fik besked pi. Temperatursvingningerne under transporten var
efter hans opfattelse ikke voldsomme.

Thomas Kyhn har forklaret, at han har veret spediter i 37 ar, og at han de seneste 18-20 ar
har veeret leder i speditionsbranchen. Han har varet ansat hos JUMBO TRANSPORT de
seneste 6 4r.

Brdr. C & M Briinner bestiller selv transport hos JUMBO TRANSPORT via en

web-portal, hvor der kan afgives transportinstruktioner. Det er udelukkende Brdr. C & M

Briinner, der bestemmer temperaturinstruksen, sa hvis en transport skal udferes som
termotransport, skal dette indtastes af Brdr. C & M Briinner pa web-portalen ved
bestilling af den pagzldende transport. Termotrans-port palegges et tilleg, og det er ikke
alle chokoladetransporter for Brdr. C & M Briinner, der udferes som termotransport, idet
temperaturinstrukser athanger af vejret.

JUMBO TRANSPORT transporterer chokolade for Brdr. C & M Briinner i blandt andet
Tyskland, Belgien, Holland og Italien. Nar Brdr. C & M Briinner afgiver en transportinstruks,
er instruksen altid angivet med et temperaturinterval. JUMBO TRANSPORT
transporterer varer i en keletrailer, ndr der er afgivet temperaturinstruks. Keletraileren er
som udgangspunkt indstillet til start/stop-funktion, hvor traileren kun keles, nar
temperaturen afviger fra et angivet temperaturinterval. Start/stop-funktionen er vasentligt
billigere end continuos-funktionen. Der bliver kun kert med continuos-funktionen, hvis
der instrueres herom.

Nir varer transporteres i en keletrailer, der er indstillet med start/stop-funktion, er det et
stort areal, der skal keles ned, hvorfor det er uundgaeligt, at der ikke er samme temperatur
i traileren hele tiden.
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Brdr. C & M Briinner bruger stadig JUMBO TRANSPORT til at transportere deres varer,
og transporterne foretages stadig med keletrailer, der anvender start/stop-funktion, bortset fra
i manederne august, september og oktober 2024, hvor Brdr. C & M Briinner har instrueret,
at deres varer skal transporteres i en keletrailer, der anvender continuos-funktion.

For denne sag har der ikke veret dreftelser med Brdr. C & M Briinner om, at deres varer
skulle transporteres i koletrailere, der anvender en anden funktion end start/stop. Brdr. C
& M Briinner har desuden ikke reklameret til JUMBO TRANSPORT over skader for
skaderne i denne sag.

Parternes synspunkter

(58)  Codan Forsikring og Brdr. C & M Briinner har i det vasentlige procederet i overensstem-
melse med pastandsdokumentet:

B. Anbringender: Ad Briinners pdstand

Det er ubestridt, at de sagsogte ikke leverede 158 @sker chokolade, siledes som der
er gjort anmearkning om ved leveringen af godset efter transport pi CMR-fragtbrevet.
Veardien heraf er opgjort i surveyrapporten (E115) til EUR 1.313.93, svarende til
Briinners pastand. Briinner skal derfor have medhold i pastand 2.

C. Anbringender: Ad Codans péstand

Sagen drejer sig om erstatning for beskadigelse af en forsendelse chokolade i
forbindelse med vejtransport fra Tyskland til Danmark.

Sagsegerne gor geldende, at skaden pd chokoladeforsendelsen i sagen er opstéet
under transport. P4 baggrund af CMR-lovens § 24, stk. 1, er de sagsogte ansvarlige
for skaden i sagen pé grund af skadens opstéen i de sagsogtes (kontraktuelle)
varetegt. Der foreligger ikke bevis for ansvarsfrihed, jf. CMR-lovens § 24, stk. 2.

P4 baggrund af bevisforelsen i sagen er det endvidere dokumenteret, at skaden 1)
ikke er sket, for chokoladen blev transporteret, og 2) heller ikke er sket efter
ankomst pé lageret.

P4 baggrund heraf er det eneste tidspunkt, hvor skaden herefter kunne vere opstiet,
under transport.

C.1 Skaden er ikke sket inden transport

Der henvises til fotos (E65-69) taget af en stikprove af chokoladen inden
transporten, som viser, at chokoladen var ubeskadiget. Derudover henvises der til
temperaturudskriften fra afsenderen Piastens lager (E175). Dette bilag bekrafter
ligeledes, at temperaturen for lageret, hvor chokoladen blev opbevaret forud for
transporten, blev holdt indenfor temperaturkravene og i ovrigt uden storre
temperaturudsving. Billederne og temperaturudskriftet fra Piastens lager skaber en
formodning for, at godset ved overgivelsen til transport i Tyskland var ubeskadiget.

NORDISKE DOMME
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Yderligere bevisforelse vedrorende, hvorvidt Piasten modtog andre klager
vedrerende gods der var opbevaret i samme periode, vil blive belyst under
vidneforklaringerne.

C.2 Skaden er ikke sket efter transport

Dertil henvises der til korrespondancen med Ohl (E177). Korrespondancen
forklarer, hvordan Ohl temperaturregulerer deres lagre, herunder hvad temperaturen
er i lobet af sommerménederne. Korrespondancen bekrefter ligeledes, at andet
lignende gods, som ogsd var opbevaret pa lageret i den omkringliggende periode,
ikke viste tegn pa temperaturskade.

Besigtigelsesrapporten (E114) udtaler, at det ikke er problematisk, at chokoladen
opbevares ved relativt varme temperaturer, eksempelvis 20 grader, men at problemet
opstar nar temperaturen zndrer sig hurtigt, eksempelvis under start-stop
temperaturregulering under transport, jf. (E114):

«According to our information it is not a problem if the concerned product of
Beans and chocolate in general is stored/carried at a rather high temperature.

On the contrary it is a problem if the concerned product of Beans and
chocolate is stored/carried during circumstances with too extensive
temperature variations over a short period of time.»

Temperaturen pa Ohl's lager vil pa baggrund af dennes karakter ikke ndre sig ner

s& hurtigt som start-stop funktion i en reefer container, selv om denne i
sommerperioden har en temperatur pa 20 grader som oplyst af Ohl (E177).

Yderligere bevisforelse vedrerende, hvorvide Ohl og Briinner modtog andre klager
vedrerende gods der var opbevaret i samme periode, vil blive belyst under
vidneforklaringerne.

C.3 Skaden er sket under transport

Der har veret vasentlige temperaturudsving under transporten. Derudover har
transporten anvendt sikaldt «start/stop» funktion, som efter branchekyndigt udsagn
ikke er hensigtsmessig til transport af chokolade. Denne funktion forer til
signifikante @ndringer i temperatur over en meget kort periode, hvilket forer ¢l den
i sagen konstaterede skades-type (E113-114):

«Finally, it is the opinion of the undersigned that, in general, it is
inappropriate to carry a temperature sensitive product as chocolate on a
«Start-Stop» function compared to a «Continuous» function.

To support this contention, we were informed by KH One Stop A/S,
Pad-borg, Denmark, who are experts in reefer/cooling trailers, that they
normally lock the «Start-Stop» function on trailers, which are meant for goods
carried on +°C, as this function is inconvenient for this kind of transports.»
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[...]

«However, it is the opinion of the undersigned that the most indications point
towards that the temperature damage to the Beans had been caused during the
transport from Germany to Denmark due to the relative extensive

temperature variations.»

Begge de fremlagte besigtigelsesrapporter indeholder bemerkninger, der kritiserer
temperaturforholdene under transporten. Dette tema vil blive yderligere belyst
under vidneforklaringerne ved hovedforhandlingen i sagen.

Endelig er det ubestridt, at 158 asker chokolade er bortkommet under transport.
En sadan manko kan selvsagt kun opsta, hvis derene til traileren har varet dbnet
under transport.

P4 baggrund af bevisferelsen i sagen kan det leegges til grund, at skaden pa
forsendelsen i sagen er opstiet under transport og skyldes for store temperatur-

udsving i lebet af en meget kort periode.

(59) JUMBO TRANSPORT har i det vesentlige procederet i overensstemmelse med
pastandsdokumentet:

Anbringender og indsigelser:

Som angivet i stevningen bookede sagsoger 2, Briinner, en transport af den i sagen

omhandlede forsendelse til JUMBO TRANSPORT.

Forsendelsen omfattede chokolade, i alt 5.622 kartonner, lastet pa paller.

Af Briinners bookinginstruktion, bilag 5 til besigtigelsesrapporten, fremgik, at varen

skulle transporteres ved temperaturer pa mellem 10 — 18 °C.

Det fremgik ikke af bookinginstruktionerne, at koleanlegget skulle indstilles i
modus «continuos-run» eller i «start/stop».

Chokoladeprodukterne blev udleveret til Hegelmanns trailer i Forchheim i Tyskland
den 8. august 2022, ca. kl. 14.30, og trailerens keleanleg var i overensstemmelse
med bookinginstruktionerne indstillet ¢l 15 °C.

Temperaturen var under hele transporten inden for det aftalte interval pd mellem
10 - 18 °C.

Det er ikke dokumenteret, hvorledes chokoladeprodukterne havde varet opbevaret
forud for transporten, og det er ikke dokumenteret, hvorledes chokoladen fremstod

den 8. august 2022, hvor den blev udleveret til transport.

Produkterne blev leveret til sagsager 2, Briinner, den 10. august 2020, ca. kl. 8.00,
hvor forsendelsen blev losset til Ohl Logistics' lager i Hvidovre.

NORDISKE DOMME
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Der blev ikke taget noget forbehold for misfarvning ved udleveringen, jf.
CMR-lovens § 38.

Forst den 20. september 2020 — ca. 6 uger efter at varen var blevet udleveret til Ohl
Logistics — modtog JUMBO TRANSPORT en mail fra sagseger 1, Codan
Forsikring, hvormed det blev gjort gldende, at chokoladeforsendelsen skulle vere
blevet «varmeskadet» under transporten. P4 det pageldende tidspunkt havde
chokoladen varet opbevaret bade hos Ohl Logistics, ligesom varerne havde varet
distribueret og transporteret til og opbevaret ved kunder.

Der foreligger ingen oplysninger om opbevaringsforholdene for chokoladen i
temperaturmassig henseende forud for den 8. august 2022 eller for temperaturfor-
holdene i perioden efter den 10. august 2022.

Ohl Logistics lager er ikke temperaturreguleret og har ikke nogen temperaturkontrol.

Den eneste made, pé hvilken temperaturen kunne nedbringes, var at dbne derene til
lageret for at skabe luftcirkulation.

Som bilag A1 er fremlagt temperaturdata fra DMI for perioden 10. august 2022 —
31. september 2022 for Hvidovre Kommune.

Det fremgér heraf, at den dagligt mélte hojeste dagtemperatur i perioden fra den
10. august — 31. august 2022 svingede mellem 22 °C og 31,3 °C, og at den hgjeste

dagtemperatur alene i perioden fra den 10. til den 19. august svingede fra 26,7 °C

— 31,3 °C, hvilket var mere end dobbelt s hgjt som den foreskrevne transport-
temperatur.

De laveste temperaturer i perioden 13 mellem 4 °C -5 °C.

Der var siledes uundgieligt betydelige temperatursvingninger pa lageret igennem en
lang periode, hvor chokoladen blev opbevaret pa lageret.

Det er ikke godtgjort af sagseger, at temperaturforholdene pé lageret ikke
forarsagede de misfarvninger af chokoladen, som sagsegerne reklamerer over.

Sagseger har gjort geldende, at godset ikke kunne téle at blive «afkolet med start/
stop funktion».

Synspunktet bestrides som udokumenteret.

Det er ikke godtgjort ved foretagelse af syn og sken, hvad der er arsagen til
misfarvningen af chokoladen, herunder hvorvidt denne er opstiet som folge af
opbevaring af produktet ved (for) heje temperaturer eller skyldes temperatur-
forandringer. Det er udokumenteret, hvilke temperaturmassige pavirkninger, der
skal foreligge, og over hvor langt et tidsspand m.v. for at en misfarvning vil opsta.
Den manglende tilvejebringelse af dokumentation for dette mé komme
sagsogerne bevismassigt til skade.
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Sagsegte 1 bemarker ex tuto, at det pahvilede sagsogte 1's ordregiver at meddele de
specifikke instruktioner, som ordregiver enskede iagttaget. Der blev ikke af
ordregiver meddelt nogen instruktion om, at start/stop-funktion ikke matte
benyttes, og der blev dertil ikke givet en instruks om, at godset skulle transporteres
ved en fast temperatur, idet ordregiver angav, at transporten skulle udferes inden for
et tempera-turinterval pd 10 — 18 °C. Sagsogte 1 kan ikke bebrejdes, at transporten
blev udfert i start/stop-modus, nar det netop var angivet, at temperaturen skulle
ligge i dette anforte interval.

Det gores geldende, at det ikke er godtgjort, at chokolade-varerne skulle vare blevet
forringet, medens den var i sagsegtes underfragtforers varetegt.

Der blev ikke reklameret ved udleveringen eller i gvrigt i overensstemmelse med

CMR-lovens § 38.

Forst seks uger efter transporten var afsluttet, gjorde sagsogerne geldende, at

misfarvningen skulle bero pA JUMBO TRANSPORT: forhold.

Det gores geldende, at misfarvningen af chokoladen enten ma anses at skyldes, at
den er blevet opbevaret fra produktionstidspunktet og indtil transporten blev
pabegyndt ved uhensigtsmessige temperaturforhold eller skyldes temperaturforholdene,
under hvilke chokoladen har varet opbevaret efter transportens afslutning.

Der foreligger ikke nogen dokumentation overhovedet for disse forhold.

Séfremt retten — mod forventning — matte anse det for bevist, at misfarvningen
skyldes transporten, der blev udfoert af sagsegte 2, gores det galdende, at JUMBO
TRANSPORT ikke ifalder erstatningsansvar herfor, jf. CMR-lovens §§ 24, stk. 2
og 25, stk. 1, litra d. Transporten blev udfert ved en temperatur inden for 10 — 18
°C i overensstemmelse med de aftalte instruktioner. Angivelsen af et temperatur-
interval pd 10 — 18 °C ma forstis sidan, at transporten kan udferes ved
temperaturer inden for dette interval. Det fremgir ikke af instruktionen, at
temperaturen ikke matte variere (enkelte grader) inden for intervallet. I givet fald
skulle der vare angivet én bestemt transporttemperatur og ikke et temperaturinterval.
Det var ikke aftalt, at transporten skulle udferes i modus «continous run», og det
ville ikke give mening, nar transporten ikke skulle udferes ved én fast temperatur. I
start/stop-indstilling kan temperaturen variere nogle fa grader, og temperaturen har
ikke pa noget tidspunktet svinget mere end 8 °C, som var det interval, som
temperaturen mitte bevage sig inden for.

JUMBO TRANSPORT gor i gvrigt de samme anbringender og indsigelser
gzldende, som paberibes af sagsogte 2.

(60) Til stotte for de over for sagsegte 2, UAB «Hegelmann transporte», nedlagte pastande

bemerkes folgende:

NORDISKE DOMME
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Det pahvilede sagsegte 2 som udforende fragtforer at pase og sikre, at transporten
blev udfoert i overensstemmelse med den foreskrevne transporttemperatur pa 15 °C.
I den udstrekning temperaturen under transporten afveg fra den aftalte
transporttemperatur, pihvilede det sagsogte 2 at foretage de relevante forholdsregler.

Sagsegte 2 er derfor forpligtet til at friholde sagsoger for ethvert belgb, som sagsogte
1 mod forventning matte blive palagt at betale til sagsegerne.

I forhold til det af sagsoger fremsatte krav om erstatning for en angiveligt
konstateret manko pa 158 kartonner ggres det geldende, at den pdgzldende manko
md anses for at veere opstiet, medens forsendelsen befandt sig i sagsegte 2's
varetegt, sidan at sagsogte 2 som folge heraf skal friholde sagsogte 1 for
erstatningsansvar for den pagzldende manko.

(61)  UAB «Hegelmann transporte» har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med
pastandsdokumentet:

ANBRINGENDER OG INDSIGELSER

AFTALEGRUNDLAGET — AFTALE OM INTERNATIONAL VEJTRANSPORT
AF GODS — INSTRUKTIONER

UAB Hegelmann blev af JUMBO — JUMBOs medarbejder Christopher Sermbach
— instrueret om at udfere international vejtransport af choko-lade med lasning den
8. august 2022 hos Piasten GmbH i Forchheim i Tyskland af «33 PLL/13,6

LDM/13365 Kg» og afleesning hos Ohl Spedition i Hvidovre den 10. august 2022.

Transporten skulle i henhold til JUMBO:s instruktion — Bilag Adc A — udferes
saledes:

«Load in frigo trailer — temperature to be set to + 10 — + 18 degrees*™**
Take + 15 start stop ...»

«Temperature must be set to

+10-+18 degrees™* (chocolate)
Agreed price 1925 EUR
INV Ref. 1020484

CMR must be send to me***

Please confirm»

Der var siledes tale om en international vejtransport, der er omfattet af
CMR-lovens ufravigelige regler, jf. CMR-lovens § 1, stk. 3.

Ved den mellem JUMBO og UAB Hegelmann indgéede aftale havde JUMBO
viderekontraheret en aftale om international vejtransport indgiet med Brdr. C & M

Briinner.

FRAGTBREVENES TEMPERATURANGIVELSE

NORDISKE DOMME
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I de til brug for transporten udstedte CMR fragtbreve — bilag 2 — var der alene angivet:
«Kithltemperatur + 14 Gr.»

Der er hverken af Codan eller Brdr. C & M Briinner oplyst, hvem der har angivet
denne oplysning, der ikke efter ordlyden er i overensstemmende med den af UAB
Hegelmanns opdragsgiver JUMBO til UAB Hegelmann direkte givne instruktion.
Fragtbrevets temperaturangivelse 13 imidlertid «inden for» den UAB Hegelmann og
JUMBO givne instruktion.

Det fremgir af bilag 2-5, et fragtbrev for lignende forsendelse, kunne ligge mellem
10 og 20 gr. C. — «Temperaturfithrung +10 Gr. C bis +20 Gr. C»

TRANSPORTENS GENNEMFORELSE
UAB Hegelmann sendte herefter et af selskabets szttevognstog — trekker med
tilkoblet keletrailer — til Piasten i Forchheim, hvor Piasten forestod lesning og

stuvning af forsendelsen pA UAB Hegelmanns keletrailer.

UAB Hegelmanns chauffer indstillede efter lesningen keleanlagget i overens-
stemmelse med den fra JUMBO modtagne instruktion pa: 15 gr. C start stop.

Hverken JUMBO eller UAB Hegelmann var instrueret om, at keletrailerens
keleanlag skulle indstilles pa «continuous.

Temperaturindstillingen var under hele rejsen fra Forchheim til Hvidovre i
overensstemmelse med den af JUMBO til UAB Hegelmann givne instruktion og

ogsé i overensstemmelse med Brdr. C & M Briinners temperaturinstruktion til
JUMBO 10-18 gr. — bilag 3, side 11.

Der var saledes ikke et krav om konstant temperatur i ladningen, men instruktionen
tillod varierende temperatur under transporten.

Der blev ikke ved leveringen pa Spedition Ohl's lager foretaget nogen «indgangs-
kontrol» af de leverede varer bortset fra optelling. Fragtbrevene blev kvitteret uden
forbehold bortset fra et forbehold om en manko pé 158 kartoner.

UOPLYST og UDOKUMENTERET OPBEVARINGSTEMPERRATUR FOR OG
EFTER TRANSPORTEN

Codan og Brdr. C & M Briinner har ikke oplyst og dokumenteret, ved hvilke
temperaturer varerne var blevet opbevaret inden transporten hos Piasten, og med
hvilken egentemperatur varerne blev overgivet til UAB Hegelmann i forbindelse
med den af Piasten udforte lesning.

Samtidig er der ikke af Codan og Brdr. C & M Briinner beskrevet et temperatur-
forlgb efter transporten under opbevaringen hos Ohl Spedi-tion i Hvidovre pa det
ikke temperaturregulerede lager.
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SEN REKLAMATION CMR-FRAGTBREVE KVITTERET UDEN FORBEHOLD

Ved modtagelsen blev CMR-fragtbrevene kvitteret uden forbehold vedrorende
chokoladevarernes tilstand.

Forst i slutningen af september blev UAB Hegelmann orienteret om, at der
angiveligt var konstateret kvalitetsmangler ved de den 10. august 2022 hos Ohl
leverede chokoladevarer.

Der blev saledes ikke afgivet en rettidig reklamation, jf. CMR-lovens § 38, stk. 1.

Det blev oplyst, at en del af varerne var blevet leveret ud af Ohl's lager til Brdr. C &
M Briinners kunder og af disse videresolgt til forbrugere, der havde konstateret
kvalitetsmangler ved brandy- og ginbennerne.

UAB Hegelmanns ansvarsassuranderer, Assekuradeure Lampe & Schwartze KG,
Bremen, instruerede herefter surveyvirksomheden Batterman + Tillery Global
Marine, Bremen, om besigtigelse af de stadig hos Ohl beroende varer. Den af
Batterman + Tillery instruerede danske surveyor Poul Bang Jensen, Dan Inspektion
ApS, foretog herefter besigtigelse pi Ohl Speditions lager den 27. september 2022
og den 6. oktober 2022.

P4 vegne af UAB Hegelmann gores det til stotte for UAB Hegelmanns pastande i
hovedsagen og i adcitationssagen ud over det ovenfor anferte geldende

at Briinner indgik transportaftale med JUMBO, og JUMBO videre-
kontraherede transporten med UAB Hegelmann,

at UAB Hegelmann alene modtog sine instruktioner fra JUMBO,

at UAB Hegelmanns chauffor udferte transporten i overensstemmelse med de
af JUMBO meddelte instruktioner,

at Brdr. C & M Briinner/Ohl og JUMBO ikke har reklameret rettidigt, jf.
CMR lovens § 38, stk. 1, vedrerende eventuel transportbeskadigelse af godset,

at det derfor i forhold til UAB Hegelmann skal legges bevismassigt til grund,
at de omhandlede varer blev leveret i samme stand, som de blev modtaget til
befordring, det vil sige, at varerne ikke er blevet beskadiget, medens de har
varet i Hegelmanns varetagt,

at det fremgér af Esbjerg Survey ApS' besigtigelsesrapport (hovedsagens bilag
3) side 6 under «Ad 1», at det af den tyske szlger Piasten fremsendte
fotomateriale efter besigtigelsesmanden Per Kristensens opfattelse ikke udger
et repraesentativt udsnit af den samlede forsendelse og derfor ikke
dokumenterer, at varerne var ubeskadigede inden lesningen pé traileren,
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at besigtigelsesmandens teori om, at start-stop teknikken er uegnet i
forbindelse med transport af denne varetype, er besigtigelses-mandens egen
teori, der ikke er nermere underbygget, samt at det sifremt denne teori — mod
forventning — legges til grund af retten ved sagens afggrelse, betyder, at den af
JUMBO il UAB Hegelmann givne instruktion har veret fagligt ukorreke,
skadesforarsagende og dermed ansvarspadragende for JUMBO,

at Per Kristensens henvisning til KH OneStop ikke ses at veere tilstrekkelige
konkretiseret i forhold til denne sag til at kunne udgere dokumentation, da
hverken den benyttede trailer eller lesningens/stuvningens udferelse pa
traileren har kunnet underseges og belyses som folge af den sene reklamation,

at eventuelle transportskader fordrsaget af den eventuelt ukorrekte instruktion
til UAB Hegelmann ikke erstatningsmzssigt ber ramme Hegelmann,

at Codan og Brdr. C & M Briinner samt adcitanten JUMBO ikke har
fremlagt dokumentation for temperaturerne pa Ohl's lager i perioden efter
leveringen, der viser, at varerne ikke kan vere blevet beskadiget af for heje
temperaturer eller temperatursvingninger pa det ikke-temperaturregulerede
lager i august/september 2022, frem til skaderne pa varerne blev konstateret,

at besigtigelsen af andre chokoladevarer pd Ohl's lager ikke udger
reprasentativ dokumentation, da chokoladetyperne ikke var ssmmenlignelige
med de af sagen omhandlede cognac- og ginbenner,

at besigtigelsesmanden i hovedsagens bilag 3 pa side 8 konkluderer:

«According to our information it is not a problem if the concerned
product and chocolate in general is stored/carried at rather high
temperatures. On the contrary it is a problem if the concerned
product of Beans and chocolate is stores/carried during circumstances
with too extensive temperature variations over a short period of time.
Based on the above mentioned information and facts it is the opinion
of the undersigned that no unequivocal conclusion can be drawn in
relation to the cause of damage.»

at der folgeligt ikke foreligger tilstreekkeligt bevis for, at varerne er blevet

beskadigede, medens de var i UAB Hegelmanns varetegt,

at UAB Hegelmann er fri for ansvar, herunder ogsé i forhold til adcitanten
JUMBO, da man har overholdt alle modtagne transportinstruktioner, og da
eventuelle skader opstiede under transporten ma tilskrives Brdr. C & M
Briinners / JUMBOs forhold — fejlagtige/uhensigtsmassige temperatur-
instruktioner og/eller fejlagtig lesning/stuvning af godset pd UAB
Hegelmanns keletrailer, jf. CMR-lovens § 24, stk. 2, og § 25 stk. 1, litra ¢,

at UAB Hegelmann er fri for ansvar pa grund af Brdr. C & M Briinners og
adcitanten JUMBOs egen skyld, sifremt det matte blive anset for
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dokumenteret, at skade er sket som folge af indstillingen af keleanlegget i
overensstemmelse med de meddelte instruktioner,

at adcitanten JUMBO derfor er forpligtet til at friholde UAB Hegelmann i
det omfang UAB Hegelmann matte blive pilagt at betale noget belob til
Codan.

UAB Hegelmann gor i gvrigt de samme anbringender og indsigelser geldende i
forhold ¢l Codan og Brdr. C & M Briinner, som paberibes af JUMBO
TRANSPORT.

Rettens begrundelse og resultat

Indledende bemarkninger

(62)

Der er tale om en fuldt ud viderekontraheret vejtransport. Vejtransporten fra Forchheim i
Tyskland til Hvidovre er omfattet af CMR-lovens regler, og JUM-BO TRANSPORT er
som kontraherende fragtforer ansvarlig over for sin med-kontrahent og ansvarlig for den
udferende fragtforer, UAB Hegelmanns handlinger og undladelser pi samme made som
for sine egne handlinger og undladelser, jf. CMR-lovens § 1, stk. 1, og § 4.

Vedrerende Brdr. C & M Briinners péastand 2 og JUMBO TRANSPORTs friholdelsespéastand
over for UAB Hegelmann

(63)

Det fremgir af fragtbrevet, at der ved levering hos Ohl Logistics i Hvidovre manglede 158
@sker chokolade. UAB Hegelmann har desuden som udferende fragtforer erkendt at vaere
ansvarlig herfor.

Retten tager derfor Brdr. C & M Briinners pastand 2 til folge, siledes at JUM-BO
TRANSPORT som kontraherende fragtforer i medfor af CMR-lovens § 4 skal betale
modveardien i DKK pa betalingsdatoen af 1.313,93 EUR med rente 5 % p.a. fra sagens
anleg til betaling sker. Omregning og forrentning sker i medfor af CMR-lovens § 35.

I det indbyrdes forhold mellem JUMBO TRANSPORT og UAB Hegelmann skal UAB
Hegelmann som udferende fragtforer i medfor af CMR-lovens § 24, stk. 1, friholde
JUMBO TRANSPORT for betaling af modverdien i DKK pé betalingsdatoen af 1.313,93
EUR med rente 5 % p.a. fra sagens anlag til betaling sker. Omregning og forrentning sker
i medfor af CMR-lovens § 35.

Brdr. C & M Briinner har desuden fremsat pastand om, at JUMBO TRANS-PORT og
UAB Hegelmann in solidum, subsidiert alternativt, skal betale ethvert andet tab, herunder
selvrisiko, som Brdr. C & M Briinner métte have lidt som folge af skaderne omfattet af de
sagsogtes transport af chokolade. Denne péstand er ikke narmere begrundet og har ikke
veret genstand for forhandling. Allerede derfor tages denne del af Brdr. C & M Briinners
pastand ikke til folge.
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Vedrerende rettidig reklamation efter CMR-lovens § 38

(67)

Levering af chokoladen til Brdr. C & M Briinner fandt sted ved levering hos Ohl Logistics
i Hvidovre den 10. august 2022. Brdr. C & M Briinner reklamerede forst den 20.
september 2022 over for JUMBO TRANSPORT. Brdr. C & M Briinner har siledes ikke
reklameret rettidigt efter CMR-lovens § 38. Det kan derfor leegges til grund, at chokoladen
blev modtaget i den tilstand, som er angivet i fragtbrevet, dvs. uden anmerkninger i
relation til beskadigelse, men alene med en anmerkning om en manko pd 158 @sker, jf.
CMR-lovens § 11. Virkningen af denne ikke rettidige reklamation efter CMR-lovens § 38,
er, at det herefter pahviler Codan Forsikring at godtgere, at beskadigelsen af chokoladen er
sket, mens det befandc sig i fragtforerens varetaegt.

Vedrorende Codan Forsikrings pastand 1 om betaling af 362.750,01 kr.

(68)

Af surveyrapporten fra 28. oktober 2022 fremgir, at det ikke er et problem, hvis
chokoladen generelt opbevares/transporteres ved en ret hgj temperatur, men at det
derimod er et problem, hvis chokoladen opbevares/transporteres under omstendigheder
med for store temperatursvingninger over en kort periode. Surveyer anferer, at der ikke
kan drages nogen entydig konklusion i forhold til drsagen til skaden, men at de fleste
indikationer peger i retning af;, at temperaturskader pé bennerne er opstéet under
transporten fra Tyskland til Danmark pa grund af de relativt store temperatursvingninger.

Brdr. C & M Briinner angav ved bookingen af den kontraherende fragtforer, JUMBO
TRANSPORT, at transport skulle ske i keletrailer ved en temperatur pa +10 til +18 grader.
JUMBO TRANSPORT anforte i mail af 8. august 2022 til den udferende fragtforer, UAB
Hegelmann, at temperaturen skulle vere +10 til +18 grader samt «Take +15 start stop».

Der er fremlagt fotos af stikprover, der viser, at der for transporten fra Piasten ikke var
skader pd chokoladen. Dette understottes af temperaturoplysningerne fra Piastens lager for
den relevante periode, som ligger mellem +16,5 og +18 grader. Hertil kommer, at det mé
anses for ganske usandsynligt, at Piasten — som producerer omkring 25.000 tons
konfekture om aret, og som efter Manfred Jus' forklaring opbevarer chokoladen
temperaturreguleret ved +14 til +18 grader efter produktion og som i gvrigt ikke havde
andre klager i perioden — skulle have leveret chokoladen med de omhandlede skader.
Retten leegger derfor til grund, at chokoladen var ubeskadiget, da den blev overgivet til
udferende fragtforer UAB Hegelmann.

Retten legger desuden til grund, at beskadigelsen ikke er sket efter transporten. Retten har
herved lagt vegt pé forklaringen fra tidligere lagerchef hos Ohl Logistics, Martin Vind

Jorgensen, som har forklaret, at Ohl Logistics blandt andet er lagerhotel for fodevarer og

emballage, og at Ohl Logistics opbevarer meget chokolade for mange kunder, herunder
Brdr. C & M Briinner. Ohl Logistics har opbevaret chokolade for Brdr. C & M Briinner i
de ti &r, han har varet hos Ohl Logistics. Den omhandlede chokolade er sesonvare — typisk
til salg omkring jul — og det var seedvanligt, at disse varer kom ind pa dette tidspunkt af
dret. Da Ohl Logistics altid har chokolade pi lager, serger man for en stabil temperatur i
bidde sommerperioden og vinterperioden. Han har desuden forklaret, at Ohl Logistics'
lagerbygning ikke er temperaturreguleret, men at temperaturen er nogenlunde stabil dret
rundt. Der er opsat termometer, som lgbende afleses af alle medarbejderne, men
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temperaturen registreres ikke i en log. Han har videre forklaret, at lagerbygningen er
utrolig godt isoleret, sa der er ikke hurtige temperaturskift. Temperaturen kan blive hojere
athangig af vejret udenfor, men den stiger ikke pludselig 10 grader. Han har ikke varet
ude for, at lageret er blevet meget varmt. Der har hele tiden varet en stabil temperatur, si
de har ikke haft behov for at lave gennemtrek, men det kunne de have gjort, hvis der var
behov for det. Varerne kommer ind gennem en port. Porten er kun dben ved lastning og
losning, i gennemsnit 10-20 gange om dagen. Dette er den forste temperaturklage, Ohl
Logistics har modtaget. Ohl Logistics modtog siledes heller ingen klager over
temperaturskader i august og september 2022. Chokolade bliver opbevaret pd Ohl
Logistics' lager fra 1 dag og op til et par mineder, for det videretransporteres. Vahid
Khanlo, som har arbejdet hos Ohl Logistics i 3 ar, herunder som filialdirektgr med
ansvaret for den daglige drift, har desuden forklaret, at man hos Ohl Logistics har fortaget
foranstaltninger til sikring af; at der ikke kommer indtreengende sollys i lagerhallen.
Chokolade szttes desuden langt fra porte, s& man undgir varme og sollys. Om sommeren
ligger temperaturen i lagerhallen pé ca. 15-20 grader som estimeret bud. Om vinteren
omkring 7-14 grader. En sommerdag i august er temperaturen efter hans erfaring — hvis
det er rigtig varmt — omkring 20-21 grader om dagen og omkring 17 grader om natten.
Ohl Logistics har haft domicil i Hvidovre siden 1992, og Brdr. C & M Briinner har veret
kunde siden 1998. Der har aldrig varet problemer med opbevaring for, og Ohl Logistics
har aldrig modtaget klager over temperaturskader.

Henset til indholdet af disse forklaringer, herunder at Ohl Logistics ikke modtog
temperaturklager — heller ikke i perioden august-september 2022 — og at Ohl Logistics
sdledes i deres mere end 25-4rige samarbejde med Brdr. C & M Briinner ikke tidligere har
modtaget lignende klager over temperaturskader, er det usandsynligt, at chokoladen er
blevet beskadiget under opbevaring hos Ohl Logistics. Retten bemarker, at selvom det af
surveyrapport fra Nicolas Gabriel fra Battermann + Tillery fremgar, at der ved besigtigelsen
den 27. september 2022 blev registreret en temperatur pi Ohl Logistics' lager pa +12
grader og ved besigtigelsen den 6. oktober 2022 blev registreret en temperatur pa Ohl
Logistics' lager pa +17 grader, siger dette ikke noget om hastigheden af tempera-
turudsving, som ifelge Per Kristensens surveyrapport er afggrende, idet det er et problem
hvis det pigzldende chokoladeprodukt opbevares/transporteres under omstendigheder
med for store temperatursvingninger over en kort periode. Retten bemerker desuden, at
der ifelge surveyrapporten fra Nicolas Gabriel ikke blev fundet dbenlyse skader eller
forringelser pa to andre typer af chokolade, som havde ligget pa Ohl Logistics' lager i
leengere tid end den omhandlede chokolade. Endelig bemerker retten, at det af
konklusionen i Per Kristensens surveyrapport fremgar, at drsagen til beskadigelsen af

chokoladen antages at vare, at chokoladen er blevet opbevaret under for omfattende

temperatursvingninger over en kort tidsperiode, som det netop er dokumenteret af udskrift
af koletrailerens temperatur under transporten, jf. nedenfor.

Da beskadigelsen af chokoladen siledes ikke kan antages at vare sket for eller efter
transporten, er tilbage at vurdere, om Codan Forsikring har godtgjort, at chokoladen blev
beskadiget under transporten fra Piasten til Hvidovre. Brdr. C & M Briinner har fremlagt
temperaturoplysninger, der viser, at der i kele-traileren under transporten fra Piasten til
Hvidovre var en temperatur med yderpunkterne +12,9 grader og +22,0 grader, baseret pa
en temperaturméling 1 og 2. Det fremgdr, at temperaturerne undervejs fra Piasten til
Hvidovre havde en del udsving med temperaturer mellem 12,9 grader og 20,8 grader, dvs.
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(74)

(75)

noget uden for den maksimale temperatur pé 18,0 grader, som var anvist af Brdr. C & M
Briinner. Manfred Jus har desuden forklaret, at chokoladen i Piasten opbevares pa et
kontrolleret lager med temperaturer mellem +14 til +18 grader fra produktion til
athentning. Surveyer Per Kristensen har i sin surveyrapport af 28. oktober 2022 ikke
kunne give nogen entydig konklusion om drsagen til beskadigelsen af chokoladen, men
han har givet udtryk for, at det er hans opfattelse, at de fleste indikationer peger i retning
af, at chokoladen blev temperaturbeskadiget under transporten fra Piasten til Hvidovre pd
grund af de relativt omfattende udsving i temperaturen. Under disse omstendigheder — og
da det udelukkes, at beskadigelsen fandt sted for eller efter transporten — har Codan
Forsikring godtgjort, at beskadigelsen af chokoladen skyldes forhold, som UAB
Hegelmann — og dermed JUMBO TRANSPORT i medfer af CMR-lovens § 4 — er
ansvarlig for, jf. CMR-lovens § 24, stk. 1.

JUMBO TRANSPORT og UAB Hegelmann har ikke godtgjort, at der foreligger
ansvarsfrihedsgrunde efter CMR-lovens § 25, stk. 1, litra c eller d, jf. stk. 3.

JUMBO TRANSPORT er derfor som kontraherende fragtforer i medfer af CMR-lovens §
4, ansvarlig over for Codan Forsikring, hvorfor Codan Forsikrings pastand 1 tages til folge
som nedenfor bestemt.

I det indbyrdes forhold mellem JUMBO TRANSPORT og UAB Hegelmann skal UAB
Hegelmann som udferende fragtferer friholde kontraherende fragt-forer JUMBO
TRANSPORT for ethvert beleb inklusive renter og sagsomkostninger, som JUMBO
TRANSPORT er palagt at betale til Codan Forsikring, jf. CMR-lovens § 24, stk. 1. Retten
har herved lagt veegt pa, at UAB Hegelmann har handlet i strid med JUMBO
TRANSPORTs instruktioner i mail af 8. august 2022 i forhold til temperaturreguleringen
i keletraileren. UAB Hegelmann har desuden ikke godtgjort, at instruktionen fra JUMBO
TRANSPORT om anvendelse af start/stop funktionen har haft nogen betydning for
beskadigelsen af chokoladen.

Vedrorende sagsomkostninger

(77)

Codan Forsikring har fiet medhold i pastand 1, og JUMBO TRANSPORT skal derfor
som kontraherende kontraktforer betale sagsomkostninger til Codan Forsikring som
nedenfor bestemt. Sagsomkostningerne er efter sagens verdi, udfald og forleb fastsat til
60.000 k., som vedrerer udgiften til advokatbistand, 9.500 kr. i rets- og berammelsesafgift,
21.000 kr. inkl. moms, som vedrerer udgiften til vidnet, Per Kristensen, og 5.975,50 kr., som
vedrerer udgiften til vidnet Poul Bang Jensen. JUMBO TRANSPORT skal saledes betale
sagsomkostninger til Codan Forsikring med i alt 96.475,50 kr. Codan Forsikring er ikke

momsregistreret.

Brdr. C & M Briinner har fiet medhold i péstand 2, 1. led, og JUMBO TRANS-PORT
skal som kontraherende fragtforer derfor betale sagsomkostninger til Brdr. C & M
Briinner. Sagsomkostningerne er efter sagens vardi, udfald og forlgb fastsat til 10.000 kr.,
som vedrerer udgiften til advokatbistand. Brdr. C & M Briinner er momsregistreret.
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(79) Henset til at JUMBO TRANSPORT har fiet medhold i sin nedlagte friholdelsespéstand,
skal UAB Hegelmann friholde JUMBO TRANSPORT for ethvert belgb, inklusive renter
og sagsomkostninger, som JUMBO TRANSPORT er blevet pélagt at betale til Codan
Forsikring og Brdr. C & M Briinner.

UAB Hegelmann skal derudover i forholdet mellem JUMBO TRANSPORT og UAB
Hegelmann betale sagsomkostninger til JUMBO TRANSPORT. Sagsomkostningerne er
efter sagens vardi, forleb og udfald fastsat til i alt 57.500 kr., hvoraf 48.000 kr. udger
udgiften til advokatbistand, og 9.500 kr. udger udgiften til rets- og berammelsesafgift.
JUMBO TRANSPORT er momsregistreret.

Thi kendes for ret:

JUMBO TRANSPORT A/S skal til Codan Forsikring A/S betale 362.750,01 kr. med rente 5 %
p-a. fra den 20. juli 2023 til betaling sker.

JUMBO TRANSPORT A/S skal til Brdr. C & M Briinner A/S betale modvardien i DKK pa
betalingsdatoen af 1.313,93 EUR med rente 5 % fra sagens anlag til betaling sker.

JUMBO TRANSPORT A/S skal betale sagsomkostninger til Codan Forsikring A/S med i alt
96.475,50 kr. inkl. moms.

JUMBO TRANSPORT A/S skal til Brdr. C & M Briinner A/S betale sagsomkostninger med
10.000 kr.

UAB «Hegelmann transporte» skal friholde JUMBO TRANSPORT A/S for ethvert belob
inklusive renter og sagsomkostninger, som JUMBO TRANSPORT A/S er palagt at betale il
Codan Forsikring A/S og Brdr. C & M Briinner A/S.

UAB «Hegelmann transporte» skal til JUMBO TRANSPORT A/S betale sagsomkostninger med
57.500 kr.

Belobene skal betales inden 14 dage.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.
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Myndighet Se- og Handelsretten

Dato 2024-12-03

Doknr/publisert ND-2024-18

Stikkord (18) Vearftsarbejder, erstatning.

Sammendrag Offshore Windservice A/S («OWS») havde indgiet en aftale om repa-
ration af skader pa skibet Fob Swath 7 med Tuco Group ApS og dets
datterselskab Tuco Yacht Verft ApS (samlet benevnt «Zico»). OWS
pastod, at den foretagne reparation af skibet havde veret mangelfuld,
og fremsatte derfor et erstatningskrav for udbedring af de resterende

skader, tabt tid og relaterede omkostninger for i alt ca. DKK 4,6 mio.
ekskl. renter.

Retten fandt, at reparationen ikke var udfert i overensstemmelse med
parternes aftale og hverken var kontrakemeessigt eller hindverksmeassigt
korrekt. Ud fra de forelagte rapporter i sagen, matte det legges til
grund, at flere fejl havde fort til, at styrken og integritet i skroget var
svekket, og dermed de indtrufne skader. Tuco var derfor erstatnings-
ansvarlig for blandt andet reparationsudgifterne i form af udbedring af
de resterende skader. Tuco blev dog frifindet for bl.a. tidstabet og krav
pa ekstra brendstofforbrug, der ikke var tilstreekkeligt dokumentet.
Besigtigelsesomkostninger blev erstattet som sagsomkostninger. I alt
blev OWS tilkendt ca. DKK 2,6 mio. og ca. DKK 670.000 i
sagsomkostninger.

Se- og Handelsretten 3. december 2024.

Offshore Windservice A/S (advokat Andreas Alexander Oxholm) mod
Tuco Group ApS og Tuco Yacht Verft ApS (advokat Jakob Rosing).

Forfatter Retten: retsprasident Mads Bundgaard Larsen og de sagkyndige
medlemmer Susanne Thilqvist og Henrik Bjerndal Pedersen.

[Avsnittsnummereringen er foretact av Nordisk Skibsrederforening, ]

NORDISKE DOMME
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Sagens baggrund og parternes pastande

(1)

3)

Sagen drejer sig navnlig om, hvorvidt en reparation af skibet Fob Swath 7 i 2020 blev
udfert i overensstemmelse med det aftalte eller var mangelfuld, og i givet fald om
erstatningskrav. Dertil kommer et sporgsmal om rette sagsogte.

Sagsogeren, Offshore Windervice A/S, har nedlagt pastand om, at Tuco Yacht Verft ApS og
Tuco Group ApS in solidum, subsidizrt hver for sig, skal betale 4.673.882,50 kr. il
Offshore Windservice A/S med tilleeg af procesrenter fra 28. maj 2022, til betaling sker.

Sagsogte, Tuco Group ApS og Tuco Yacht Verft ApS, har pastaet frifindelse.

Oplysningerne i sagen

4)

®)

Offshore Windservice A/S er et dansk offshore rederi, der ejer en rekke transferskibe, der
benyttes til at transportere personel fra land til offshore-projekter i Nordsgen.

Tuco Group ApS er ifolge CVR-udskrift af 9. november 2022 et anpartsselskab, som har
Jonas Pedersen som direktor og en bestyrelse bestdende af Jonas Blach Pedersen, Jakob
Styrbak Frost og Jonas Pedersen.

Tuco Yacht Verft ApS er ifelge det oplyste et datterselskab til Tuco Group ApS.

Der er vedrerende parternes tidligere samarbejde for opstien af denne sag fremlagt en
rekke fakturaer udstedt at Tuco Yacht Verft til Offshore Windservice for drene
2018-2020.

Sagen angar en reparation af skibet Fob Swath 7 tilherende Offshore Windservice. Det er
ubestridt, at Tuco Yacht Verft udferte en reparation pé skibet i 2020 for at udbedre skader
efter en kollision.

Herfra foreligger blandt andet et tilbud pé reparation afgivet den 22. september 2020 pé
brevpapir fra «Tuco Marine Group» hvorpa er anfert «Tuco Marine ApS» med angivelse af

CVR-nummeret tilhgrende Tuco Group ApS. Tilbuddet er ifolge teksten afgivet af Jakob
Rasmussen, «Tuco Marine».

Tilbuddet blev den 22. september 2020 fremsendt af Jakob Rasmussen «ifplge aftale med
Jakob Frost, idet Jakob Rasmussen ifelge sin mailsignatur sendte den fra Tuco Yacht Verft
ApS.

Senere mailkorrespondance forud for arbejdets iverksattelse blev fort af Jakob Frost, «Tuco
Marine». Som led i denne korrespondance sendte Offshore for reparationsarbejdets
iverksattelse tegninger af skibets konstruktion.

Jakob Rasmussen sendte den 19. oktober 2020 med cc til Jakob Frost en mail til Offshore
Windservice vedheftet en vejledning i reparation af kompositstruktur udarbejdet af blandt
andet Niels Kyhn Hjornet i 2009, idet Jakob Rasmussen henviste til, at dette udgjorde
reparationsproceduren.
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Skibet Fob Swath 7 blev efter reparationen afleveret til Offshore Windservice den 26.
oktober 2020. Arbejdet blev faktureret fra Tuco Yacht Verft ApS il Offshore Windservice.

Det er ubestridt, at besztningen pd Fob Swath 7 den 12. november 2021 herte en
lensealarm. Det nzrmere forleb samt angivelser vedrerende de efterfolgende konstaterede,
omtvistede skader fremgér af de under sagen afgivne forklaringer, samt folgende rapporter:

Rapport af 25. november 2021 afgivet af Niels Kyhn Hjornet.
Rapport af 12. november 2021 afgivet af SurveyAssociation.
Rapport af 20. december 2021 afgivet af DNV.

Rapport af 22. december 2021 afgivet af SurveyAssociation.
Rapport af 10. januar 2022 afgivet af DNV.

Rapport af 12. januar 2022 afgivet af SurveyAssociation.

Der foreligger endvidere observationsrapport afgivet den 14. juli 2022 af Jobi Verft, som
stod for den reparation af Fob Swath 7 i 2022, som danner grundlag for en del af
erstatningskravet i denne sag.

Der er endvidere fremlagt mail af 30. november 2021 fra Offshore Windservice til Jonas
Pedersen og Jacob Frost om reklamation samt svar herpa af 3. december 2021 og

efterfolgende korrespondance.

Endelig har sagsegeren fremlagt en rekke dokumenter, som sagsogeren paberaber sig som
dokumentation for det rejse erstatningskrav, der er opgjort som folger:

Reparation Jobi Varft 2.129.670 kr.
Tidstab Hornsea2 1.642.500 kr.
Tab af certepartihyre 547.500 k.
Ekstra brendstof 76.800 kr.
Ombkostninger til fem besigtigelser 277.412,50 kr.

Lale 4.673.882,50 kr.

Forklaringer

(18)

Der er afgivet forklaring af Billy Kristensen, Lars Kristensen, Jonas Pedersen, Jakob
Rasmussen, Bjarke Jensen, Niels Kyhn Hjornet, Peter Madsen, Hans Henrik Krogh, Jakob
Frost og Niels Poul Holm.

Billy Kristensen har forklaret blandt andet, at han er navigater, kystskipper, og har varet i
Offshore Windservice i 16 ar. Han har selv sejlet med deres skibe og varet med under
byggeprocessen. I 2017 gik han i land og er i dag direktor. Offshore Windservice sejler
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meget pa forskellige molleparker i havet. Deres fartgjer bliver ude al tid, og besztningen
kan bo p4 skibet. Siemens er en stor kunde. De har 10 skibe. Ikke alle er lavet i komposit,
men 5 af dem er.

Han har selv sejlet med FobSwath 7. Der var ingen problemer forud for ulykken i 2020.
«Slammingy er, nér sgen slar up under bunden pa et skib. Skibene er designet til at kunne
modsta det, og i klassecertifikatet stir der, hvilken fart man skal fore ved hvilke
belgehojder.

Offshore havde tidligere arbejdet med Tuco og valgte dem til reparation i 2020.

Han har om tilbuddet af 22. september 2020 forklaret, at han godt kan huske det. Han
accepterede betaling i 4 rater. Han studsede ikke over, at den forste faktura blev udstedt fra
Tuco Yacht veerft. Han forholdz sig til tilbuddet og dem, han plejede at kommunikere
med. Dem, han kommunikerede med hos Tuco, Jakob Frost blandt andet, sagde ikke,
hvem de representerede i Tuco Group.

Offshore Windservice sendte tegninger den 23. september 2020. Det var de oprindelige
tegninger fra bygning af skibet. Tegningerne sendt den 21. oktober 2020 mé vel vare de
samme tegninger, i hvert fald hvis de har samme referencenumre.

Klassen spurgte til, hvilke reparationsprocedurer, der blev fulgt ved Tucos reparation, og
derfor spurgte Offshore Tuco, som sendte en vejledning, som Offshore sendte videre til
klassen, som derefter var tilfredse. Tuco bekreftede at ville reparere i overensstemmelse
hermed. Han kender godt vejledningen fra 2009, og det virkede betryggende, at den ville
blive fulgt.

Der opstod ikke problemer under reparationen i 2020. Under afleveringen var Lars fra
Offshore til stede. Han kan ikke huske, at der skulle have veret problemer i den anledning.

Han blev kontaktet om aftenen i november 2020 og fik at vide, at det var en vandstands-
alarm, og at de lensede. De aftalte, at man skulle se pa det, nir de gik ind. Derefter fik han
at vide, at der var et kempe hul. Det har han ikke oplevet med andre skibe. Han deltog
ikke i besigtigelserne. Det gjorde Lars. Han har aldrig haft den opfattelse eller givet udtryk
for, at der skulle vare tale om et haendeligt uheld.

Han har p4 intet tidspunkt sagt til Tuco, at man ikke ville forfelge kravet.

Da skaden skete, sejlede skibet for Siemens ud for Esbjerg til de priser, der fremgér af
artikel 4.1. aftale af 17. december 2021 mellem Offshore og Siemens. Skibet skulle senere
gé over til en anden opgave, Hornsea 2, for Siemens i England. Fartgjet er meget specielt
bygget og kan ud over besetning medtage 24 personer. Alle andre skibe var chartret ud, sa
de kunne ikke sette andre ind i England, og de kunne heller ikke chartre andre ind.

Omkostningerne pi cirka 76.000 i tabsopgerelsen er atholdt for at sejle skibet fra Esbjerg
til Hvide Sande og derfra til Strandby.
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Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at det hos Offshore var for hans tid, at man
besluttede sig for at bruge kompositfartgjer. Kompositfartejer har en vagtfordel i forhold
til fartgjer i aluminium, og dermed ogsé lavere breendstofforbrug. Kompositfartgjer har
ogsa fartmessige fordele. Nir det kommer til ulemper i forhold til aluminium, er der lidt
storre brandsikkerhedssporgsmal ved komposit. Han vil mene, at komposit er det staerkeste
materiale til at modstd slamming,.

FobSwath 7 blev vist bygget i 2017. Det blev bygget af Danish Yacht. Han var vist ikke
med inde over designet af den bad. Fob 7 var en videreudvikling af Fob 26, som ogsd var
dakket af Danish Yacht. Fob 7 var oprindeligt bygget til olie og gas i Malaysia. Fob 7 er
lide leengere end Fob 2-6, men kan tage samme passagerantal.

Fob 7 blev i Nordsgen brugt til persontransport til vindmelleparker f.eks. fra hotelskibe. I
princippet skulle skibet vere ude i op til 7 dage uden at gd i havn.

Der var begrensninger for Fob 7 for belger med en middelverdi p op til 1,75 meter, hvor
de har vurderet, at det ikke var sikkert at foretage transfer af personel. Men skibet kan godt
ligge ude pa havet alligevel. Forskellen pd CAT eller n Swath mode angar farten. Ved Swath

mode senkes skibet tettere pd vandet, si det far roligere bevagelser.

Han kan ikke lige huske, hvad gransen for signifikanthgjden for belger var i relation til
sejlads med Fob 7. Han kan ikke konkret huske tallene.

Han deltog som sagt ikke i besigtigelserne efter skaden.

Efter selve reparationen i 2020 var han ikke involveret i besigtigelser hos Tuco.

Tuco vidste godt, hvad de brugte skibet til, da det blev repareret i 2020.

Lars Kristensen har forklaret blandt andet, at han er uddannet kystskipper og har sejlet med
bidene i 3 &r. Han arbejder med sikkerhed og milje, HSEQ. Han har veret HSEQ
ansvarlig hos Offshore Windservice i 6 ar.

Der havde ikke varet problemer med Fob 7 for ulykken.

Skibet blev repareret af Tuco i 2020. Han var nede til afleveringsforretningen i 2020
sammen med DNV. Skibet var tilbageholdt af Sefartsstyrelsen og skulle have en
godkendelse af DNV for at blive frigivet. DNV godkendte skibet efter reparation. Skibet
var stadig pé land, for man skal op under vaddekket. Der var ingen anledninger til at gore
indsigelser. Man kan ikke se den slags skader, der er omfattet af denne sag, udefra, fordi der
er maling pa. Det sé fint ud udefra. Hvis man skulle have set de senere opstiede skader
dengang, da skibet blev afleveret i 2020, skulle man have skéret et stykke ud. Det gor man
ikke. DNV bed heller ikke marke i noget.

Han herte om skaden i november 2021, da Billy ringede og bad ham komme til besigtigelse i
Esbjerg, hvor han kom den 15. november 2021. Han kunne se, at der var hul ned til vandet.
Der blev mélt op og taget billeder. Han havde ikke set sidan et hul pd deres skibe for og
kender ikke til det fra andre kompositskibe. Han var med i alle besigtigelser efterfolgende.
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Den 23. november 2021 deltog han i besigtigelse. Den 18. november 2021 deltog han
ogsd. Der kom som sidan ikke noget frem ud over det, man kan se i rapporterne. Jakob
Frost sagde vist, at et objekt matte have ramt skibet, men det var der ikke tegn pa pa
skibet. Man besluttede at tage kontakte til Niels Hjornet for at fi en uathengig person til
at se pa skaderne. Man droftede ikke, at det kunne veret et handeligt uheld. Det var ikke
for darligt vejr, da skaden opstod.

Konklusionen fra besigtigelserne var, at der ikke var repareret i overensstemmelse med
vejledningerne. Der var blandt andet luft i laminat, og der manglede flere lag.

Peter Madsen fra DNV anbefalede at skere alt af, som Tuco havde lavet, og lave det pa ny.
Det var Peter Madsens vurdering, at det var lavet forkert og skulle laves om.

Den 20. december 2021 var han ogs3 til besigtigelse. Han kan huske, at DNV sagde, at
reparationen i 2020 ikke var udfert korrekt.

Tuco fik hele dokumentationspakken i forbindelse med reparationen i 2020. Det samme
blev sendt til Jobi Verft i 2022. Jobi s ogsa flere og flere mangler i det, Tuco havde lavet.
Han talte med Jakob Faurholdt fra Jobi, som sagde, at skibet ikke var repareret som det
skulle — i overensstemmelse med tegningerne — i 2020.

Reparationen i 2022 angik vaddaekket.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at Fob 7 har et klassecertifikat med et
appendiks, hvor det fremgar, at det kan sejle i op til 3 meters hgj se som signifikant se.

Han har faet genfortalt vejrforholdene, som de var, da skaden skete.

Han har om kernematerialet og bemarkningerne herom i surveyrapporten forklaret, at det
er rigtigt, at styrken pa viddakket skulle forbedres af Jobi. Det var vist Jakob Frost, der
anbefalede, at man gik fra 100 til 130 kilo. Det dreftede man i Hvide Sande. Han ved
ikke, hvordan man designer kompositskibe i dag i relation til dette parameter.

I efterret 2020 deltog han som sagt i afleveringsforrentningen. Fra DNV deltog dengang
Niels Ohman. Han ved ikke, om Niels Ohman var nede og se pa reparationsarbejderne,
mens de pégik i 2020 hos Tuco.

Jonas Pedersen har forklaret blandt andet, han er direktor i Tuco. Han er uddannet
badebygger. Det blev han for cirka 26 ar siden. Tuco Group er et ejendoms- og
holdingselskab. Tuco yacht verft er et produktionsselskab, der blandt andet reparerer skibe.
Sédan har det veeret i lang td.

Tuco har samarbejdet med Offshore Windservice i mange ar, hvor Tuco har repareret og

ombygget fartejer som dette i komposit. Det har altid varet Tuco Yacht Verft, der har
foretaget de reparationer og udstedt regninger.

Fob 26 fartgjer har Tuco ogsé lavet reparationsarbejder pa. Det er samme type som
FobSwath 7. Fob 7 er i forhold til Fob 2—6 gennemgiende af samme type, men det er et
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forskelligt design. Det er katamaranfartejer i komposit. Fartojer i komposit har fordele i
forhold til aluminium. En fordel er, at fartojer i komposit er lettere og derfor skal bruge
mindre braendstof. Styrke er mange ting i denne sammenhzng. Et kompositfartej har en
meget storre global styrke end aluminiumsfartgjer, men man kan godt komme i en
situation, hvor et kompositfartej er mindre modstandsdygtig over for slag end aluminium.
Slamming er en form for slag, hvor man kan sige, at de granser, der er for fartgjerne, er
forskellige mellem aluminium og komposit.

Han var overordnet involveret i reparationen i 2020. Bide Jakob Frost og Jakob Rasmussen
arbejder tt sammen med ham om sidanne operationer. Han kendte ikke til, hvor mange
besigtigelser der havde varet af skaden, for tilbuddet blev givet. Det er typisk Jakob Frosts
arbejde at finde ud af den slags, som Jakob Rasmussen si handler pa baggrund af. Han ved
ikke, hvorfor der stir Tuco Marine pa brevpapiret pi tilbuddet af 22. september 2020. Det
md vere en fejl. Jakob Rasmussen arbejder ikke i Tuco Marine; Det er kun vidnet, der gor det.
Som regel er det varftet, der afgiver tilbuddet, som man ogsa kan se pa mailkorrespondancen.

Han ved ikke, om Offshore Windservice forte tilsyn under reparationerne i 2020. Ham
bekendt har klassen, DNV, foretaget tilsyn under reparationsperioden. Det er helt normalt,
at der er 1-3 tilsyn under reparationen fra klassen, her fra DNV, ogsa fer der f.eks. males.
Klassen kommer til nogle givne «milestones» under reparationen.

Han deltog ikke i afleveringsforretningen i oktober 2020. I foriret 2021 lavede de vist en
mindre reparation pé fartejet, men ikke noget, der havde noget med dette at gore.

Forste gang, han fik underretning om november 2021-skaden, var, da Billy Kristensen
ringede til Jakob Frost. Tuco er ikke et stort hus, der er 45-48 ansatte. Han var ikke selv
med pé besigtigelserne. Tuco fremsatte under dette forlgb tilbud om at reparere skaden i
november 2021. Tuco kom ferst med ét tilbud, som senere blev opdateret. Det forste lad
pa omkring 800.000 kr. Han kan ikke huske det ngjagtigt.

Han ved ikke, hvorfor man fra DNV's side skiftede fra Niels Ohman til Peter Madsen
undervejs i forlebet i 2021. Pa de forste besigtigelser blev der ikke peget mange fingre i Tucos
retning, men efter de forste par syn begyndte nogen at kikke i Tucos retning, og si begyndte

Tuco ogsd at se mere pa sagen. Der kom Tuco frem til, at der var et snavert tilladelsesvindue,

og at fartgjet var bygget vasentligt lettere end for. Tuco har tidligere set denne type skade pa
en katamaran, som Tuco afleverede til Norge i 2011, hvor skaden var lig denne, og hvor man
havde overskredet de tilladte greenser under brugen af fartgjet i Norge.

Han har om tidslinjen i besigtigelsesrapport af 22. december 2021 forklaret, at ndr man
sejler med et kompositfartej som dette med hul i materialet, si udvikler skaden sig
gjeblikkeligt. Der sker noget, der kaldes peeling. Hvis der er &bne brudflader, skal der
saledes intet tryk til for at treekke laminaterne fra hinanden. Hvis laminaterne forst er
adskilte, skal der nasten ingen pres til, for peeling forer lagene fra hinanden, si skaden
udvider sig. Man kan imgdega det ved at indbygge sikaldte peelingfalder i opbygningen af
skibet, men det var ikke sket pé dette skib. Hullet vil blive storre, hvis man sejler videre.
Man skal have speendt noget for hullet, sa der ikke kommer vand i det skadede omréde,
hvis man vil sejle videre.
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Det var ham, der modtog reklamationen i november 2011. Han opfattede den som stilet
til Tuco Yacht Verft, som der ogsd star i reklamationen. Den var ikke stilet til Tuco Group.
Det var forst ved brevet af 28. april 2022, at han harte, at man rettede kravet mod andre
end Tuco Yacht Verft.

Han har supplerende forklaret, at han er registreret som direktor i begge de sagsogte
selskaber. Tuco Marine dakker over, at der i gruppen findes flere selskaber, ogsé end dem i
denne sag. Jakob Frost er ansat i Tuco Yacht Verft og er medejer. Frost sidder ogsa i
bestyrelsen i Tuco Group. Formalet med at have de to forskellige selskaber og mange andre
er, at der foregir forskellige aktiviteter i de forskellige selskaber. Tuco Group er
holdingselskab og ejendomsselskab.

Tilbuddet af 22. september 2020 ma vare sendt fra Tuco Marine ApS pa grund af en fejl.
Han ved ikke, om den slags fejl er sket for.

Han har i relation til rapporten af 25. november 2021 fra Hjornet forklaret, at der er ikke
tvivl om, at der er fundet fejl i arbejdet fra 2020, men helt overordnet, er der ingen
forbindelse mellem nogle af de fundne fejl og de opstiede skader. Foreholdt, at Hjornet
har skrevet noget andet, forklarer han, at han ikke er enig. Han tror, at wetdecket har vret
udsat for belastninger, som det ikke kan téle. Alc handler om kombinationen af fart og
belger. Fartojet er baseret helt pd kanten og ogsa under DNV standarderne. Saledes kan
man i «vessel parameters» angivet i Hjornets rapport af 25. november 2021 se en
accelerationsfakeor under 1, nederste reekke under swath mode, og det ma ikke
forekomme. Han har endvidere bemarket, at manglende lim mellem to stykker kerne har
meget lille effeke i relation til slag. Folderne er ogsa vesentligt overdrevet i sagen. Ingen af
de brud, der er omhandlet i sagen, tager udgangspunke i folderne, undraget et sted, som
kan skyldes peeling effekten. Manglende overlap ses ikke i det brudte panel.

Han kan ikke huske, at der skulle have varet klager over de andre skibe, Tuco har lavet for

Offshore.
Jakob Rasmussen har forklaret blandt andet, at han er uddannet ingenier. Han er ansat i
Tuco Yacht Verft som ingenior og designansvarlig. Der har han veret ansat i 19 ar.

Kompositmaterialerne er hverdagsmaterialer hos Tuco.

I efterdret 2020 fik man fartgjet Fob 7 ind. Der var besigtigelser, for tilbuddet blev afgivet.

Tuco havde en man ombord pé baden, for man afgav tilbud. Det var Jakob Frost, der var

ombord pa baden.

Forehold, at der stir Tuco Marine pa brevpapiret pé tilbuddet, forklarede han, at det ma
vere en fejl. Det er jo Tuco Yacht Verft, han er ansat hos, og som udferte arbejdet.
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Han var involveret en smule, mens reparationen foregik i 2020, men kun med bestilling af
arbejder og dokumentationsmateriale. Dokumentationsmaterialet gik blandt andet il
klasseselskabet, som skulle have dokumentation. Det var Jakob Frost, der havde kontakt til
klassen under reparationsarbejdet. Han selv stod for kontorarbejdet med dokumentation.
DNV har foretaget tilsyn under reparationen. Det fik han oplyst dengang, arbejdet foregik.
Han mener, at DNV var der 3 maske 4 gange pé tilsyn under reparationen. Det athaenger
af, hvad der bliver repareret, hvor tit klassen er der, men 4 gange er meget normalt.

Jakob Frost inspicerede skaderne pa biden, og derefter sd han og Jakob Frost pa, hvad der
skulle til for at genskabe baden. De sd pa tegningerne og dokumentationen for baden. Det
var med andre ord en tegningspakke. Den fremlagte tegning vedhaftet mail af 21. oktober
2020 med tegninger til Tuco var én af de anvendte tegninger. Oplysninger om «wet deck
laminate» fra denne tegning genfindes i Hjornets rapport af 25. november 2021. P4 disse
oplysninger kan man se, at man skal opbygge materialet ud fra en sammensetning af
forskellige produkter. Kulfiber, kernemateriale og lim. Der er laminat p hver side af et
kernemateriale. Topsiden vender ud af, og bottomsiden vender indad, og sa beskriver man 4
standardlaminater, der dekker hele omrddet. Man kan ogsi se her, hvordan fibrene er bygget
op og vender, herunder vinkler. Dette er en del af den udleverede dokumentation pa baden,
som er den oprindelige konstruktion. Det er den samme made, de sa reparerer pa.

Alle katamaranbade bliver udsat for slamming, som skal kunne optages af strukturen.

Efter skaden i november 2021 kunne man godt have onsket sig, at baden var designet og
forsteerket en lille smule anderledes. Fartojet kan operere i to modes, ét hvor baden er
havet og kan sejle hurtigt, og ét, hvor biden senkes i swath mode. Jo hgjere tal, der star
under «user defined vertical acceleration» i «vessel parameters» som gengivet i Hjornets
rapport, jo storre krav er der til konstruktionen. Man skal vare meget papasselig med at
sejle i voldsomt vejr med dette fartgj.

Han deltog ikke under besigtigelserne, men laste rapporterne lobende. Han kunne ikke ud
fra billederne i rapporterne se, at manglende lim skulle vare en érsag til skade. Det samme
med folder i laminaterne.

Han var involveret i sporgsmalet om opgradering af kernematerialet i styrke, og han
konkluderede, at vagten pa kernematerialet i tilsvarende bide var en smule hgjere, og
derfor foreslog de at opgradere kernematerialet. Det er kernematerialet, der sikrer
stivheden. Hvis kernematerialet er svagt, bliver det mere modtageligt over for tryk.

Han har pé supplerende sporgsmal forklaret, at han ikke kender til vejrforholdene under
handelsen i november 2021 ud over rapporten.

Bjarke Jensen har forklaret blandt andet, at det er ham, der har udferdiget rapporten
dateret «29-04-2021» om Fob Swath 7. Han kan vedsté rapporten, som retteligt er
udarbejdet i april 2022. Han er uddannet modelsnedker og fik derefter arbejde i en
kompositafdeling hos et varft i Skagen. Han har arbejdet med kompositmaterialet i hele

sin karriere, og det er ogsa en del af forretningen i dag.
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Lige da de gik i gang med opgaven pa Jobi Verft, var det synligt, at noget ikke var lavet,
som det skulle vere lavet, og derfor bad Billy Kristensen dem om at dokumentere det

undervejs.

Da de abnede skibet, var det, de s, helt forferdeligt udfert handverk. Og det blev kun
verre. Han si allerede i Hvide Sande, at der manglede overlap udvendigt, og der var
mange folder i laminaten. Det er prove 1 i rapporten, hvor man kan se, at der ikke er
overlap. Det svarer til, at man har to stdlplader, som ligger op hinanden i stedet for at vere
overlappet. Prove 2 viser samlingen af viddakket ind mod det skré stykke, hvor man bare
har skiret glat med bjelken. Det betyder, at de to lag ikke kan dakkes med en mitte. Der
ligger en cap-pin under bjelken, hvor der mangler %4. Der manglede ogsd lim, som der stir
i punke 2 under prove 2.

Man kan se pé prove 3, at der er folder i fibrene, og det betyder, at panelet kan give sig. Sa
har man et panel stort set uden styrke. Det var der pa alle paneler i alle retninger. Det gor
styrken virkelig lav.

Under prove 5 ser man igen, at limningen er fyldt med luft. Det betyder, at belastninger
kan gore, at det bliver bledt. Der mangler ogsa XC fibre (fibre pa kryds) i cappingen og
ned mod kernen, for ellers kan det lagt ligge og give sig, nir der kommer kompression pa.

Under prove 7 kan man sige, at frontbjelken ligger bag fenderen forrest pd baden. Den
skal tage den kraft, der kommer, nar man sejler op mod en vindmelle og legger pres pa.
Det er en helt vital del. Der var torre fibre i, hvilket er helt katastrofalt i sig selv. Det er
heller ikke lavet rigtigt i forhold til at fore kraefterne videre over i et sandwichpanel og ind i
kernen. Der mangler forsterkningslaminat i overgangen. Det er ikke lavet som det skulle
ifolge tegningerne. Styrken af bjelken er kraftigt svaekket og meget svag i forhold til det
tilteenkee.

Under prove 8, punkt 2, kan man af tegningerne se, at der skulle vere 14 lag. De
manglende lag betyder tilsvarende nedsatning af styrken. Der var 2-3 lag, hvor der skulle
vere 14. Der er ogsa for stort mellemrum mellem bund og kernemateriale.

Prove 10 viser, at man har lavet nyt toppanel med gammel topdel, hvor man ikke har
samlamineret dem, som man skulle. S4 nir man presser pa fronten, trykker man bare den
plade ind, og sa gar viddakket i stykker. Der var revner her, fordi det slet ikke havde den

styrke, det skulle have ifplge tegningerne.

Under prove 11 kan man se fotos, herunder billede 5, som er et referencebillede. Man har
ikke anvendt korrekt laminat for at overfore krafter, som man skulle.

P4 side 14 i rapporten omtales overgange. Overgangene er ikke lavet ordentligt. Det er ikke
sat sammen men bare stebt op mod hinanden, hvorfor man ikke fir styrken overfort, som

man skal.

Luft i lamineringerne betyder, at der, hvor de ikke henger fast, kan de ikke overfore
krefter. Luft kan ikke overfare kraefter.
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Luft i laminater, torre laminater og for fi lag udger mangler fra reparationen og kan ikke
vare opstiet efterfolgende. Det er meget mangelfuldt arbejde. Han er faktisk imponeret
over, at skibet har kunnet vere i drift sa leenge, som det var, med denne konstruktion.

De mangler, han her har gennemgget, var heller ikke i overensstemmelse med tegningerne

for skibet.
Folder kan godt fore til, at stykker med vaddele falder af.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at der star 14. juli 2022 nederst pa rapportens
sider. Det er nok fordi, at det er der, den er afsluttet. Det er ikke ham, der har taget alle
fotos. Han har taget fotos af alle provestykker, som ogsa er gemt. Dem der er taget ude pd
skibet, er det ham eller en medarbejder, der har taget. Miske er der ogsa et foto fra skibet
taget af klassen. Fotos pd side 1 er taget, for de gik i gang, og fotos af prover er taget i
forbindelse med rapportskrivning.

Han har kun set det, arbejde, Tuco har udfert. Han har ikke set tegninger, der viser, hvad
Tuco har repareret i 2020. Foreholdt mails 21. oktober 2020 forklarer han, at det er de
oprindelige tegninger, der er oplistet. Han har set den tredje tegning i mailen, som er den
oprindelige tegning. Han har set alle disse tegninger, som alle er oprindelige tegninger.
Han har fiet de oprindelige tegninger. Men har ikke faet nogen reparationstegning fra
Tuco.

Han ved ikke, hvad klassen havde godkendt i 2020. Men de ville aldrig have godkendt
noget som dette, hvis de havde set det. Det kraever meget kendskab at se f.eks. hvor mange
lag der ligger.

Stikpreverne dekker over hele reparationsomréidet. De skilte det hele ad og tog prover de
steder, hvor man kunne se, at der var noget galt. Det er taget mange forskellige steder pa
det skadede omréide. Der er ikke lavet tegninger over, hvor preverne er taget fra. Men det
star beskrevet under fotos.

De forste tre billeder kan vere taget af ham eller en medarbejder. Side 2 — 10 er taget af

ham, undtaget méske det med nummer 5 pé, som méske er taget af klassen. Side 11 er

taget af ham. Side 12 kan vere taget af medarbejdere eller af ham, det samme med side 13
og 14. pa side 15 er han ret overbevist over, at det er ham, der har taget det foto.

Han har som sagt ikke regnet pa betydningen af manglerne. Det ville man normalt ggre,
hvis man skulle finde ud af, om tingene virker eller ¢j. Men i dette tilflde skulle det hele
jo skiftes under alle omstendigheder.

Han har alene forholdt sig til det, der fremgar af rapporten. Ikke til det oprindelige design.

Foreholdt besigtigelsesrapport af 22. december 2021, side 5 om at gé fra kernemateriale
beregnet til belastning pa 100 kg. pr. kubikmeter til kernemateriale, som kan tage 130 k.
pr. kubikmeter, har han forklaret, at man havde 130 kilo pa lager, s derfor var det oplagt
at bruge den. Men for det, der skete med den bad, havde det ikke gjort nogen forskel.
Skaderne havde ikke varet anderledes, hvis der havde vaeret 130 kilo.
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Det, de reparerede i 2022, var det, der var repareret oprindeligt, plus en firkant oppe foran
i bagbords side, som man skiftede i tilleg. De har kun taget prover af det, der var repareret
i2020.

Niels Hjornet har forklaret blandt andet, at han har udarbejdet rapporten af 25. november
2021, og han kan vedsté sig rapporten. Han er uddannet blandt andet som ingenior fra
DTU, med efteruddannelse inden for komposit fra DTU. Hans speciale er kompositskibe
og mest under 45 meter. Per Hjorne har veret hans medarbejder pd mange store projekter.
Per Hjorne er uddannet badbygger og har fisket i Nordsgen. Han havde kontakt med Per
Hjorne over FaceTime under inspektionen.

Han fik en henvendelse fra SurveyAssocation, som bad ham undersoge skaderne.

Det var en stor overraskelse af se ind i det ene compartment, som de kan komme ind i.
Det forste var folderne i innerskinnet. Den anden overraskelse var bondingen, som holder
panelet fast og holder panelet, si der ikke kan komme vinkeldrejning, ligesom det er med
til at afstive panelet. Den fastlaminering eller bonding var rykket af eller delamineret. Det
var elendigt. Sadan en skade bygges op over tid. Arbejdet var ikke udfert korreke.

Han har om appendix 1 forklaret, at det er en beregning, hvor han har prevet at regne
panelet igennem for at undersoge, om dem, der har lavet de oprindelige tegninger og
laminatoplagget, Gurit, har lavet deres arbejde ordentligt. Her har han beregnet
egenskaberne, herunder hvornar panelerne gir i stykker, det vil sige ved hvilken moment
de gir i stykker ved. Panelet var staerkt nok, hvis det var lavet efter reglerne. Der var faktisk
en reservefaktor pA minimum 1,24 som anfert pa side 4 i rapporten, si det betyder, at det
var sterkere end DNV kravene. Si baden er designet rigtigt. Tallene p& Gurits tegning er jo
ogsa kontrolleret af DNV, som laver test af panelerne pa et akkrediteret laboratoriet. Skibet

ville kunne modsta slamming, hvis det var bygget korrekt. En signifikant belge er udtryk

for et nermere bestemt gennemsnit af belgerne. Der kan godt komme hgjere bolger.

Det forste, man se, nir man kommer ind i det pigzldende compartment og ser innerskin,
ser man, at det er fyldc med folder, som er er luft i. Det betyder, at der hverken er stivhed
eller styrke i det panel. Man kan se pé side 7 i rapporten, at der er knak i helt rette linjer.
Det skyldes folderne. Ude ved siderne er der kompression, men inde i midten er der trk,
men der var alligevel ogsi folder midrt i. Det viser, at der er lavet forkert. Sddanne folder
kan ikke opsté efterfolgende. Pa billede 5 kan man se, at centerskottet er lavet rigtigt, for
der er ingen rynker pa. Det samme pa side 14.

Laminatprodukt med folder som disse har sa lidt stivhed og styrke, at de ikke lever op til
krav fra DNV, og at de brakker, nir de foldes ud.

De voldsomme ting er folderne og bondingen.

P4 billede 8 og 9 kan man se nogen om bondingen, og man kan se, at alle de blanke steder,
har det ikke rort panelet og sidder ikke fast. Der er ikke vedheftning ved de blanke steder
pd de sider. Det er en produktionsfejl. En meget stor del af bondingen har ikke haft
vedheftning til panelet. Det, har han skrevet under billede 8 betyder, at der er rykket i
fibrene de steder, hvor der har veret bonding.
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(107) Folderne og bondingfejlen betyder, at den stivhed og styrke, der skulle vere der, er der
ikke. Det betyder, at det bliver bgjet for meget, nar der kommer slamming. Sa gar der lidt i
stykker hver gang. Komposit gar ikke i stykker pa én gang, men lidt efter lidt.

Han har om billedet pé side 5 i rapporten forklaret, at det billede er taget udefra for at fa et
overblik. Man kan se en linje, hvor det er giet i stykker. Det viser, at man har manglet
styrke og stivhed. Man kan se i det sorte felt midt i, at samlamineringen er giet af som

folge af folder og bonding.

Han har dil billedet 13 forklaret, at hvis der er ssammenlimning, kan der ikke ske

forskydning.

D3 billede 16 kan man se, at der har veret vand og ilt meget lenge inde ved skruen. Det
viser, at det ikke har siddet fast.

Han har i tilknytning til sin konklusion forklaret, at konklusionen viser, at arbejdet ikke er
udfort korrekt — der er ikke sket korrekt produktion.

Det er ham, der har udarbejdet vejledningen fra 2009. Reparationen i 2020 er ikke udfort
handverksmeassigt korreke.

Hvis man lukket et compartment, kan man ikke se skader som disse. Men man kunne
have set nogle af fejlene pa undersiden, pa outerskin. For pé et enkelt sted har man brugt

spartling, hvilket man ikke m&. Men man skal nok kende noget til det, for at se den
forskel.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at Danish Yacht var et varft i Skagen, som

bad ham udarbejde en reparationsguide, som kom i 2009. Han har konstrueret ét Swath
skib for Danish Yacht, og s har de bygget flere derudfra ud fra samme principper.

Han har til side 3 forklaret, at den oversigt i hans rapport om wet deck laminate stammer
fra den oprindelige tegning. Han kan ikke huske, om det er det samme, som han brugte
ved sit design for Danish Yacht i Skagen. Oversigten pa side 3 viser noget om fibrenes
sammenstning og retning, som har betydning for styrken. Man lagger, som man kan se,
fibre ind i flere retninger. Hvis han skulle gore noget anderledes i dag, ville han ikke have
valgt en vavet inderst, for de har en storre forlengelse end en syning. Vavninger forer til,
at fibrene belger. Det er en detaljer. Men det er kernen, der er vigtigt for slamming. Det
slas let i stykker, hvis der kommer slamming, og det ikke er kraftigt nok. Man kan ikke
sige, at kernen har veret for svag her. Det kan man se pé billede 16, ikke var tilfeldet.
Foreholdt, at man efterfolgende skiftede til kernemateriale, som kunne holde til 130 kg. /
kubikmeter, forklarede han, at det er at gi med livrem og seler. Hans beregninger er udfort
med de regler, der gjaldt, da biden blev bygget. De er @ndret senere, men det er meget
lide. Han har pa det konkrete fartoj ikke undersegt, om reparationen var udfert med en
forkert kerne.

Han har om side 4 i rapporten forklaret, at disse «vessel parameters» kommer fra den

oprindelige tegning. Han har om «user defined vertical acceleration» forklaret, at biden kan
sejle i to modes, som man kan se. Accelerationen siger noget om den vertikale acceleration.
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(117) Han har om side 5 i rapporten sammenholdt med side 11 forklaret, at det ikke er taget
helt samme sted, de to fotos. Man kan se skader i form af et stykke innerskin pé side 11 i
rapporten, og bondingen er i realiteten sldet los. Han kan ikke svare pd, om skaden pa side
11 kan vere opstdet pa vej fra skaden til Esbjerg havn. Men skaderne er ikke opstdet pé én
gang. Skaderne har villet opsta for eller siden pé grund af konstruktionens karakter.

Side 7 i rapporten viser et omrade, hvor selve initialskaden skete. Det er et stykke, der er

brekket af, og det er ikke dem, der har brekket det af.

Foto 13 og fremefter er fra omradet for initialskaden, tet ved det, der er pa foto 16. Han
ved ikke, hvor tet foto 16 er pa foto side 5.

Peter Madsen har forklaret blandt andet, at han er uddannet bidbygger og har ogsa lest
skibsingenior, og derefter har han arbejdet pa en del varfter og hos Sefartsstyrelsen. I dag
udforer han syn pa skibe i klassifikationsselskabet DNV.

Det er ham, der har udarbejdet rapporten af 20. december 2021. Han besigtigede skibet,
som havde faet en skade. Det var etableret adkomst, da han kom til stedet. Det vil sige, at
man var begyndt at bryde strukturen ned for at lave reparationen og satte stillads op. Han
fik forud for det billeder af sin kollega, Niels Ohman. De fandt under de langsgiende
dragere, at der manglede tilfjelse til limen. Der manglede bonding til wet decket. Og der
var mange rynker eller folder. Folderne er et problem, fordi laminaterne er trykbarende, si
folder svarer til, at man preover at optage tryk i en harmonika. Det skulle gerne vare et helt
lige og uniformt laminat, og det var det ikke alle steder. Der var en del rynker. P4 side 3 i
rapporten, kan man se langsgiende og tvargiende afstivninger, men de var ikke
kontinuerlige, og de var ikke i flugt med hinanden. Det skal de vere for at aftage tryk. Det
er gabene vist pa billedet, der er problemet. Det skyldes produktionen af skibet og ikke
noget efterfolgende.

Han anbefalede, at man fjernede det, der ikke var i henhold til den oprindelige
specifikation. Han kan ikke huske udstrekningen. Noget af det her kan man ikke se, for
man skerer i det.

Han var ogsé pa skibet den 7. januar 2022 for at se pé det i den stand, det var kommet der.
Han kunne i december 2021 ikke se, hvor man var endt henne, fordi skibet ikke var skdret
helt op endnu. Ulempen ved komposit er, at man ikke kan se, hvad der sker inde i det.
Man kunne ¢il dels se, at dette stammede fra reparationen i 2020. P4 232 kan man se en
sammenligningen af det oprindelige design og reparationen.

Reparationen i 2020 var ikke lavet i henhold til originalspecifikationerne. Henvisningen pa
side 233 til DWG 123 ... er en henvisning til detaljer for, hvordan wet decket skal vare
lavet i form af en tegning, som ikke er blevet fulgt.

Han fandt flere steder, hvor man ikke havde fulgt den originale tegning. En af de grelle

ting, som der ikke er billeder af, er cappings, som ikke var kontinuerlige, som de skulle
have varet. De var ikke fort igennem, og det forer til, at man fir en svagere konstruktion,
som ikke kan optage s& mange krefter.
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(126) Han anbefalede, at man skulle skare wet deck af; indtil man naede ind til originalmateria-
let. Det var vist i fuld bredde og 4—5 meter tilbage, nogenlunde svarende til reparationen i
2020.

Han ved ikke, hvorfor Niels Ohman oprindeligt ikke har set disse problemer. DNV var
ikke pé stedet under hele reparationen. Men DNV lener sig generelt en del op ad, hvad i
dette tilfelde TUCO siger om reparationen.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at formalet med hans besigtigelserne var at
vurdere, hvordan der skulle repareres, og hvor meget der skulle repareres. DNV skal i den
forbindelse sikre, at man ser, hvor skadesomfanget er, og de skal ogsd se de originale
tegninger. Der er ikke deciderede retningslinjer for, hvor tit DNV i den forbindelse skal
forbi skibet og se pa det. Der er heller ikke retningslinjer for, hvor tet man skal folge en
reparation, altsd hvor tit man skal ud at se pd den. Der er ikke en decideret proces herfor,
og det er forskelligt fra konstruktion til konstruktion, hvad man skal se. Typisk vil man se
pé strukeuren, for man laver samlingerne, for at se, om strukturen er samlet korrekt. Han
var i dette tilfeelde med ude et par gange, man han kan ikke huske hvor mange, nok et sted
mellem 2 og 10, méiske 6-7 gange, herunder méske i forbindelse med andre forretninger
pa verftet.

Man skal normalt tilrettelegge inspektionen sadan, at man ser pa konstruktionen pa de
mest kritiske tidspunkter i lobet af opbygningen.

Folderne kan komme af flere ting, og hvis man ser pa det udefra, kan man ikke se, om
folderne ligger i overfladen eller lengere nede. Hvis man ser folder, vil man bede om at fa

det kikket pa.

Det, der vises pé side 3 i rapporten, er noget, han ville have fokus pa ved et tilsyn. Nogle af
de forhold, der vises i hans rapporter, vil vere svere at se ved en oprindelige inspektion.

Det, man kan se pd side 2 og 3 i rapporten, er noget, han har fundet, efterhinden som
man har brudt strukturen ned, og det er problemer i mere eller mindre hele strukcuren. De
billeder er fra de to forste besog. Disse fund har ikke relation til skaden i 2021, men er et

biprodukt, idet man har varet nedt til at lukke op som folge af skaden, og sd har man

fundet disse fejl i scrukturen.

Han var i besiddelse af badens originale tegninger og specifikationer. Foreholdt «vessel
parameters» «user defined vertical acelleration» har han forklaret, at han ikke umiddelbart
kan sige, hvad det star for. Han kan ikke DNVs klassifikationsregler udenad. Han har ikke
set dette skema i forbindelse med reparationen. Han havde de godkendte tegninger. Disse
parametre har ingen betydning for reparationen, men for, hvordan den kan bruges. Han
kan ikke huske DNV regler pa dette punke. Han kan ikke huske begrensninger pa
fartojet.

Han deltog i den besigtigelse, hvor man aftalte at gi fra 100 kg, ¢l 130 kg. i kernematerialets
styrke. Han har ingen erindring om dette, men det giver en lidt hejere styrke.
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(135) Han modtog ikke en rapport fra Hjornet og har ikke set den.

(136) Hans Henrik Krogh har forklaret blandt andet, at han har udarbejdet tre rapporter fremlagt
i sagen. Han kan vedstd sig alle tre rapporter. Han er uddannet skibsbygger og teknikum-
ingenior. Han arbejdede siden 2002 som havariinspektor i SurveyAssociation. I dag er han

pensionist.

Det var den 23. november 2021, han var pa besigtigelse. Tuco deltog i besigtigelsen. Han
s pa skibet nedefra. Der var hul i bunden. Der var ikke tegn pé kollision med
fremmedlegemer. Han var oppe i en lift med Hjorne og Jakob Frost under besigtigelsen.
Han kunne se foldninger, og yderlaminaten havde sluppet fra kernen.

Han kender begrebet slamming, som er, nar seen slar op nedefra. Den forste antagelse var,
at det var slamming, men sd snart de kom op i liften, kunne de se, at der var tale om fejl.

Man besluttede at inddrage Per Hjorne og Niels Hjornet, fordi man ville have en uvildig
tredjepart i form af en ekspert til at bedemme forholdene. Med det samme, man kom op i
liften, kunne man se, at der var fejl. Skaden var en folge af, at det var lavet fejlagtigt. Det
var der enighed om.

Han vidste, at skibet var repareret i oktober 2020. Det, man sa pa under besigtigelsen, var
det samme, som var repareret i 2020. Man kunne se foldninger i laminatet, at laminatet
slap fra kernen, og at der ikke var limet, som der skulle vare. Det havde derfor ikke den

styrke, det skulle have.

Den 20. december 2021 s& man pé skaden igen, og klassen, DNV, skrev 12 rekommanda-
tioner. Alle var enige om, at arbejdet var udfort forkert. DNV sagde, at reparationen var

udfort fejlagtigt.

Han havde ikke grund til at betvivle, hvad DNV manden og Per Hjornet kom frem til.

Han har om besigtigelsen den 7. januar 2022 forklaret, at TUCO var reprasenteret af
Jakob Frost, som fik lov at ga rundt for sig selv og gore sine egne notater, hvilket han
gjorde. Han ved ikke, om Frost tog prever med hjem. Frost medte alene uden egen
ckspert, men han kunne nok godt have taget en ekspert med.

De folk fra rederiet, som overtog skibet i oktober, havde formentlig ikke noget kendskab til
komposit.

Det er ikke ham, men Codan Marine, der har udstedt fakturaen F22.0084 af 22. april
2022. Fakturaen angir hans arbejde i sagen. Det gor de ovrige fremlagte fakturaer fra
Codan Marine ogsa. Han var ogsa deroppe, pa Jobi verft, den 30. marts 2022 for at se, om
arbejderne var rigtigt udfort

Han har pé supplerende sporgsmal forklaret, at i den forste rapport, stir der pé side 2 at
NKH havde en klar konklusion. Det star der, fordi han havde faet en kopi af Hjornets
rapport pé det tidspunkt. Det er hans kollega, Kurt Damkjer, der har skrevet kommentarerne
pa side 5. Pa det tidspunkt kunne man ikke rigtig finde en skadesarsag. Klassen godkendte
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(147)

(148)

(149)

(150)

reparationen 2020, men det har ikke indgdet i hans overvejelser om, hvorvidt arbejdet var
udfert godt nok. Han har ikke set materiale fra DNVs godkendelse.

Han har indsat de tegninger, han fik, i sine rapporter. Han havde ogsa den vejledning i
reparation udarbejdet af Hjornet, som er fremlagt i sagen.

Han har under udarbejdelsen af rapporterne ikke decideret vurderet, om det oprindelige
design kunne vere skyld i skaderne.

Det er korreke, at fakturaen af 22. april 2022 angik, at han var oppe pé Jobi verft for at se,
om reparationen var korreke udfort.

Han ved ikke, om Damkjer var ude at se pa reparationen i 2020.

(151) Jakob Frost har forklaret blandt andet, at han er uddannet bidbygger. Han er medejer af Tuco

(152)

Yacht Verft, hvor han har veret i 26 ar. Kompositfartgjer er et speciale for ham og Tuco.

Han afgav tilbuddet til Offshore i 2020. Han foretog vist én besigtigelse, for reparationen.
Et omrade af stzvnen var skadet, og der var skade i stevnen og pa styrbordside, som ogséd
havde indvirkning pa blandt andet wet deck. De havde de oprindelige tegninger til
radighed, som man kan se i mailen af 21. oktober 2020. Han havde ogsa en vejledning fra
Hjornet, som er fremlagt i sagen.

Der var i reparationsfasen i 2020 en lgbende dialog med kunden under sédan et forlgb.
DNV var ogsi til stede. Der vil vare flere syn sammen med DNV. Forst skal man se,

hvordan skaden ser ud, og sa ser DNV pa det hen ad vejen, ogsa for man lukker for
arbejder. Det var Niels Ohman fra DNV, der deltog. Han kan ikke huske, om Kurt

Damkjer ogsé var der dengang. Klassen havde ingen bemaerkninger til udferelse af

reparationen i 2020. Det er en «hands on» gennemgang, man foretager. Der er ikke nogen
rum, der lukkes af, uden at klassen har veret der.

Han hegrte om skaden i november 2021, da baden kom til Esbjerg. Han var til besigtigelse
den 15. november 2021. P4 det tidspunket 14 bdden i havnen, og man kunne se, at wet
decket var skadet. Man kunne se, at der manglede et omrade, der hvor skaden efter hans
opfattelse startede. Man droftede ikke arsagen til skaden.

Tuco sendte et tilbud den 16. november 2021 p3 lidt under 800.000 kr.

Den 18. november 2021 var han til besigtigelse, hvor baden var pé land. Der kunne man
fra en lift se skaderne udefra. Da de gik derfra, var man enige om, at det sa ud som et
hendeligt uheld. Det var Niels Ohman fra DNV, som ogsd var der, enig i.

Han er ikke enig i Hjornets rapport. Skaden er startet midt i et panel. P4 billede 15 i
Hjornets rapport kan man se nogle runde ringe i kernematerialet. Centeret af de ringe er et
omrade af baden, som ikke findes, fordi det forsvandt pd haven den dag, hvor skaden
opstod. Peelingen er en folgeskade af, at biden er blevet sejlet ind med hul i efter skaden.
Der er sket en skade midt i en panel, og vi fir aldrig svar pa, hvorfor det er sket — om det
har ramt noget — for den del blev tabt pa havet.
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(158)

(159)

(160)

Panelet er godkendt af DNV og det er ikke usedvanligt, at der er folder i. Intet tyder pd, at
folderne har forarsaget skaden.

Man har taget boreprover ud efterfolgende nogle steder, som ikke har noget at gore med
skaden. Det har ikke noget med skadens opstien at gore.

Panelerne, skotter og vegge, er stobt sammen, og nar de skal settes sammen, limer man
forst og derefter stober man det sammen i en hindlamineringsproces. Det man ser af
skader pa bondingen, er folgeskader af den oprindelige skade pa havet, som man ikke
kender 4rsagen til.

P4 billede 12 i Hjornets rapport ser an ogsa ting, som er sket efter skadens opstaen, pa vej
ind fra skadesstedet.

P4 billede 15 og 16 ser man rustpletter. Det er naturligt, at det er skruet sammen. Rusten
skyldes méske, at skruerne har varet rustne, da de blev skruet i.

Det er korrekt, at man under besigtigelserne droftede, at man skulle ga fra 100 kg. til 130
kg. styrke pr. kubikmeter. Man dreftede mulige drsager under besigtigelserne, og derfor
underspgte han sagen og fandt, at man ikke havde brugt sa svagt et kernemateriale, som
her, pa tilsvarende made. P4 det forste mede i Hvide Sande anbefalede han derfor, at man
ved reparationen gik fra 100 kg. til 130 kg. kerne. Da de reparerede i 2020 var der 25 % af
wet decket, man ikke var omfattet af reparationen, og det erstattede man ogsa til sterkere
kerne i 2022.

Han har set pa fotos i observationsrapporten fra Jobi. Han er overbevist om, at der var
laminat i det omréde, der er omhandlet under preve 1. Der har varet en skade, og der har

veret flere derinde. Under prove 2 ser man igen noget, hvor baden ikke er skadet. Det er

ikke det generelle billede. Prgven giver ikke grundlag for at sige, at der er noget i vejen.
Prove 3 er ikke fra omradet ved skaden. Det kan man i hvert fald ikke se. Om prove 4 kan
man sige, at lukningen af det her, er et spergsmal om vandtathed og ikke om styrke.
Béaden har varet teet i det her omrade. Lugen under den preve har ikke strukeurel
betydning for baden. Han kan ikke se, om der mangler lim under prove 4 som anfort
under punkt 3. Han kan ikke se nok her til at bedemme punkt 4. Han kan ikke se, om der
kun ligger et lag som under 5, men det har under alle omstendigheder in gen betydning
for skaden, for lugen har ikke noget strukturelt at gore med baden. I prove 5 kan man ikke
se, hvor det er skiret ud fra. Han erindrer, at dette forhold blev dreftet med klassen i 2020,
og at det blev godkendt. Omréidet i prove 5 har intet med skaden at gore og var ikke
skadet. Prove 6 har heller ikke sammenhang med skadeomradet. Det, man ser pa den
prove, er helt normalt. Under prove 7 er han usikker pa, om omradet er angivet korrekt.
Det er korrekt, at fibrene skal vare gennemvadet, men dette omrade har ikke noget med
skaden at gore. Han kan ikke svare pa, om punkt 2 under prove 7 er korrekt. Prove 8 kan
han ikke se, hvor det er henne pa skibet. Men intet af dette er skadet og har ikke noget
med skaden at ggre. Prove 9 kan godt vare taget der, hvor det fremgér. Man kan se under
pil 3, at der er flere lag, si det er direkte forkert, hvad der star her. Der er ikke noget
unaturligt pa disse billeder. Under prove 10 kan det godt veere rigtigt, at billedet kommer
fra det angivne omrade i baden. Det har intet med skaden at ggre. Under prove 11 er vi
igen adskillige meter fra skaden, og det var intake, da han sa pa det. Prove 12 kan han ikke
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vurdere ud fra fotos, men vi er ud fra det oplyste flere meter fra skadesstedet. For sa vidt
angir de generelle observationer i Jobis rapport, har det intet med skaden at gore, og han
er ikke enig, at fotos viser, at der er luft i laminatet. Det viser ikke andet end det, man
normal vil se. Der er ikke noget unaturligt i det, der er vist pd billederne.

Det er det laminat, der skal vare, og det kernemateriale, der skal vere, pa det laminat, der
er skadet. De krav, som klassen stiller i dag, er hevet pa dette omrade. Laminatet var for
svagt til at starte med, og man stiller hojere krav til det i dag.

Han har om faktura fra Jobi verft af 25. april 2022 forklaret, at deres andet tilbud fra Tuco
14 pa omkring 800.000 kr. Det, som Jobi har lavet, minder om det, Tuco lavede i 2020,
men Tuco skiftede mere i 2020.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at han i 2020 var tryg ved, at skibet ville vare
staerke og sikkert at sejle ud fra de givne specifikationer og reparationen.

Han har lest alle rapporterne i sagen. Det er vigtigt, at arbejdet med laminatet bliver lavet
rigtigt, for at fi staerkest muligt resultat. En fejl i wet decket vil ikke kunne forarsage skade
et andet sted. Han er overbevist om, at der hvor skaden er startet, er midt i et panel, og at
det sted ikke findes lengere, fordi det blev tabt i havet. Om man har slammet ned og ramt
noget, ved han ikke. At skaden sd stor ud, da skibe kom ind, skyldtes, at skibet var sejlet
videre efter at vare blevet skadet.

Der var ingen tegn pa biden pa kontakt med et andet objekt.

Han har talt med en konsulent, en nordmand, som vurderer, at designet ikke lever op til
standarden. Han har glemt hans navn lige nu.

Han havde lejlighed til at besigtige skibet og tage billeder under besigtigelserne. Han har
en prove, som han har taget selv, og som han har kunnet undersgge selv, og som stammer

fra besigtigelsen.

Foreholdt mail af 30. november 2021 forklarede han, at han og Jonas Pedersen ejer Tuco

Yacht gennem Tuco Group. Han sidder i bestyrelsen i Tuco Group sammen med Jonas

Pedersen. Han var ikke i tvivl om, at der blev rejst krav. Han dreftede det med Jonas, og
det gjorde han ogsd lebende. Han droftede tilbuddene, som de gav, sammen med Jonas.
De var opmerksomme p4, at der var en tvist.

Det er rigtigt, at den tidligere nzvnte nordmand er Torbjern Bringedal.

Niels Poul Holm har forklaret blandt andet, at han er uddannet skibsforer i 1993 og har
sejlet lige siden da. Han startede som kaptajn i 2005 og hos Offshore Windservice i 2019,
hvor han har veret skipper pa flere af deres bdde. Han har sejlet pa 4 eller 5 af disse Fob
Swath skibe. Han var skipper pa baden, da skaden indtraf. Den 12. november 2021 om
natten fik styrmanden en bilgealarm fra det forreste rum pa skibet. Det blev vidnet
informeret om kl. 6. Der er 4 ombord, og en af matroserne var sendt ned for at tjekke, at
der var vand. Det rum, som bilgealarmen kom fra, er der kun adgang til fra en
manddaksel med 24 bolte i, si der er ikke adgang umiddelbart. Der gir et ror ned til
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bovtrusterrummet fra rummet, hvor alarmen gik, sa man kan fi vandet ud fra det lukkede
rum, som vil lebe ned i bovtrusterrummet. Der var ikke noget vand i bovtrusterrummert,
og alamaren blev afstillet. Den pigzldende alarm kommer ind imellem, og det er som
regel kondensvand, s han gjorde ikke noget andet. Den alarm kommer nok en gang hver
anden mdned. S3 derfor og fordi der ikke var vand i bovtrusterrummet, gjorde han ikke
mere. Ud over naturligvis at holde gje.

Foreholdt side 5 i besigtigelsesrapport af 12. november 2021, fra «the mate had an alarm ...»
forklarede han, at det ikke var sadan, at det foregik. Mandedzkslet blev forst abnet i Esbjerg.
Det er han helt sikker pé. De afskruede ikke bolte til mandedakslet pa spen. Det fandt han
ikke grundlag for at gore. De gik ind il Esbjerg, og der sa de hullet, da de dbnede dakslet, og
der kunne de lys, der kom ind. Han gik s ud pé kajen og kunne ogsé derfra se, at der sd ud
til at vaere en skade. Der ringede han til Billy Kristensen. Man valgte at sejle til Esbjerg, fordi
vejret ikke var til passagertransport. Det var nok omkring 1,8 — 2 meter om natten i
signifikant belgehejde. Det var ikke arbejdsvejr. Man legger til ved en vindmelle pa havet
ved at trykke op mod mellen. Man binder ikke baden fast eller lignende. Der skal ikke meget
til, for man ikke kan aflevere eller tage imod passagerer pd den made.

Han har ikke tidligere set sidan en skade pa en Fob bad. Slamming er normalt, serligt ved
lav fart. Det kan skibene normalt holde til, han har aldrig oplevet noget sadan for.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at da alarmen gik, befandt fartgjet sig vist pa
den yderste vindmellepark ud for Esbjerg, omkring 50 semil vk, 3 timers sejlads cirka,
fra Esbjerg. Da man sejlede til Esbjerg, sejler man med let skib, uden ballast, i catmode.
Ved parken ude pé sgen havde man en passende mengde ballastvand inde for at gore det
behageligt. I november 2021 havde han nok veret skipper pa Fob 7 i lidt under et ér. I den
periode har Fob 7 kun sejlet pd Nordseen. Ude pi Nordseen kommer man op pa belger pi
1,8 — 2 meter som signifikante bolger mange gang om efteraret og vinteren. Om efterdret
kan man se hgjere belger, men der er man ikke ude. De sejler i havn ved 2 meter.

De var under kontrakt med Siemens, da skaden skete, og skibet skulle videre til et andet
projekt i England, vistnok Hornsea 2.

Det er operateren, der bestemmer, hvornar de skal g& i havn, men det sker i samarbejde
med ham. Operatoren sender som regel prognoser ud, hvor man kan felge bolger ud nogle
dage i forvejen.

Parternes synspunkter

(180) OFFSHORE WINDSERVICE A/S har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med
pastandsdokumentet, hvoraf blandt andet fremgir folgende:

«SAMMENFATTENDE ANBRINGENDER

3.1 Det gores overordnet geldende, at Tuco er erstatningsansvarlig for det tab pa kr.
4.464.970, som Offshore Windservice har lidt, ved at Tuco forsetligt eller uagtsomt
har undladt at reparere Skibet i overensstemmelse med parternes aftale og efter
gengs praksis.
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3.2 Dette stottes serligt pa, at Tuco garanterede, at reparationsarbejderne i oktober
2020 ville blive udfert i overensstemmelse Niels Kyhn Hjernets «Vejledning i
reparation af kompositstruktur» samt de tegninger, som Offshore Windservice
fremsendte, mens Tuco faktisk undlod forsatligt eller uagtsomt at gore dette. Dette
er dokumenteret ved de mange rapporter, bade fra klassifikationsselskabet DNV
samt fra eks perterne hos Niels Kyhn Hjornet, der alle peger pa, at skaderne skyldes
Tucos mangelfulde arbejde.

3.3 Det gores videre galdende, at Tuco har handlet ansvarspadragende ved enten
forsatligt eller uagtsomt ikke at have udfert reparationsarbejderne pa Skibet i
overensstemmelse med almindelig god praksis for verftsarbejder pa kompositskibe.
Dette stottes navnlig pé, at Tucos reparationsarbejder led af adskillige helt
fundamentale, graverende fejl, som det er dokumenteret i samtlige rapporter over
skaderne pa Skibet. Serligt har Tuco forsemt at sikre, at laminatpladerne
overlappede korrekt, at sammenfojningerne var tilstrekkeligt udfert, at eventuelle
hulrum blev fyldt med lim, og at der ikke opstod luftbobler mellem lagene. Det er
alle fejl og forssmmelser, der samlet og hver for sig er ansvarspadragende.

3.4 Det gores sammenfattende gzldende, at Tuco har handlet ansvarspadragende ved
enten forsetligt eller uagtsomt at have undladt at sikre, at reparationsarbejderne blev
udfort forskriftsmessigt, efter gaeldende praksis, i overensstemmelse med de tegninger,
Offshore Windservice havde sendt til Tuco, og i evrigt i overensstemmelse med Tucos
egne tilsagn. Det gores geldende, at det er en skarpende omstendighed, at Tuco har
markedsfort sig selv som ekspert inden for kompositfartgjer.

3.5 Det gores videre geldende, at tabet som folge af skaden den 12. november 2021
er en direkte kausal og adekvat folge af Tucos ansvarspddragende handlinger og

undladelser. Dette stottes navnlig p4, at skaden opstod pludseligt under en

rutinemaessig sejlads uden nazvnevardig ekstern pavirkning. Videre stottes det p, at
de mange besigtigelsesrapporter alle konkluderer, at den made, hvorpé Tuco havde
udfert arbejdet pd Skibet, medferte, at skroget ikke var sterkt nok, hvilket har fort
til skaden.

3.6 I forhold til bevisveerdien af de syv rapporter gores det geldende, at de fuldt ud
kan tjene til bevis for Tucos mangelfulde arbejde. Tucos anbringender om, at
konklusionerne i rapporterne mé tilsidesettes, kan séiledes ikke tilcredes.
Skensrapporterne er blevet indhentet pé sedvanlig vis, og reprasentanter fra Tuco
har haft mulighed for at give mede ved besigtigelserne og stille med egne
sagkyndige. Tuco har i evrigt ikke under sagens forberedelse i gvrigt underbygget
eller sandsynliggjort, at konklusionerne i rapporterne ikke skulle veere korrekte.

3.7 I forhold til DNVs konklusioner gores det navnlig geldende, at DNV er et
uathengigt klassifikationsselskab, der ikke er «bestilt» af Offshore Windservice. Idet
konklusionerne i DNVs rapporter er samstemmende med de gvrige rapporter, kan
konklusionerne i alle rapporter siledes ubesveret legges til grund.

Sewrligt om Tucos interne forhold
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3.8 Det gores geldende, at Tuco Group ApS og Tuco Yacht Verft begge hver for sig
og samlet er erstatningsansvarlige over for Offshore Windservice.

3.9 Det gores geldende, at Tuco Group og Tuco Yacht Verft har indrettet sig pd en
sddan made, at Tuco Group og Tuco Yacht Verft er solidarisk ansvarlige for
Offshore Windservice erstatningsberettigede tab.

3.10 For si vidt angar Tuco Group ApS selvsteendige ansvar gores det geldende, at
Tuco Group ApS er Offshore Windservices direkte kontraktpart under
verftskontrakten og dermed hefter for de krav, der udspringer af kontrakten,
herunder for fejl og mangler begiet af underleveranderer. Offshore Windservice har
pa intet tidspunkt frigivet Tuco Group for deres forpligtelser under kontrakten, og
Tuco Group vedbliver saledes med at hefte over for Offshore Windservice. Det
forhold, at faktureringen er udgéet fra Tuco Yacht Varft ApS, ®ndrer ikke herved.

3.11 Over for Tuco Yacht Verfts selvstzendige ansvar gores det geldende, at det er
Tuco Yacht Verft, der har foretaget reparationsarbejderne og derfor er ansvarlig for
de mange mangler ved arbejderne.

Undersogelsespligt

3.12 Det gores geldende, at Offshore Windservice har iagttaget sin undersogelsespligt.
Manglerne ved Skibet (og dermed Tucos reparationsarbejder) var alle skjulte, og det
var séledes ikke muligt at identificere de mange fejl i skibets strukturelle integritet
og modstandsdygtighed under afleveringsforretningen. Offshore Windservice kunne
saledes ikke for skaderne i november 2021 reklamere over manglerne.

Reklamation og passivitet

3.13 Det gores geldende, at Offshore Windservice har reklameret rettidigt og ikke
har fortabr sit krav ved retsfortabende passivitet. Offshore Windservice reklamerede
straks efter skadens indtreden, hvilket er dokumenteret blandt andet ved Tucos
deltagelse ved den forste besigtigelse 12. november 2021. Offshore Windservice har
stedse forfulgt og fastholdt sit krav over for Tuco, der pa intet tidspunkt kan vere
blevet bragt i den tro, at Offshore Windservice métte have opgivet kravet mod
Tuco.

Tabet

3.14 Det gores geldende, at Tuco skal erstatte Offshore Windservice deres fulde tab.
Dette gelder bade reparationsudgifterne til Jobi Varft samt det tidstab, Offshore
Windservice har lidt ved ikke at have haft skibet til radighed. Endelig skal Tuco
erstatte Offshore Windservices udgifter til breendstof til bugsering samt til de mange
besigtigelsesrapporter. Alle udgifter er direkte kausale og adekvate folger af Tucos
ansvarspadragende handlinger.
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3.15 For s vidt angér udgifterne til besigtigelsesrapporterne gores det subsidizrt
geldende, at de skal erstattes som sagsomkostninger.

Renter

3.16 Det gores geldende, at Tuco skal svare renter fra 28. maj 2022 svarende til 30
dage efter forste pdkravsskrivelse (bilag 19, ekstraktens s. 276), jf. rentelovens § 3,
stk. 2.

Sagsomkostninger

3.17 Det gores geldende, at retten ved tildeling af eventuelle sagsomkostninger til
Offshore Windservice skal legge vegt pd, at Offshore Windservice har haft
ekstraordinere omkostninger ved dels, at Tuco forsemte at indlevere fyldestgorende
svarskrift hele to gange, og at det i den forbindelse var nedvendigt, at Offshore
Windservice métte give mede ved to forberedende retsmoder (hvoraf det ene blev
udsat efter modet var giet i gang).

3.18 Videre bor retten leegge vagt pa, at det har veret ngdvendigt at adcitere Tuco
Yacht Verft, da Tuco Group har forsegt at skaerme sit kontraktansvar ved indsigelser
angdende rette debitor under kontrakten blandt to meget tet koncernforbundne

selskaber.»

(181) TUCO GROUP ApS har i det vaesentlige procederet i overensstemmelse med pastands-
dokumentet, hvoraf blandt andet fremgar folgende:

«ANBRINGENDER:
* Rette sagsogte
Sagsegte 1, Tuco Group ApS, bestrider at vere rette sagsogte.

Forud for nerverende sags anleg har Tuco Yacht Verft ApS, sagsegte 2, udfort
arbejde for og haft samarbejde med sagsoger.

Der henvises til fakturaer fremlagt som sagens bilag A hvoraf fremgir, at i tilfelde
hvor sagseger har gnsket, at et selskab i koncernen Tuco Marine Group skulle udfere
arbejde for sagseger, er arbejdet blevet udfert og faktureret af Tuco Yacht Verft ApS.

Tilsvarende gor sig geldende i nerverende sag, hvor de fakturaer, som blev udstedt
til sagseger som folge af arbejdet udfert i 2020, blev udstedt af Tuco Yacht Veerft
ApS, ligesom arbejdet blev udfort af Tuco Yacht Vearft ApS.

Som sagens bilag B er fremlagt de pigzldende fakturaer af 28. september, 13.
oktober, 21. oktober og 28. oktober 2020.

Som det fremgar af fakeuraerne fremlagt som sagens bilag B, blev fakturaerne
udstedt af Tuco Yacht Verft ApS med CVR-nr. 32072291.
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Sagseger betalte fakturaerne og gjorde ikke anskrig mod, at kontraktparten var Tuco
Yacht Verft ApS.

Herved ma sagsoger anses for at have accepteret, at Tuco Yacht Verft ApS var
sagsogers aftalepart i anledning af den foretagne reparation i 2020, ligesom dette i
ovrigt underbygges af det hidtidige samarbejde mellem sagsoger og Tuco Yacht
Verft ApS.

Med henvisning hertil gores det gldende, at sagsogte 1, Tuco Group ApS, ikke er
rette sagsogte, hvorfor sagsogte 1 mé frifindes.

* Undersogelsespligt

Den i 2020 af Tuco Yacht Verft ApS foretagne reparation blev foretaget under

sagsogers supervision og med besigtigelse og godkendelse af DNV som
klasseselskab.

Skibet blev afleveret af Tuco Yacht Verft ApS den 26. oktober 2020, og hverken i
forbindelse med reparationsarbejderne eller afleveringen til sagsoger, trods det at
sagsoger bl.a. superviserede reparationsarbejdet, kom sagseger med bemarkninger
til det af Tuco Yacht Verft ApS udferte arbejde.

Med henvisning hertil gores det geldende, at sagsoger har tilsidesat sin
undersogelsespligt med den konsekvens, at sagsogte allerede som folge heraf bor

frifindes.
* Passivitet/for sen reklamation

Som redegjort for i forudgiende afsnit superviserede sagsoger de af Tuco Yacht

Verft ApS udferte arbejder, ligesom der foretoges besigtigelse og godkendelse af
arbejderne af DNV som klasseselskab.

Skibet blev afleveret den 26. oktober 2020, hvor sagseger ¢j heller havde
bemarkninger til det af Tuco Yacht Verft ApS udferte arbejde, og ¢j heller i tiden
efter afleveringen den 26. oktober 2020, hvor skibet blev anvendt af sagsoger,
fremkom der bemarkninger endsige reklamationer fra sagsegers side.

Forst ultimo 2021 reklamerede sagseger, i anledning af at skibet angiveligt den 12.
november 2021 havde taget vand ind og var blevet beskadiget.

Sagseger er professionel erthvervsdrivende, og sagseger har superviseret de af Tuco
Yacht Verft ApS foretagne reparationsarbejder i 2020, der er foretaget efter

SagSOLErs anvisninger,

Sagseger har endvidere ikke haft bemerkninger til de af Tuco Yacht Verft ApS
foretagne reparationsarbejder ved afleveringen den 26. oktober 2020.

Forst ultimo 2021 har sagseger reklameret.
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Var der tale om, at de af Tuco Yacht Varft ApS foretagne reparationsarbejder ikke
var foretaget hindverksmeassigt korreke eller i overensstemmelse med anvisningerne
fra sagsoger, burde sagsoger pé et langt tidligere tidspunkt og senest den 26. oktober
2020 havde gjort anskrig, og det gores gzldende, at sagsoger har udvist
retsfortabende passivitet, henholdsvis afgivet for sen reklamation, hvorfor sagsegte
ligeledes med henvisning hertil mé frifindes.

Reklamationen blev i gvrigt ultimo november 2021 alene afgivet overfor sagsogte 2,
hvorfor der under alle omstendigheder er reklameret for sent overfor sagsogte 1, se
herved sagens bilag C.

* Ansvarsgrundlag

Ansvarsgrundlaget for de sagsogte (i realiteten Tuco Yacht Vearft ApS) er et
almindeligt culpaansvar, og det bestrides, at der galder et strengt ansvar.

Det af Tuco Yacht Verft ApS udferte reparationsarbejde i 2020 blev udfert i
henhold til materiale udleveret af sagsoger og i henhold til og under inspektion af

DNV, der som klasseselskab inspicerede de lobende arbejder og godkendte den
udforte reparation, ligesom sagseger som tidligere nzvnt ligeledes superviserede de
af Tuco Yacht Verft ApS udfoerte arbejder.

Sagseger har til stotte for, at sagsagte skulle have handlet ansvarspédragende,
fremlagt en rekke ensidigt indhentede erkleringer, herunder sagens bilag 5, 6, 7,
10, 11 og 12, hvilke erkleringer som ensidigt indhentede ikke kan tillegges

bevismessig verdi.

Sagseger reklamerede den 30. november 2021, og reklamationsskrivelsen blev

besvaret af direktor Jonas Pedersen den 3. december 2021. Mails er fremlagt som
bilag C.

Umiddelbart efter at sagsoger havde reklameret, blev sagseger gjort opmerksom p4,
at det var sagsogtes opfattelse, at de af sagsoger fremlagte rapporter ikke var uvildige
rapporter og ikke kunne tjene som dokumentation for bl.a. skadernes opstien og
ansvaret for skaderne.

Desuagtet lod sagseger ikke gennemfore syn og sken, fx i henhold til retsplejelovens
§ 343, men fortsatte med at rekvirere ensidigt indhentede erkleringer og lod
efterfolgende, som det fremgér af bl.a. sagens bilag 12, tredjemand udbedre.

Sagseger havde mulighed for at sikre sig beviset pa beherig vis, fx ved iverksattelse
af syn og sken efter retsplejelovens § 343, men undlod dette, og dette ma
bevismassigt komme sagsoger til skade, og det bestrides, at de af sagsoger
rekvirerede ensidigt indhentede erkleringer under disse omstendigheder kan
tillegges bevismassig vaerdi.

Sagsegte henleder i den forbindelse opmarksomheden pd, at sagsegte allerede den
3. december 2021 gjorde sagsoger opmerksom pa, at man tidligere havde set
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lignende skader fremkomme ved belgepavirkninger (slamming), som ligger ud over
de rammer, skibets struktur er designet til, hvorfor sagseger blev opfordret til at
undersoge, om skibets struktur burde forstarkes i forhold til det oprindelige
strukturdesign.

Sagseger modtog med andre ord sagsegtes begrundede indsigelser og foranstaltede
desuagtet ikke bevissikring.

Det er sagsogtes opfattelse, at skaden sandsynligvis er sket ved, at skibet er
«slammet» ned i noget, som har flydt i vandet, hvilket har fort til en mindre skade
pa skibet, som besztningen pa skibet har undladt at tage hejde for i deres videre
drift af skibet, hvorfor skaden enten langsomt eller hurtigt er blevet forverret ved et
velkendt fenomen, der «peeling», hvor vandet presses ind i et dbentstdende
komposit og trekker skaden fra hinanden og ger skaden starre og storre.

Sagseger har ikke fremlagt dokumentation for, hvor skaden er startet, og har ikke i
forhold til sagsegte kunnet fremlegge sidan dokumentation, ¢j heller ved
besigtigelsen ultimo 2021.

Efter det oplyste indtreffer skaden ca. 24 timer fra Esbjerg, og sagsegers besetning
far efter det oplyste hurtigt bilgealarm som folge af, at man far vand ind i skibet,
hvilket der imidlertid ikke reageres pa — det er sandsynligt, at det er denne handling
eller undladelse, der har fort til den store skade.

Sagsegte er i forlgbet blevet oplyst om, at besetningen ikke reagerede, fordi
besetningen gettede pd, at der var tale om en hydrauliklekage i fartgjet.

Skaden tilses, og skaden er peelet, og der er ingen forhold i skadesomradet, som
efter sagsogtes opfattelse pegede i retning af svagheder eller fejl i sagsogtes arbejde,
som skulle kunne vere arsag til den indtrufne skade — alt laminat i omraderne er

sundt og godt.

Sidstnavnte er ogsd konklusionen pé baggrund af den forste gennemgang i Hvide
Sande, hvilken gennemgang gennemfores sammen med DNV, kunden og
forsikringsselskabet, hvor konklusionen blev, at der var tale om et heendeligt uheld
— nogen rapport fra medet er aldrig modtaget.

Forst 5 dage efter modet den 18. november 2021, hvor konklusionen var, at der var
tale om et handeligt uheld, indikerer sagseger, at man muligvis vil sege at placere et

ansvar.

Forlebet, de indledende besigtigelser og registreringer og konklusionerne pa
baggrund af det indledende forlgb var, at der intet ansvar var, og det forhold, at
sagsoger efterfolgende af egen drift har indhentet ensidigt indhentede erklering
med henblik pé at placere et ansvar hos Tuco Yacht Varft ApS, indebarer ikke, at
sagsoger har fort bevis for et ansvar for Tuco Yacht Verft ApS.
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De mangler som sagsoger hidtil har pipeget kan hverken direkee eller indirekte vere
arsag til skaden der opstod.

Skaden er efter det oplyste opstiet midt pa et panel, der var korrekt udfort.

De omrader, som sagsoger har papeget, er omrader som ikke var beskadigede da
biden kom til Esbjerg.

Det kan saledes ikke legges til grund, at sagseger pa nogen bevismassig sikker made
har dokumenteret, at de pastdede skader kan henferes til forhold, som de sagsegte
(lees: i realiteten Tuco Yacht Verft ApS) er ansvarlig for.

. Armgsﬁrbindelse/adw/emm

De af Tuco Yacht Verft ApS udferte reparationsarbejder er blevet udfort i efteraret
2020.

Skaden pa skibet indtraf efter det oplyste den 12. november 2021 og mere end 1 ar
efter, at Tuco Yacht Verft ApS havde afleveret skibet til sagsoger.

Skibet havde siledes varet i sejlads i mere end 1 ér, da skaden indtraf, hvilket i sig
selv efter sagsogtes opfattelse stiller strenge krav til beviset for, at det er arbejder
udfert af Tuco Yacht Verft ApS, som skulle vere arsag til skadens indtreden.

Af de tidligere omtalte grunde ses sadan bevis ikke loftet, og det bestrides siledes, at
sagsoger har fort bevis for den fornedne arsagssammenhzng, herunder i forhold til
skadens fulde indtraden.

Det er endvidere, som det fremgér af forudgiende afsnit, sagsegtes opfattelse, at
omfanget af skaden blev sterkt forvarret og foraget som folge af, at sagsoger ikke
reagerede pd den bilgealarm, man fik, da man fik vand ind i fartgjet.

Havde man, som man burde, reageret pi dette, ville skaden vare vasentligt
begrenset, og ligeledes med henvisning hertil gores det gaeldende, at sagsogers
erstatningsopgerelse ikke kan legges til grund i en sag mod Tuco Group ApS og/
eller Tuco Yacht Vearft ApS, idet sagsoger ikke har fremlagt dokumentation for, at
det opgjorte krav har sin drsag i ansvarspadragende forhold udvist af Tuco Yacht
Verft ApS, henholdsvis ikke kunne vere begrenset vasentligt, om sagsager — som
denne burde — havde reageret korrekt pé bilgealarmen.

Det gores endvidere geldende, at den indtrddte skade og det af sagseger hevdede
tab er en inadzkvat folge af et evt. ansvarspadragende forhold begiet af Tuco Yacht
Verft ApS.

® Sagsﬂgers erstatningsopgﬂrelfe

Sagsegers erstatningsopgorelse er i bevismassig henseende udokumenteret.
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Sagseger har ikke sikret beviset, men har ladet ikke-uvildig tredjemand foretage
reparation, uden at der er bevis for, at de udferte reparationsarbejder har varet
nedvendige at udfere, endsige at prisen herfor har varet den rette.

Erstatningsopgerelsen er baseret pa ensidig indhentede erkleringer, og er end ikke
baseret pa at der har foreligget et athjelpningsprojekt som er sendt til mere end 1
tilbudsgiver, idet sagsoger blot har ladet arbejdet udfore i regningsarbejde.

Sagseger péstar endvidere at have lidt et tidstab af samme storrelsesorden som
reparationsudgifterne, hvilket tidstab er udokumenteret, herunder storrelsesmessigt,
ligesom der mangler den forngdne érsagsforbindelse og det som et indirekte tab

ikke ber kunne kraves erstattet af sagsogte, ligesom tidstabet er en inadzkvat folge.

Tilsvarende med hensyn til den péstiede post vedrerende certepartihyre samt ekstra
brandstof.

Sagsogers erstatningsopgerelse er siledes i det hele udokumenteret.
* Rentepdstanden

Sagsegers rentepéstand er udokumenteret og bestrides som sddan.»

Rettens begrundelse og resultat

(182) Tilbuddet af 22. september 2020 pa reparation af Offshore Windservice A/S' skib Fob
Swath 7 blev afgivet af Tuco Marine Group ApS med et CVR-nummer svarende til Tuco
Group ApS, og det mi efter bevisforelsen legges til grund, at aftalen ogsé blev indgiet med
dette selskab. Det kan ikke gore nogen forskel herfor, at arbejderne efterfolgende blev
fakeureret fra Tuco Yacht Verft ApS, eller at tidligere arbejder var fakeureret herfra il
Offshore Windservice. Retten finder derfor, at Tuco Group ApS hefter for et eventuelt
krav i sagen som aftalepart, ligesom Tuco Yacht Varft ApS ubestridt gor det som den, der
har udfert arbejdet.

Der er afgivet syv rapporter i sagen fra surveyor, klassifikationsselskabet DNV, Niels Kyhn
Hjornet, som havde udarbejdet den anvendte vejledning, samt Jobi Verft, som forestod
reparationen i 2022. Alle rapporter understotter entydigt, at arbejdet udfert af Fob Swath
7 af Tuco Yacht Verft i 2020 ikke blev udfort i overensstemmelse med Niels Kyhn
Hjornets vejledning fra 2009 og hverken kontrakemessigt eller hindvaerksmessigt korreke.
Det mi siledes navnlig legges til grund, at laminatet ikke er samlet korreke pa grund af
manglende overlap, at der mangler betydelige lag laminat, at der var luftbobler i
laminatlag, manglende limning og skavhed i samlinger. Det mé endvidere ud fra
rapporterne legges til grund, at disse forhold forte til, at styrke og integritet i skroget har
veret svaekket, og at dette har fort til at de indtrufne skader. De mundtlige forklaringer i
sagen fra erkleringsafgiverne har underbygget dette. Det ma endvidere ud fra de afgivne
erkleringer og forklaringer om skadens omfang og reparationsbehovet leegges til grund, at
de udferte reparationer har varet nodvendige pé grund af manglerne ved reparationen i
2020 og ikke giet ud over dette.

NORDISKE DOMME
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(184) Efter rapporternes karakter, omstendighederne omkring deres indhentelse og den skete
bevisforelse i gvrigt giver det forhold, at rapporterne ikke er afgivet af skensmend, ikke
grundlag for at zndre pd ovennavnte bedemmelse.

Retten finder endvidere, at der blev reklameret korrekt over for begge de sagsogte selskaber
ved mailen af 30. november 2021.

Det gor ingen forskel for ovennavnte vurdering, at klassen (DNV) ubestridt har godkendt
reparationen i 2020. Dette skyldes at der ikke er fremlagt noget materiale eller fort noget
vasentligt bevis i ovrigt omkring denne godkendelse. Der er henset til den skete
bevisforelse om manglernes karakter og den manglende mulighed for at opdage disse heller
ikke grundlag for at statuere, at Offshore Windservice tilsidesatte sin undersegelsespligt
ved afleveringen den 26. oktober 2020.

Da de sagsogtes ovrige indsigelser ikke kan fore til et andet resultat, anser retten pa
ovennzvnte baggrund begge de sagsogte selskaber for erstatningsansvarlige for
reparationsudgifterne padraget i 2022 pa 2.129.670 kr.

Tidstabet for Hornsea 2 er ikke tilstreekkeligt dokumenteret i sagen, og de sagsegte mé
derfor frifindes for denne del af kravet pa 1.642.500 kr.

Tabet for de igangverende arbejder for Siemens pa 547.500 kr. findes tilstrakkeligt
godtgjort ved de afgivne forklaringer og dokumentationen herfor i form af tilleg til
rammeaftale af 17. december 2021 mellem Siemens og Offshore Windservice, ligesom
kravet findes at vere en kausal og adekvat folge af de anforte mangler, hvorfor kravet tages
il folge.

Kravet pa ekstra brendstofforbrug pa 76.800 kr. er ikke dokumenteret skriftligt og findes
ikke godtgjort ved bevisforelsen i ovrigt, hvorfor dette ikke imgdekommes.

Samlet set finder retten herefter, at de to sagsegte selskaber ifalder erstatningsansvar pa
2.677.170 kr. Retten finder af de af sagsogeren anforte grunde, at belgbet skal forrentes
som pastéet, jf. rentelovens § 3, stk. 2.

Retten finder det endvidere godtgjort, at sagsegeren har atholdt udgifter til SurveyAssocia-
tion for de skete besigtigelser med 277.412,50 kr. Retten finder imidlertid, at disse
omkostninger ikke er en forirsaget af det mangelfulde arbejde, men mi erstattes som en
sagsomkostning efter retsplejelovens § 316, stk. 1.

Som sagsomkostninger erstattes tillige udgifter til sagsogerens vidneforsel med i alt
68.622,09 kr. Henset til udgifternes storrelse og sagsegtes indsigelser findes der sledes ikke
grundlag for at dekke udgifter til Hans Henrik Krogh (43.101,75 kr.) samt Bjarke
Faurholdt Jensen (41.3120,50 kr.) fuldt ud, hvorfor disse hver er dekket med
skonsmaessigt 20.000 kr. Udgifterne til vidneforsel til Niels Hjornet er siledes deekket som
opgjort i sagsegerens opgorelse af 27. november 2024, og det samme er udgifter til Peter

Madsen, som er ansat hos DNV og ikke sagsogeren.

NORDISKE DOMME
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(194) Sagsomkostningerne er for si vidt angar dekning af advokatudgifter ekskl. moms efter

sagens vardi, forleb og udfald fastsat til 175.000 kr. Dertil kommer som sagsomkostninger
forholdsmessig retsafgift med 150.000 kr. samt som anfert udgifter til erkleeringer med
277.412,50 kr. og vidneforsel pa 68.622,09 kr. I alt 671.034,59 kr.

Thi kendes for ret:

Tuco Yacht Verft ApS og Tuco Group ApS skal inden 14 dage betale 2.677.170 kr. til Offshore
Windservice A/S med tilleeg af procesrente fra den 28. maj 2022.

Tuco Yacht Verft ApS og Tuco Group ApS skal inden 14 dage i sagsomkostninger betale
671.034,59 kr. til Offshore Windservice A/S.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.
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ND-2024-19 Norges Hayesterett

Myndighet Norges Hoyesterett
Dato 2024-12-17
Doknr/publisert ND-2024-19

Stikkord (19) Internasjonal privatrett. Lovvalg ved krav om erstatning utenfor
kontrake.

Sammendrag
Spersmalet var om et erstatningskrav reist av IMSK SE mot MAN
Energy Solutions SE skulle vurderes etter norsk rett. IMSK hadde
sammen med et amerikansk rederi (GATX) bestilt seks skip fra et
kinesisk verft. Byggekontraktene ble overfort til Cayman Island-
selskaper. Rederiene hadde valgt MAN-motorer til skipene. Senere ble
det oppdaget at MAN i mange ar hadde manipulert testresultatene for
drivstofforbruk. GATX sitt krav var blitt overdratt til IMSK. IMSK —
senere dets konkursbo — krevde erstatning for tap basert pd ulovfestede
regler om ansvar utenfor kontrakt. Tingretten og lagmannsretten
avgjorde saken etter norsk rett og tilkjente erstatning. Hoyesteretts
flertall kom til at norsk rett ikke skulle anvendes. Flertallet la veke pa
at saken hadde sterkere tilknytning til utlandet, at skaden bare rammet
Norge indirekte, og at motorene ble levert, installert og brukt utenfor
Norge. Et mindretall mente norsk rett skulle gjelde for deler av kravet.
Lagmannsrettens dom ble opphevet. Delvis dissens 3-2.

Oslo tingrett TOSL-2015-135412-3 — Borgarting lagmannsrett LB-
2022-124606 — Norges Hoyesteretts dom 17. desember 2024, HR-
2024-2330-A, (sak nr. 24-044348STV-HRET).

MAN Energy Solutions SE (advokat Ola Haugen) mot IMSK SE,
under konkurs og IMSK SEs konkursbo (advokat Christian @sterdahl
Poulsson) (rettslig medhjelper: advokat Thomas Sassan Farhang).

Forfatter Retten: Dommerne Espen Bergh, Knut Erik Sether og justitiarius Toril
Marie Qie. Delvis dissens: dommerne Aage Thor Falkanger og Christian
Lund.

NORDISKE DOMME
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(1)

Dommer Bergh:

Sakens sporsmil og bakgrunn

2)

3)

Saken gjelder lovvalg ved krav om erstatning utenfor kontrake i tvist mellom konkursboet
til et norsk rederi og en tysk produsent av skipsmotorer.

I.M. Skaugen ASA, senere IMSK SE — heretter IMSK — var morselskapet — konsernspissen
— i en norsk bersnotert rederivirksomhet.

12000 inngikk IMSK avtale med et kinesisk verft om 4 bygge fire nye skip. Det var lagt
opp til et samarbeid med amerikanske GATX Corporation — heretter GATX — om
finansiering og eierskap i de aktuelle skipene. GATX og IMSK skulle eie skipene med en
halvpart hver gjennom et underliggende selskap. Skipsbygningskontraktene med verftet ble
derfor etter kort tid overfert til Somargas Limited, et selskap registrert pA Cayman Island,
som var eid 50/50 av IMSK og GATX.

12001 ble det inngétt ytterligere to skipsbyggingskontrakter, denne gangen mellom
selskapet Vintergas Limited, som ogsa var registrert pA Cayman Island, og det kinesiske
verftet. Ogséd Vintergas var eid av IMSK og GATX. Til sammen dreide det seg altsd om
seks skip.

Av skipsbyggingskontraktene med verftet fulgte det ac IMSK eller selskapet som sto som
bestiller, skulle godkjenne leverander for sikalte «important components» og «critical
systems», som blant annet omfattet hovedmotor og hjelpemotor. Deretter skulle verftet
inngd kontraktene med produsentene som ble valgt.

I september 2000 meddelte IMSK til verftet at selskapet ansket en bestemt type motorer
fra den tyske produsenten MAN Diesel & Turbo SE, senere MAN Energy Solutions SE

— heretter MAN. I forkant av valget hadde det veert omfattende kontakt mellom
representanter fra MAN og det norske datterselskapet MAN Energy Solutions Norway AS
— heretter MAN Norge — og sentrale personer i IMSK-konsernet. I tillegg til MAN
vurderte IMSK ogsé to andre motorprodusenter.

MAN inngikk kontrakt om salg av motorene til de seks skipene med det kinesiske verftet.
Av kontrakten mellom MAN og verftet fulgte det at motorene skulle gjennomga en séikalt
Factory Acceptance Test (FAT), som er en testkjoring med klassegodkjenning som
gjennomfores pé en teststand etter at motoren er ferdig produsert, og for den overleveres
for installasjon i skipet. Hensikten er & dokumentere at motoren yter i henhold til
spesifikasjonene i kontrakten, herunder at motoren tilfredsstiller fabrikkens oppgitte
drivstofforbruk.

Motorene ble produsert pA MANS fabrikk i Augsburg i Tyskland, og FAT for alle seks
motorer ble i 2001 og 2002 gjennomfert i testbassenger pa fabrikken. Det forste skipet ble
overlevert i oktober 2002.

I ettertid har det vist seg at selskaper i MAN-konsernet gjennom en drrekke hadde
manipulert FAT-resultater ved hjelp av en programvare som gjorde at drivstofforbruket
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fremsto lavere enn det egentlig var. Programvaren som la til rette for manipulering av
FAT-resultater, var tilgjengelig allerede fra 1993.

At motorene kunne ha et overforbruk av drivstoff, ble forst kjent for IMSK i 2012, da
IMSK ble kontaktet av MAN om det som fra MANSs side ble omtalt som «indications of
possible irregularities» i forbindelse med levering av motorene. Pé dette tidspunktet var det
allerede iverksatt strafferettslig etterforskning av MAN i Tyskland. I en tysk dom avsagt 28.
mars 2013 ble MAN demt til & betale en administrativ bot pa 8,2 millioner euro.
Dommen tar kun for seg manipulasjon av dokumentasjonen for MAN-motorer solgt fra
2006. Forhold far dette tidspunktet var foreldet etter tysk rett.

IMSK tok 26. august 2015 ut stevning for Oslo tingrett mot MAN og MAN Norge med
krav om erstatning. For dette var GATXs og underliggende selskapers eventuelle krav mot
MAN blitt overdractt til IMSK.

Mens saken sto for tingretten, gikk IMSK konkurs. Konkursboet tradte inn i saken.
Partene har deretter vaert IMSK SE, dets konkursbo, og IMSK SE, under konkurs. Jeg
bruker i det folgende betegnelsen IMSK ogsd nér jeg omtaler disse partene.

Seksmalet omfattet opprinnelig ogsd flere andre motorer, men disse delene av saken ble
senere avvist som felge av foreliggende voldgiftsklausuler, jf. Hoyesteretts kjennelse 10.
oktober 2017, HR-2017-1932-A.

Oslo tingrett kom i dom 22. april 2022 til at baide MAN og MAN Norge hadde opptridt
erstatningsbetingende. Selskapene ble sammen demt til & betale IMSK 363 millioner
kroner i erstatning. De ble ogsa demc til & betale sakskostnader.

Tingretten avgjorde saken etter norsk rett. Den bygde pa at det var enighet mellom partene

om dette.

MAN og MAN Norge anket dommen i sin helhet. IMSK anket dommen for sé vidt gjaldt
erstatningsutmaélingen.

Borgarting lagmannsrett avsa dom 19. desember 2023 hvor MAN ble demt til & betale 62
millioner USD i erstatning, mens MAN Norge ble frifunnet for kravet. MAN ble dgmc til
4 betale IMSKSs sakskostnader, mens IMSK ble demt til 4 betale sakskostnader til MAN
Norge. Lagmannsrettens dom har slik slutning:

«1. MAN Energy Solutions SE dgmmes til & betale IMSK SE, dets konkursbo
erstatning med 62 000 000 — sekstitomillioner — USD innen to uker fra
forkynnelsen av denne dommen.

MAN Energy Solutions Norway AS frifinnes.

I sakskostnader for lagmannsretten betaler MAN Energy Solutions SE til
IMSK SE, dets konkursbo og IMSK SE under konkurs i fellesskap 18 064
651 — attenmillionersekstifiretusensekshundreogfemtien — kroner innen to
uker fra forkynnelsen av denne dommen.

NORDISKE DOMME
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I sakskostnader for tingretten betaler MAN Energy Solutions SE til IMSK SE,
dets konkursbo og IMSK SE under konkurs i fellesskap 13 151 313 —
trettenmillioneretthundreogfemtientusentrehundreogtretten — kroner innen to
uker fra forkynnelsen av denne dommen.

I sakskostnader for lagmannsretten betaler IMSK SE, dets konkursbo og
IMSK SE under konkurs — en for begge og begge for en — til MAN Energy
Solutions Norway AS 10 245 923 — timillionertohundreogfortifemtusen-
nihundreogtjuetre — kroner innen to uker fra forkynnelsen av denne dommen.

I sakskostnader for tingretten betaler IMSK SE, dets konkursbo og IMSK SE
under konkurs — en for begge og begge for en — til MAN Energy Solutions
Norway AS 8 322 314 — attemillionertrehundreogtjuetotusentrehundreogfjorten
— kroner innen to uker fra forkynnelsen av denne dommen.»

Ogsa lagmannsretten kom til at saken skulle avgjores etter norsk rett. Den fant ikke
tilstrekkelige holdepunkter for at partene var enige om dette, slik tingretten gjorde, men
kom til samme resultat p& bakgrunn av ulovfestede alminnelige lovvalgsregler.

MAN har anket til Hoyesterett. Anken rettet seg mot lagmannsrettens rettsanvendelse,
saksbehandling og bevisbedommelse. Anken er tillatt fremmet for si vidt gjelder
rettsanvendelsen og bevisbedemmelsen.

IMSK har ikke anket lagmannsrettens dom i tvisten med MAN Norge. Dommen er
dermed rettskraftig for s vidt gjelder slutningen punkt 2, 5 og 6.

Ved forberedende dommers beslutning 25. juni 2024 ble ankeforhandlingen begrenset
etter tvisteloven § 30-14 tredje ledd, slik at det na bare er forhandlet om hvorvidt
lagmannsretten har bygget pé riktig rettsanvendelse i lovvalgspersmilet. I beslutningen ble
det lagt til grunn at det — hvis Hoyesterett kommer til at sakens spersmil ikke er underlagt
norsk rett — kan bli aktuelt & oppheve lagmannsrettens dom og henvise saken til fortsatt
behandling i lagmannsretten.

Partenes syn pa saken

(23)

(24)

(25)

Den ankende part — MAN Energy Solutions SE — har i korte trekk gjort gjeldende:
Lagmannsrettens rettsanvendelse er feil nir den kommer til at lovvalget er norsk rett.

I trdd med Hoyesteretts praksis skal lovvalget avgjeres etter fastere regler. Prinsipalt gjores
det gjeldende at lovvalgsreglene for kontrakt skal anvendes fordi de skadevoldende
handlingene angar brudd pé forpliktelser i forhandlingsfasen — prekontraktuelle plikter.

Subsidiert gjeres det gjeldende at det dreier seg om et erstatningskrav utenfor kontrake slik
at lovvalget skal bygge pa skadestedets rett — lex loci delicti. Narmere bestemt er dette det
umiddelbare virkningsstedet — som ikke er Norge. En aksjonzrs avledede tap er ikke
relevant.
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Det var feil rettsanvendelse nar lagmannsretten bygde pa den sikalte Irma Mignon-formelen.
Uansett er det feil 4 utlegge Irma Mignon-formelen som et sporsmal om det var paregnelig
at tapet ville ende opp hos den ene aksjonaren i Norge.

Ankemotpartenes anfersel om at en lovvalgsavtale ble inngitt under rettsprosessen, kan
klart ikke fore frem.

MAN Energy Solutions SE har lagt ned slik pastand:
«1.  Lagmannsrettens dom oppheves.
2. MAN Energy Solutions SE tilkjennes sakskostnader for Hoyesterett.»

Ankemotpartene — IMSK SE, dets konkursbo, og IMSK SE, under konkurs — har i korte
trekk gjort gjeldende:

Erstatningskravet gjelder et disponeringstap. Den skadevoldende handlingen bestar i at
MAN fortiet grunnleggende og omfattende problemer med & produsere motorer som
tilfredsstilte oppgitte forbrukstall, og selskapets mangearige, ulovlige praksis overfor
markedet ved 4 manipulere FAT-resultater for 4 skjule dette.

Prinsipalt gjeres det gjeldende at det i forbindelse med tingrettens behandling er avtalt at
kravet er underlagt norsk rett. Det er sikker rett at partene etter at tvisten har oppstétt, har
anledning til 4 slutte avtale om lovvalget, og videre at slik avtale etter omstendighetene kan
manifestere seg gjennom deres konkludente atferd.

Subsidiart anferes det at lovvalget ma gjores etter norske lovvalgsregler slik de var i 2000,
da MAN forledet IMSK til & velge MAN som motorleverander. Pa den tiden ble lovvalget
for erstatningskrav utenfor kontrake bestemt med utgangspunke i den sakalte Irma

Mignon-formelen.

Det var pa det tidspunktet ingen harmonisering i EU nér det gjaldt lovvalgsregler for
erstatning utenfor kontraket. Det er ikke grunnlag for MANSs anforsel om at vernetingsreglene
i EU knyttet til skillet mellom direkte og indirekte tap skal tillegges vekt ved vurdering av
norske lovvalgssporsmal i 2000 i en sak om erstatning utenfor kontrake.

Lagmannsrettens subsumsjon under Irma Mignon-formelen er riktig. Den forste og direkte
konsekvensen av MANSs skadevoldende handling er IMSKs valg av MAN. Valget ble fattet
av IMSK i Norge.

Karakteren av MANs handlinger bringer ogsa lovvalget til norsk rett. MAN har utvist svik
s vel ved innsalget av sine motorer til IMSK, som ved bevisst & forseke & oppnd at kravet
ble foreldet etter tyske foreldelsesregler. Nér foreldelse ikke er inntradt etter norsk rett, vil
det vare stotende 4 anvende tysk rett, som leder til at kravet er foreldet.

I den utstrekning Hoyesterett skulle tillegge prinsippene i Roma II-forordningen vekt i
saken, anfores at lovvalget ogsa etter disse prinsippene utpeker norsk rett. Virkningsstedet
er Norge.
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Prinsippene knyttet til prekontraktuelt ansvar i Roma II-forordningen artikkel 12 er ikke
anvendelige. Det er ingen kontrakesrelasjon mellom partene som kan begrunne anvendelse

av disse prinsippene.
IMSK SE, dets konkursbo, og IMSK SE, under konkurs, har lagt ned slik pastand:
«1.  Anken forkastes for si vidt gjelder lovvalget.

2. Avgjerelsen av sakskostnadene utsettes til den senere avgjorelse som avslutter

saken.»

Mitt syn pa saken

Er det inngétt bindende avtale om lovvalg?

(40) IMSK gjor prinsipalt gjeldende at det i forbindelse med tingrettens behandling er avtalt at
erstatningskravet er underlagt norsk rett. Det anferes at partene for tingretten var enige om

4 prosedere saken etter norsk rett.

MAN har fremhevet at selskapet ogsa for tingretten gjorde gjeldende at spersmalet om
foreldelse reguleres av tysk rett. For sakens ovrige spersmal bygde man pé at det ikke er
avgjorende forskjeller mellom tysk og norsk rett, og at det derfor ikke var nedvendig 4 ta
stilling til lovvalgsspersmalene. Dette ble presisert i et prosesskriv for tingretten.

Ogsa for lagmannsretten anforte IMSK prinsipalt at partene har avtalt norsk rett.
Lagmannsretten uttaler om dette:

«Lagmannsretten kan ikke se at det er grunnlag for & konstatere en enighet mellom
partene om at norsk rett kommer til anvendelse. At saken ble prosedert etter norsk
rett i tingretten, md ses i lys av forbeholdet MAN tok under saksforberedelsen for
tingretten. Lagmannsretten mener det ligger i dette at MAN uttrykkelig unnlot & ta
direkee stilling til lovvalget for de materielle spersmalene. At MAN prosederte saken
etter norsk rett for tingretten, kan derfor vanskelig ses pa som en dispositiv
handling. Det gjelder enn mer for lagmannsretten der MAN har fort bevis for
yteetligere avvik mellom norsk og tysk rett.»

(43)  Jeg ser dette pi samme mate som lagmannsretten. Etter mitt syn foreligger det ingen avtale
om lovvalget i denne saken. Det medforer at det er de ulovfestede reglene om lovvalg som

skal anvendes.

Grunnlaget for erstatningskravet —- MANs anforsel om lovvalg bygd pa prekontraktuelt

ansvar

(44) IMSK gjor gjeldende at MAN er erstatningsansvarlig etter de ulovfestede reglene om
erstatning utenfor kontrakt — deliktsansvaret. Det hevdes at uriktig informasjon fra MAN
har fort til et disponeringstap ved at IMSK ble forledet til & velge MAN fremfor andre

leverandorer.

NORDISKE DOMME
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Grunnlaget for kravet er noe forskjellig for det som anses som IMSKs eget tap, og det
kravet IMSK gjor gjeldende etter at erstatningskrav som opprinnelig 13 hos GATX eller
underliggende selskaper, er overfert til IMSK.

For eget tap mener IMSK at selskapet méd anses som en direkte skadelidt. Dette gjelder selv
om tapet er knyttet til IMSKSs eierandeler i andre selskaper. For de overforte kravene krever
IMSK erstattet det tapet GATX eller underliggende selskaper hevdes & vare pifort som
direkte skadelidte.

Lagmannsretten ga IMSK medhold pé alle punkter. I anken til Hoyesterett har MAN, i
tillegg til & angripe lovvalget, bestridt erstatningskravet pé flere ulike grunnlag. For IMSKs
eget krav gjores det blant annet gjeldende at IMSK som aksjonzr ikke har erstatningsrettslig
vern, jf. blant annet Hoyesteretts dom i Rt-2004-1816 skiltmaker.

Nar det gjelder lovvalget, gjor MAN prinsipalt gjeldende at selv om erstatningskravet er
betegnet som et deliktskrav, er det i realiteten et krav om ansvar for handlinger begétt i
forbindelse med forhandlinger om inngelse av en kontrake. Det hevdes at IMSK dermed i
realiteten gjor gjeldende et prekontraktuelt ansvar, med den virkning at lovvalgsreglene for
erstatning i kontrake skal gjelde.

Jeg kan ikke folge MAN her. Det var fra starten av klart at IMSK ikke skulle vare part i
avtalene om motorleveranser, og IMSK var heller ikke part i skipsbyggingskontraktene.
Slik IMSKs krav er fremmet, er det klart losrevet fra et kontrakesrettslig ansvar. Det kan da
ikke vaere grunnlag for & anvende lovvalgsregler for prekontraktuelt ansvar.

Jeg tilfoyer at MANSs anforsler om prekontraktuelt ansvar er nert knytret til artikkel 12 i
Roma II-fordringen — europaparlaments- og radsforordning (EF) nr. 864/2007 om lovvalg
for forpliktelser utenfor kontrakt. Som jeg kommer tilbake til, tradte denne forordningen
forst i kraft i 2009. Artikkel 12 mé anses 4 ha vert rettsendrende og kan dermed uansett
ikke ha betydning nir saksforholdet her gjelder tiden for forordningen tradte i kraft.

Ulovfestede lovvalgsregler — utgangspunktene

(51)

(52)

Tvist om lovvalg for norske domstoler skal avgjeres etter norsk internasjonal privatrett.

Spersmal om lovvalg ble i norsk rettspraksis tidligere i stor grad avgjort pd grunnlag av en
vurdering av hvilket land det konkrete saksforholdet etter en totalbedemmelse hadde
nzrmest tilknytning til. Denne tilnermingen kalles gjerne Irma Mignon-formelen etter
dommen i Rt-1923-11-58.

I de senere drene er det imidlertid skjedd en endring. I HR-2019-2420-A avsnitt 24
beskrives dette slik:

«Tendensen i den senere tid har imidlertid gatt i retning av fastere regler utviklet for
ulike rettsomrader eller grupper av rettsspersmél. Den enkelte regelen er gjerne
basert pa hva som i de fleste tilfeller gir et resultat som korresponderer med hvilket
land det enkelte forhold har nermest tilknytning til. I denne sammenheng legges
det vekt pa lovvalgslesninger i EU-retten, selv om Norge ikke formelt er bundet av
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reglene. Irma Mignon-formelens anvendelsesomrade blir dermed innskrenket til &
gjelde der det ikke lar seg gjore 4 oppstille noen slik fastere regel for den aktuelle
type rettssporsmal.»

Nir Hoyesterett her viser til lovvalgsregler i EU-retten, sikter det i forste rekke til to
forordninger, betegnet Roma I og Roma II. Roma II-forordningen om lovvalg for
forpliktelser utenfor kontrake har jeg allerede vart inne pa. Forordningen som betegnes
som Roma I, er europaparlaments- og radsforordning (EF) nr. 593/2008 om lovvalg for
kontrakesforplikeelser.

Disse forordningene er ikke bindende for Norge. Hoyesterett har imidlertid gjentatte

ganger fremhevet at i den utstrekning vi ikke har avvikende lovregler, taler hensynet til

rettsenhet for at vi ved avgjorelse av lovvalgspersmal legger vekt pd den losningen som
EU-landene har valgt, se blant annet Rt-2009-1537 bokhandleren i Kabul avsnitt 34.

Siden denne saken gjelder et erstatningskrav utenfor kontrake, vil det veere Roma
II-forordningen som er aktuell dersom EU-reglene fir betydning. Hovedregelen for
erstatningskrav er artikkel 4 nr. 1 i forordningen, som i den danske versjonen lyder slik:

«Medmindre andet er fastsat i denne forordning, anvendes pi en forpligtelse uden
for kontrakt, der udspringer af en skadevoldende handling, loven i det land, hvor
skaden indtreder, uanset i hvilket land den skadevoldende begivenhed fandt sted,
og uanset i hvilket land eller hvilke lande de indirekte folger af denne begivenhed
indtreder.»

Etter bestemmelsen er retten i det landet der skaden inntrer — virkningsstedet — avgjorende
for lovvalget ved krav om erstatning utenfor kontrake, forutsatt at forordningen ikke har
andre serlige bestemmelser. Lovvalget knyttes dermed til skadestedets rett, samtidig som det
er presisert at det avgjerende er virkningsstedet og ikke handlingsstedet.

For Roma II-forordningen tridte i kraft i 2009 var det ingen generell regulering innenfor
EU av lovvalg utenfor kontrake. Betydningen av artikkel 4 nr. 1 der skaden er forvoldt for
ikrafttredelsen av forordningen, er dreftet i Re-2011-531 krigsforbryter avsnite 46:

«Selv om forordningen ikke er bindende for Norge, er det i bokhandlerdommen
(HR-2009-2266-A) avsnitt 34 lagt til grunn at forordningens lovvalgsregel bor
anvendes i norsk internasjonal privatrett ut fra hensynet til behovet for rettsenhet
med EU. Men det folger av artikkel 31 at forordningen bare skal anvendes pa
skadevoldende begivenheter som finner sted etter ikrafttredelsen 11. januar 2009.
Dette har igjen sammenheng med at forordningen er forutsatt & kunne vare
rettsendrende. De straffbare handlingene i var sak fant sted om lag 17 ar for
virkningstidspunktet. Dette utelukker en direkte anvendelse av forordningen. Pa
grunn av tidsmomentet er det etter mitt syn ogsa vanskelig & la forordningens
lesning gjelde som uttrykk for noe alminnelig prinsipp som ber legges til grunn for
lovvalget i nerverende sak.»
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(59)

Denne saken gjelder pastitte ansvarsbetingende handlinger begtt i 2000, og levering av
motorene skjedde i 2002. Dette var flere ar for Roma II-forordningen tradte i kraft. Det
medferer, pa tilsvarende mate som i krigsforbryter-saken, at den lesningen som matte folge
av Roma II-forordningen artikkel 4 nr. 1, ikke uten videre kan legges til grunn for

lovvalget.

Slik jeg ser det, blir det da vesentlig & underseke i hvilken utstrekning det ogsd for 2009
var grunnlag for & bygge pa skadestedets rett som lovvalg for erstatningskrav utenfor
kontrake.

Skadestedet som grunnlag for lovvalget ved erstatningskrav utenfor kontrakt pa begynnelsen
av 2000-tallet

(61)

Utgangspunktet for den sikalte Irma Mignon-formelen er som nevnt Hoyesteretts dom i
Re-1923-11-58. Saken gjaldt et sammenstet mellom to norske skip som skjedde utenfor
norsk territorium. Forstvoterende beskriver normen — formelen — slik:

«For mit vedkommende synes jeg imidlertid det er naturlig at ta utgangspunkt i den
betragtning, at et forhold fortrinsvis bor bedemmes efter loven i det land, hvortil
det har sin sterkeste tilknytning, eller hvor det nermest herer hjemme.»

Det skal altsa tas utgangspunkt i en helhetsvurdering av hvor forholdet i saken har sin
sterkeste tilknytning.

Samtidig drefter forstvoterende betydningen av skadestedets rett. I den sammenheng
uttaler han:

«Jeg er opmerksom paa, at det resultat jeg er kommet til, nemlig at norsk ret her bor
anvendes, neppe stemmer med den gjengse lere hos os. Saavidt jeg vet, har nemlig
de juridiske forfattere, som overhodet har dreftet spersmaalet, uttalt den opfatning,
at en reders ansvar i anledning av et sammenstet skal bedemmes efter sammenstots-
stedets ret, uten at der er gjort nogen undtagelse for det tilfelde, at begge skibe er
hjemmehorende i en og samme anden stat.»

Hoyesterett bygger pa at man tidligere har ansett sammenstgtslandets — skadestedslandets
— rett som avgjorende. I den konkrete situasjonen som forela i saken, ble dette fraveket.

Avgjorelsen kan likevel ikke leses slik at den utelukket at skadestedet fortsatt kunne ha

sentral betydning som et element i den helhetsvurderingen som dommen gir anvisning pa.

I rettspraksis etter Irma Mignon-dommen og frem til 2000-tallet, finnes det en rekke
cksempler pé at Hoyesterett har anvendt skadestedets rett. Jeg nevner her Rt-1938-691,
Rt-1961-730 og Rt-1978-1062.

I Rt-2009-1537 bokhandleren i Kabul uttaler forstvoterende i avsnitt 32 og 33:
«Dersom ikke rettsvalget folger av fastere regler, skal saken etter norsk internasjonal

privatrett avgjores pa grunnlag av rettsreglene i det land som saksforholdet etter en
totalbedemmelse har nazrmest tilknytning til ('Irma Mignon-formelen’). P4 stadig
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(67)

flere rettsomréder har det imidlertid — gjerne med utgangspunke i 'Irma
Mignon-formelen’ — utviklet seg fastere regler.

For erstatning utenfor kontrakt er hovedregelen at saken skal avgjores etter
skadestedets rett — lex loci delicti. Det skaper ingen problemer i tilfeller hvor
handlings- og virkningsstedet er i samme land.»

Dette er uctalt i 2009, kort tid etter at Roma II-forordningen tradte i kraft. Det som sies,
kan etter mitt syn ikke forstds annerledes enn at det pd det tidspunkt — og da uavhengig av
Roma II-forordningen — var etablert en fastere regel om skadestedets rett for krav om
erstatning utenfor kontrake.

Etter dette bygger jeg pa at utgangspunktet for lovvalget i denne saken vil vare
skadestedets rett. Dette er likevel ikke en absolutt regel. Dersom en helhetsvurdering med
utgangspunkt i Irma Mignon-formelen viser en nzrmere tilknytning til et annet land, vil

det vare avgjorende.

Er handlings- eller virkningsstedet avgjorende?

(69)

Som forstvoterende fremhever i det jeg nettopp har sitert fra Rt-2009-1537, er det
uproblematisk  ta stilling til hva som er skadestedet nar handlings- og virkningsstedet er i
samme land. Noe mer komplisert kan det veere nir handlingen skjer i ett land og
virkningen oppstér i et annet. Dette sparsmalet er imidlertid lost i Roma II-fordringen
artikkel 4 nr.1. Som jeg har papeke, er det avgjerende her virkningsstedet — hvor skaden

inntrer.

Forordningens ordning ma klart vere gjeldende norsk rett i dag. Det foreligger etter det jeg
er kjent med, ikke eldre norsk rettspraksis som direkte tar stilling til valget mellom
handlingssted og virkningssted. Juridisk teori fra tiden for Roma II-forordningen bygger
imidlertid pa at det avgjorende etter norsk rett ogsi i denne perioden var virkningsstedet, i
alle fall sa lenge det var paregnelig for skadevolder at skaden kunne inntre der. Jeg viser til
Helge J. Thue i Instituct for privatrett, stensilserie nr. 111, Norsk internasjonal
obligasjonsrett, Erstatning utenfor kontrakisforhold, 1. utgave 1986, side 28 og 2. utgave
2001, side 24 samt Gaarders innforing i internasjonal privatrett ved Hans Petter Lundgaard,
3. utgave 2000, side 267-268.

Jeg ser det dermed slik at i norsk internasjonal privatrett i den perioden som er avgjerende

i denne saken, var virkningsstedets rett utgangspunktet for lovvalget ved krav om
erstatning utenfor kontrake.

Skillet mellom direkte og indirekte virkning

(72)

De EU-rettslige lovvalgsreglene bygger pa et skille mellom direkte og indirekte virkning.
Det folger av ordlyden i Roma II-forordningen artikkel 4 nr. 1 at virkningsstedet er der
den direkte skaden inntrer, og at det er uten betydning for lovvalget hvor indirekte folger
av en skadevoldende handling eventuelt inntrer.
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Siden det i denne saken ikke kan bygges pa de EU-rettslige reglene, blir det spersmal om
norsk internasjonal privatrett pd begynnelsen av 2000-tallet bygde pa et lignende skille
mellom direkte og indirekte virkning. Jeg er ikke kjent med norsk rettspraksis om lovvalg
som tar stilling til dette. Derimot kan rettspraksis knyttet til vernetingsreglene etter mitt
syn gi veiledning.

Hoyesteretts dom i Rt-2011-897 Marin Alpin gjaldt vernetingsreglene i Luganokonvensjonen
1988. Etter artikkel 5 nr. 3 i denne konvensjonen kunne en person med bosted i en
konvensjonsstat saksokes «i saker om erstatning utenfor kontraktsforhold, ved domstolen
for skadestedet [der skaden ble voldt eller oppsto]».

Hoyesterett gjennomgar i dommen praksis fra EU-domstolen tilbake til 1990.
Forstvoterende oppsummerer i avsnitt 46 denne gjennomgangen slik:

«Jeg oppfatter den praksis som foreligger fra EU-domstolen slik at det ved
vurderingen av hvor skaden skal anses inntridt etter artikkel 5 nr. 3, bare er de
umiddelbare skadevirkningene som er relevante. At det inntrer folgeskader eller
indirekte skader, er ikke tilstrekkelig til at skaden skal anses inntradt i konvensjonens
forstand.»

Den praksisen fra EU-domstolen som det vises til, var knyttet til Briisselkonvensjonen,
som gjaldt mellom EU-landene. Hoyesterett bygde imidlertid pé at det ved tolkningen av
Luganokonvensjonen mitte legges stor veke pd EU-domstolens tolkning av korresponderende
bestemmelser i Briisselkonvensjonen.

Luganokonvensjonen gjaldt som norsk lov. For vernetingsreglene er det dermed ut fra det
som fremheves i Marin Alpin-dommen, pa det rene at det umiddelbare — direkte —

virkningsstedet var avgjorende allerede pa den tiden vér sak gjelder.

Det er ulikheter mellom vernetings- og lovvalgsreglene som gjor at forstielsen — selv om
det benyttes tilsvarende begreper — ikke uten videre vil vare sammenfallende. En vesentlig
forskjell er at man ved anvendelse av vernetingsreglene ofte kan velge mellom flere regler
som grunnlag for & etablere verneting. Utgangspunktet er saksoktes hjemting, som man
alltid kan falle tilbake pa hvis det ikke er etablert et tvungent verneting. Lovvalgsreglene
har i motsetning til vernetingsreglene direkte materiell betydning.

Samtidig er det vesentlig at lovvalgsreglene skal sikre forutberegnelighet. Dette tilsier at
ikke enhver virkning av en skadevoldende handling som matte inntre i en stat, kan danne
grunnlag for & velge dette landets lov ved bedemmelsen av erstatningskravet. Det ma gjelde
en avgrensning, og denne ma naturlig bygge pa nazrheten mellom den skadevoldende
handlingen og den inntridte skaden.

For denne avgrensningen — nar det skal tas stilling til hvilket land av flere mulige som er
virkningsstedet — kan jeg ikke se at det skulle veere noen avgjerende forskjeller mellom
vernetingsreglene og lovvalgsreglene. I begge sammenhenger gjelder spersmalet hvor en
skade er inntridt. Det har gode grunner for seg at det avgjerende mé vere den umiddelbare
— direkte — virkningen, og at det sees bort fra mer indirekte virkninger.
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Jeg finner ingen holdepunkter for at dette var annerledes i norsk rett i perioden omkring
2000, som denne saken gjelder. Dette selv om skillet mellom direkte og indirekte skader pa
det tidspunkt bare var kommet klart til uttrykk gjennom vernetingsreglene. Slik jeg har
redegjort for, var det ogsd for Roma II-forordningen nedvendig 4 ta stilling til
virkningsstedet for 4 bedemme lovvalget ved krav om erstatning utenfor kontrakt. Ved
flere mulige virkningssteder matte nerheten mellom den skadevoldende handlingen og
skaden sta sentralt, og for denne vurderingen ga vernetingsreglene, som allerede da var
godt etablert, god veiledning.

Jeg bygger etter dette pd at det ved avgjerelsen av hva som er skadestedet i denne saken, er
det stedet for den umiddelbare — direkte — virkningen som er avgjorende.

Begge parter har gatt detaljert inn pé nyere internasjonal teori om skillet mellom direkte og
indirekte virkning ecter Roma II-forordningen artikkel 4 nr. 1. Av to grunner gar jeg ikke
inn pé denne. For det forste er situasjonen her, slik jeg har redegjort for, at avgjorelsen ikke
kan bygge pé en direkte anvendelse av Roma II-forordningen. For det andre gjelder denne
saken et seregent faktum. Jeg kan ikke se at den fremlagte teorien gir vesentlig veiledning
for den grensedragningen som ma foretas i dette tilfellet.

Mitt syn er dermed at avgjorelsen av hvor den umiddelbare virkningen har inntrddt, mé
bygge pi en konkret vurdering av nzrheten mellom den skadevoldende handlingen og den
skaden som hevdes & vare oppstitt.

Vurderingen i denne saken

Lovvalg bygd pa skadestedets rett

(85)

(87)

Den skadevoldende handlingen som er anfert i denne saken, er manglende informasjon fra
MAN om at motorene ikke tilfredsstilte fabrikkens oppgitte driftsstofforbruk, og om
mangler ved testene som, hvis de var kjent, hadde pavirket valget av motorleverander. Nar
utgangspunktet for lovvalget er virkningsstedet, blir det ikke avgjorende om denne
informasjonen ble gitt i Norge eller Tyskland.

Det man ma ta stilling til, er hvor den umiddelbare virkningen av den skadevoldende
handlingen inntridte. IMSK gjor gjeldende at virkningen var det valget av motorleveran-
der som ble foretatt i Norge.

Jeg har vanskelig for 4 folge dette. Etter mitt syn er det kunstig 4 si at skaden inntradte
allerede ved beslutningen om valg av motorleverander. Riktignok var denne beslutningen
sentral for det videre hendelsesforlapet. Det var imidlertid bare tale om forste ledd i en
videre prosess som involverte mange aktorer, som alle befant seg og opptridte utenfor
Norge. Ved IMSKs beslutning var det ikke skjedd noen skade som hadde materialisert seg
fysisk pd noen mate. Prosessen var ikke irreversibel. Det kan blant annet vises til at dersom
problemene med motorene hadde vert avdekket tidligere, kunne tapet vart unngict. Det
gjelder i alle fall frem til motorene ble levert.
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Selv om MANS pévirkning for valget av motorer var rettet mot IMSK i Norge, inntradte
ikke virkningen — skaden — allerede ved IMSKs beslutning. Det oppsto ikke noe

gkonomisk tap for noen for motorene var levert.

Det forhold at motorene ikke hadde de egenskapene som det var grunn il 4 forvente, ga
utvilsomt grunnlag for et gkonomisk tap for de skipseiende selskapene. Det var imidlertid
ikke tale om noen skade som umiddelbart rammet IMSK selv. IMSK kunne riktignok bli
rammet gjennom reduserte utbetalinger fra de utenlandske selskapene som IMSK hadde
eierandeler i. Dette ville imidlertid klart vere en indirekte virkning.

Etter dette kan jeg ikke se at det foreligger noen umiddelbar — direkte — virkning av MANs
skadevoldende handling i Norge.

For det tapet GATX eller underliggende selskaper hevdes 4 vere pafort, er dette serlig
klart. Her bygger altsi IMSKSs krav pd at erstatning for et tap som et utenlandsk selskap er
pafort knyttet til transaksjoner og handlinger som fullt ut er skjedd utenfor Norge, likevel
skal here under norsk lovvalg fordi en sentral beslutning er tatt i Norge. En slik losning
fremstar lite naturlig og vil blant annet veere i strid med hensynet til forutberegnelighet.

Min konklusjon er etter dette at skadestedet i dette tilfellet ikke er i Norge. Hovedregelen
om lovvalg etter skadestedets rett leder her ikke til at norsk rett skal anvendes.

Det er klare holdepunkter for at skadestedet i dette tilfellet er Tyskland. Saken for
Hoyesterett har imidlertid dreid seg om valget mellom norsk og utenlandsk rett, og jeg
konkluderer derfor ikke pa dette punktet.

Leder en konkret vurdering til et annet lovvalg enn skadestedets rets?

(94)

Som jeg har fremhevet, kan valg av skadestedets rett ikke gjelde som en absolutt regel. Det
m4 tas stilling til om en helhetsvurdering bygd pa Irma Mignon-formelen leder til et annet
resultat.

Jeg nevner at ogsa Roma II-forordningen artikkel 4 nr. 3 dpner for et annet lovvalg enn

skadestedets rett i visse tilfeller. Dette gjelder dersom den skadevoldende handlingen «har

en dpenbart nermere tilknytningy til et annet land. I og med at denne saken gjelder
forhold for forordningen tradte i kraft, gar jeg ikke nzrmere inn pd denne bestemmelsen.

Lagmannsretten bygger sin avgjorelse av lovvalget pé at forholdene i saken har nermest
tilknytning til Norge. Jeg ser dette annerledes.

Saken gjelder internasjonale rettsforhold. Alle relevante kontrakesforhold er mellom aktgrer
i andre land enn Norge. Riktignok var IMSK en kort periode i et kontraktsforhold med
det kinesiske verftet, men dette hadde opphert for den relevante tidsperioden i saken.
Skipene ble bygd i utlandet for & operere utenfor Norge, og motorene ble bygd og levert
utenfor Norge. Da valget av motorer ble tatt, er det etter mitt syn naturlig & se det slik at
IMSK opptradte pa vegne av de utenlandske selskapene som inngikk kontraktene i saken,
og som skulle motta skipene og dermed ogsé motorene. Er slikt representasjonsforhold kan
ikke vere tilstrekkelig til 4 skape et «tyngdepunko i Norge som kan gi grunnlag for &
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bedomme erstatningskravet etter norsk rett. Det gjelder selv om det var et selskap som
fremsto som konsernspiss som var representant. Her ma selskapsscruktur og kontrakes-
struktur vare avgjorende.

Lagmannsretten kan forstés slik at den har lagt vekt pd at MAN og verftet var kjent med at
beslutningen om motorvalg ble truffet i Norge, og at det dermed ogsé var piregnelig at det
ville oppstd tap i Norge. Etter mitt syn kan dette ikke vere tilstrekkelig til & etablere
lovvalg. Som jeg har vert inne pa, kan det vere et vilkdr for 4 anse et land som
virkningssted at det er péaregnelig at skade inntrer i dette landet. At en virkning i et land er
paregnelig, er likevel ikke tilstrekkelig til at lovvalget skal vare dette landets rett. Det ma
gjelde sarlig klart nar det som her er tale om en indirekee skade.

IMSK har anfort at det mé ha betydning for lovvalget at MAN har utvist svik bade ved
innsalget av motorene og ved bevisst 4 forseke & oppné at kravet ble foreldet etter tyske
foreldelsesregler. Rettslig ma dette forstds som en henvisning til reglene om «ordre
publicr-forbehold. Dette gar ut pé at selv om fremmed rett i utgangspunktet skal
anvendes, ma den vike for norsk dersom den fremmede retten vil fore il et resultat som
strider sterkt med var rettsfolelse, se Rt-2009-1537 bokhandleren i Kabul avsnitt 37.

(100) Jeg kan ikke se at «ordre public»-synspunkter kan lede til anvendelse av norsk lov i denne
saken. Selv om de tyske foreldelsesreglene i dette tilfellet leder til en kortere foreldelsesfrist
enn norske regler, er det vanskelig & se at det strider mot norsk rettsfolelse 4 anvende dem.
Dette gjelder selv om man bygger pd at MAN utviste svik ved innsalget. Jeg kan for gvrig
ikke se at det ut fra lagmannsrettens dom kan legges til grunn at MAN bevisst har opptradt
med sikte pd at erstatningskravet skulle foreldes etter tysk rett.

Konklusjon og sakskostnader

(101) Jeg er kommet til at lagmannsrettens rettsanvendelse er uriktig nar den har konkludert
med at erstatningskravet skal avgjores etter norsk rett. Lagmannsrettens dom mé da
oppheves. Ved den nye behandlingen mé lagmannsretten ta stilling til lovvalget pa nytt og
avgjere saken pa grunnlag av dette lovvalget.

Som nevnt omfatter saken for Hoyesterett ikke forholdet mellom IMSK og MAN Norge.
Opphevelsen gjelder dermed punktene 1, 3 og 4 i lagmannsrettens domsslutning.

MAN har vunnet saken for Hoyesterett og har krav pa dekning av sine sakskostnader etter
tvisteloven § 20-2 forste ledd.

Det er lagt frem en kostnadsoppgave pé totalt 1 986 443 kroner, hvorav 1 954 040 kroner
er saler for 378 timer. I dllegg kommer rettsgebyret pa 34 479 kroner. Storrelsen av kravet
er blant annet forklart med at lovvalgsspersmilene i noksa begrenset grad er behandlet i

underinstansene, og med at det har vert behov for 4 gjennomgé omfattende internasjonale

kilder i tillegg til norske kilder. Det er ogsd vist til at saken er omfattende, med en

betydelig tvistesum, og til at saken for Hoyesterett i den innledende fasen ikke har vert
begrenset til lovvalgsspersmilet. Motparten har ikke hatt innvendinger mot kravet.

NORDISKE DOMME
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(105) Ut fra den begrunnelsen som er gitt, er jeg kommet til at kostnadene er nodvendige, jf.
tvisteloven § 20-5 forste ledd.

(106) Jeg stemmer for denne

DOM:

Lagmannsrettens dom, domsslutningen punkt 1, 3 og 4, oppheves.

I sakskostnader for Hoyesterett betaler IMSK SE, dets konkursbo, og IMSK
SE, under konkurs, én for begge og begge for én til MAN Energy Solutions
SE 2 020 922 — tomillionertjuetusennihundreogtjueto — kroner innen 2 — to
— uker fra forkynnelsen av denne dom.

(107) Dommer Falkanger:
Dissens
(108) Jeg er delvis kommet til et annet resultat enn forstvoterende.

(109) Jeg er enig med ham i at partene ikke kan anses for 4 ha avtalt at tvisten skal loses etter
norsk rett. Jeg har imidlertid et annet syn pa spersmalet om hvilket lands rett som da skal
anvendes pd IMSKs krav om erstatning for tap knyttet til eierandelene i de underliggende
selskapene. I likhet med lagmannsretten mener jeg at dette md avgjores pa grunnlag av
norsk rett.

Som forstvoterende fremhever, mi spersmélet om lovvalg leses ut fra norsk internasjonal
privatrett slik den var pa det tidspunktet da den anferte skadevoldende handling fant sted
— altsd i september 2000.

Videre er jeg enig med forstvoterende i at saken ikke kan lgses ut fra prinsipper om
prekontraktuelt ansvar. Jeg slutter meg til den begrunnelse han har gitt for dette. Som jeg

skal komme tilbake til, finner jeg heller ikke & kunne legge avgjerende vekt pé lovvalget i

de underliggende kontraktene i saken.

Nar det gjelder utviklingen fra den sékalte Irma Mignon-saken i Rt-1923-11-58 og frem til
i dag, viser jeg til forstvoterendes votum. Som han gjor rede for, ble det i den saken gitt
anvising pa «at et forhold fortrinsvis ber bedemmes efter loven i det land, hvortil det har
sin sterkeste tilknytning, eller hvor det nermest horer hjemmen.

Denne dpne normen har Hoyesterett tilnzrmet konsekvent bygget pa helt frem til Roma
II-forordningen ble vedtatt i 2009. Men normen har i enkelte henseende blitt klargjort og
konkretisert noe — dels ved at det for visse typetilfeller har utkrystallisert seg fastere normer,
dels ved at det har blitt noe klarere hvilke momenter som har relevans og hvilken veke de
skal tillegges. Jeg er enig med forstvoterende i at etter norsk internasjonal privatrett i den
perioden som er avgjerende i denne saken, var skadevirkningsstedets rett utgangspunktet
for lovvalget ved krav om erstatning utenfor kontrake.

NORDISKE DOMME
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(114) Som lagmannsretten finner jeg imidlertid ikke holdepunkter for at norsk internasjonal
privatrett i 2000 ga noen anvisning pa en finmasket sondring av om tapet var direkte eller
indirekte, slik Roma II-forordningen artikkel 4 nr. 1 legger opp til. Det avgjerende var en
mer dpen vurdering av hvilket land forholdet hadde sin nzrmest tilknytning til.

Forstvoterende bygger heller ikke pa sondringen i Roma II-forordningen artikkel 4 nr. 1,
men finner at vernetingsreglene, som allerede i 2000 var godt etablert, ga god veiledning
for lovvalget. Han viser til at Luganokonvensjonen 1988 artikkel 5 nr. 3 trakk et skille
mellom direkte og indirekte tap, og at et tilsvarende skille métte trekkes ved spersmal om
lovvalg.

For min del legger jeg noe mindre vekt pa de dagjeldende vernetingsreglene og rettspraksis
knyttet til dem. Hensynene bak reglene om verneting og lovvalg er langt pé vei ulike. I dag
har vi rettslige holdepunkeer for at de to typene regler skal péavirke hverandre, men i
rettskildene fra tiden rundt 2000 finner jeg liten stotte for et slikt syn. Det er illustrerende
at Ivar Alvik, Lovvalg og jurisdiksjon for ikke-kontraktuelle erstatningskrav, Jussens Venner
2005 utgave 5-6 side 303, ikke trekker inn vernetingsreglene i dreftelsen av lovvalg. Tvert
imot fremholder han at de ulike hensynene som ligger bak reglene om verneting og
lovvalg, ferer til «svart forskjellige rettslige losninger». Videre at svaret blir «<hgyst
forskjellig alt etter som vi ser pa lovvalg eller jurisdiksjon». Han nevner ikke Briissel
I-forordningen under omtalen av lovvalg.

Likevel mécte det, i den dpne vurderingen som Irma Mignon-formelen la opp til, kunne
legges vekt pé hvor avledet tapet var. Lovvalgsreglene bor tilrettelegge for forutberegnelighet

— og jo mer avledet kravet er, jo mindre blir gjerne forutberegneligheten. Hvorvidt og i

hvilken grad det aktuelle tapet var avledet, var et moment i den bredere vurdering som
mitte foretas.

Etter dette gir jeg over til & se mer konkret pa vir sak, og jeg begynner med IMSKs krav
knyttet til sine eierandeler i de underliggende selskapene.

Ved vurderingen av hva som var den skadevoldende handling og virkning, mé det tas
utgangspunkt i anferslene til den som krever erstatning. At andre kunne ha fremmet krav
pd et annet grunnlag, vil da — som forstvoterende ogsi fremholder — vare irrelevant.

IMSKSs krav i saken her er basert pa informasjonsansvar overfor tredjepart. Det er gjort
gjeldende at MAN har gitt villedende informasjon, at informasjonen var ment for IMSK,
og at IMSK hadde en rimelig og berettiget grunn til & stole pa informasjonen. Som jeg
kommer tilbake til, far det betydning for hvor skadevirkningsstedet ma anses 4 veere, samt
for den generelle tilknytningen til Norge.

(121) Utgangspunktet for tvisten har lagmannsretten karakeerisert slik:
«Lagmannsretten konkluderer etter dette med at MAN ved innsalget av
Somargas-motorene fortiet at MAN hadde betydelige problemer med & produsere

motorer som leverte i henhold til garantert drivstofforbruk, og at selskapet derfor
hadde installert en programvare som kunne manipulere testresultatene ved FAT.»
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(122) Og senere:

«Ut fra det samlede bevisbildet mé det legges til grunn at IMSK bevisst ble forelagt
FAT-resultater som MAN-ansatte i Augsburg visste var feil og som skjulte det

heyere drivstofforbruket motorene i realiteten hadde. Lagmannsretten er etter dette
ikke i tvil om at MANSs villedning av IMSK i forbindelse med FAT, var forsettlig.»

(123) Denne beskrivelsen har jeg ikke grunnlag for 4 fravike. Lagmannsretten legger altsi til
grunn at IMSK MAN* opptradte grovt uaktsomt ved innsalget av motorene i 2000, og
forsettlig da FAT-testene av motorene i denne saken ble gjennomfert i Tyskland. Det
dreide seg med andre ord om sveart alvorlige og kritikkverdige forhold fra MANS side.
Selskapet er da ogsa ilagt straffansvar i Tyskland for deler av disse handlingene. I dommen
karakteriseres MANs manipulasjoner som «planned and carried out with high criminal
energy». Ut fra lagmannsrettens dom legger jeg videre til grunn «at MAN, antakelig for &
minimere eget ansvar eller unnga seksmal, ga minst mulig informasjon til kundene».
Resultatet ble at IMSKSs krav ville ha vert foreldet etter tysk rett.

I Rt-2011-531 krigsforbryter avsnitt 55 ble det trukket frem at skadevolders ansvar for de
meget alvorlige handlingene ville ha vart foreldet dersom bosnisk rett skulle gjelde. Selv
om vir sak i alvorsgrad ligger langt unna den saken, viser dette at ogsé slike forhold kan

trekkes inn under Irma Mignon-normen.

Promoteringen av motorene overfor IMSK skjedde bade i Tyskland og i Norge. Virkningen
av handlingen var imidlertid at IMSK besluttet & velge MANs motorer. Slik jeg ser det, led
IMSK allerede pé dette tidspunke reelt sett et tap som kunne ha gitt grunnlag for et
erstatningskrav. Skadevirkningen hadde da inntradt. At man ikke ble klar over tapet for det
hadde gatt noen ar, kan ikke vare avgjorende.

Den grovt uaktsomme villedningen var rettet direkte mot IMSK i Norge. Bide
beslutningen IMSK deretter tok, og den péfelgende meddelelsen om valget, skjedde i

Norge. Dette var MANs representanter fullt ut pa det rene med.

(127) Om IMSKs rolle uttaler lagmannsretten:

«Sett under ett er det klart at IMSK beholdt styringen av og eierskapet til prosjektet.
At tekniske og kommersielle spersmal i stor grad ble hindtert gjennom ansatte i
Norgas Carriers AS, og at skipsbyggingskontraktene ble overfort til eller inngdtt av
henholdsvis Somargas Limited og Vintergas Limited, er ikke egnet til & endre dette.

Basert pa ovennevnte er det lagmannsrettens oppfatning at MANSs villedning rettet

seg mot hele IMSK-sfeeren, men forst og fremst mot konsernspissen IMSK og
personer som i ulike sammenhenger representerte konsernspissen.»

(128) Og videre:
«Vurderingen foran viser at prosjektet var drevet frem og ‘eid” av IMSK, som ogsa

traff investeringsbeslutningen. IMSK utpekte selv MAN som motorleverander, og
dialogen i innsalgsfasen var mellom MAN og personer som opptradte for IMSK.
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IMSK var representert ved FAT, og det forhgyede drivstofforbruket traff nettopp
formalet med flatefornyelsen, som blant annet var 4 ga over til mer drivstoffvennlige

Skip. »

(129) Heller ikke denne bekrivelsen har jeg grunnlag for 4 fravike. Hvorvidt IMSK ogsa formelt
sett hadde en rolle som representant for de underliggende selskapene, finner jeg ikke 4
kunne legge vekt pa. Det samme gjelder at beslutningen fra IMSK ble videreformidlet av
den norske representanten i Tyskland.

Nar det gjelder forutberegneligheten for MAN, uttaler lagmannsretten:

«Lovvalgsreglenes hovedformil er & skape forutberegnelighet for partenes rettslige
stilling med hensyn til den materielle retten som skal anvendes pa det enkelte
rettsforhold, jf. Cordero-Moss (2021) side 526. For MAN mad det ha vart
paregnelig at IMSK, som var initiativtaker og drev Somargas-prosjektet frem, ville
bli gkonomisk skadelidende ved MANSs handlinger, og at dette ville styre lovvalget.
P4 skadetidspunktet kunne ikke MAN ha noen rimelig forventning om at tysk rett
skulle anvendes; at den gkonomiske skaden ville manifestere seg i andre land enn
Tyskland, 13 i sakens natur.»

(131) Jeg slutter meg til dette.

(132) Videre legger jeg til grunn at beslutningen om & velge MANs motorer for alle praktiske
formal var ugjenkallelig. Jeg har ikke holdepunkter for annet enn at valget ledet til at det
kinesiske verftet noksd umiddelbart inngikk forhandlinger og kontrakt med MAN om
levering av motorene. Om IMSK rent teoretisk — hvis man etter kort tid hadde blitt klar
over villedningen — kunne ha stanset motorleveransen, ser jeg ikke grunn til 4 gi nermere
inn pd. Realiteten var at valget var tatt.

(133) Jeg legger heller ikke vekt pd at det var de underliggende selskaper som sto i direkte
kontrakesforhold med det kinesiske verftet. Reelt sett kan det — som lagmannsretten skriver
— ikke vere tvil om at IMSK gjennom investeringer og eierposisjoner var den vesentligste
interessent i prosjektet. Dette var MANSs representanter dpenbart klar over.

(134) At de underliggende avtalene var underlagt andre lands rett, fir heller ikke avgjorende
betydning. Saken i Rt-1982-1294 gjaldt et oppgjer mellom en norsk grossist som hadde

inngatt avtale med et tysk firma om eneforhandlerrett av fotoblitzer, som viste seg ikke &

holde mal. Ertter at krav fra det tyske firmaet om oppgjer ikke forte frem, krevde den
norske grossisten erstatning som felge av tapt renommé. Selv om kjopsforholdet etter lov
om lgserekjop 3. april 1964 innebar at kontrakestvisten skulle reguleres av tysk rett, métte
erstatningskravet avgjores pd grunnlag av norsk rett. Situasjonen var altsi en annen enn i
var sak, men nir lovvalget i en slik underliggende avtale mellom skadelidte og skadevolder
ikke var avgjorende i forbindelse med ytterligere erstatningskrav, ber heller ikke avtalene i
var sak — som IMSK ikke var part i — tillegges avgjorende betydning.

Min konklusjon blir etter dette at skadevirkningen skjedde i Norge, og at norsk rett saledes

mi legges til grunn for de krav IMSK mener 4 ha hatt p4 sin eierandel i de underliggende

selskapene.
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(136) Nar det gjelder kravet som er overdratt fra GATX, str saken i en annen stilling. GATX har
kontor i USA, og det har ingen tilknytning til Norge utover at det hadde eierandeler i de
skipseiende selskapene sammen med IMSK. Ogsa GATXs eventuelle tap skyldes for sa vidt
at IMSK ble villedet i Norge. Men dette er ikke tilstrekkelig til at Irma Mignon-vilkarene
er opplylt. At kravet er overdrate til IMSK, endrer ikke dette. Hvilket lands rett som skal
anvendes for dette kravet, gr jeg ikke narmere inn pa.

(137) Jeg stemmer etter dette for at IMSKSs erstatningskrav for tap pa sine eierandeler i de
underliggende selskapene, skal behandles etter norsk rett.

(138) Dommer Lund: Jeg er i det vesentlige og i resultatet enig med annenvoterende, dommer

Falkanger.

(139) Dommer Sether: Jeg er i det vesentlige og i resultatet enig med forstvoterende, dommer

Bergh.
(140) Justitiarius Die: Likesa.

(141) Ectter stemmegivningen avsa Hoyesterett denne

Dom
Lagmannsrettens dom, domsslutningen punkt 1, 3 og 4, oppheves.

I sakskostnader for Hayesterett betaler IMSK SE, dets konkursbo, og IMSK SE, under

konkurs, én for begge og begge for én til MAN Energy Solutions SE 2 020 922 — tomillio-

nertjuetusennihundreogtjueto — kroner innen 2 — to — uker fra forkynnelsen av denne
dom.

*Rettet 14. januar 2025 i medhold av tvisteloven § 19-8.
Toril Marie Qie
(sign.)
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(1)

Justice Bergh:

Issues and background

2)

The case concerns the choice of law for a non-contractual claim for compensation between
the bankruptcy estate of a Norwegian shipping company and a German ship engine
manufacturer.

IM Skaugen ASA, later IMSK SE — hereafter IMSK — was the ultimate parent company in
a Norwegian listed shipping enterprise.

In 2000, IMSK entered into an agreement with a Chinese shipyard to build four new
ships. The plan was to establish a cooperation with the US GATX Corporation (hereafter
GATX) for financing and ownership of the ships. GATX and IMSK were each to own half
of the ships through an underlying company. Therefore, the building contracts with the
shipyard were shortly after transferred to Somargas Limited, a company registered in the
Cayman Islands, which was owned 50/50 by IMSK and GATX.

In 2001, another two shipbuilding contracts were entered into, this time between the
company Vintergas Limited, also registered in the Cayman Islands, and the Chinese
shipyard. Vintergas, too, was owned by IMSK and GATX. A total of six ships were thus
involved.

According to the shipbuilding contracts, IMSK or the company registered as the orderer,
were to accept the supplier of «important components» and «critical systems», which
included the main engine and the auxiliary engine. Next, the shipyard was to enter into
the contracts with the chosen manufacturers.

In September 2000, IMSK informed the shipyard that it wanted a specific type of engines
from the German manufacturer MAN Diesel & Turbo SE, later MAN Energy Solutions
SE — hereafter MAN. Prior to this choice, there had been extensive contact between
representatives from MAN and the Norwegian subsidiary MAN Energy Solutions Norway
AS — hereafter MAN Norway — and central individuals in the IMSK group. In addition to
MAN, IMSK considered two other engine manufacturers.

MAN entered into a contract with the Chinese shipyard for the sale of engines for the six
ships. According to this contract, the engines were to undergo a Factory Acceptance Test
(FAT), which is a test run with class approval carried out at a test stand after the engine is
manufactured and before it is delivered for installation in the ships. The purpose is to
document that the engine functions in accordance with the contract specifications,
including meeting the factory's stated fuel consumption.

The engines were manufactured at MAN's factory in Augsburg in Germany, and, in 2001
and 2002, FATs for all six engines were carried out in the factory's test pools. The first ship
was delivered in October 2002.

Subsequently, it has been revealed that companies in the MAN group had manipulated
FAT results for years using software that made the fuel consumption appear lower than it
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actually was. The software enabling the manipulation of FAT results had been available
since 1993.

IMSK first became aware of the possibility of excess fuel consumption in the engines in
2012, when contacted by MAN regarding what the latter referred to as «indications of
possible irregularities» upon delivery of the engines. At this time, a criminal investigation
of MAN had already been initiated in Germany. In a German judgment of 28 March
2013, MAN was fined EUR 8.2 million. The judgment only addresses the manipulation of
documentation for MAN engines sold from 2006 onwards. Possible manipulation prior to
this was time-barred under German law.

On 26 August 2015, IMSK filed a writ in Oslo District Court against MAN and MAN
Norway, seeking compensation. Before this, any claims from GATX and its underlying
companies against MAN had been transferred to IMSK.

While the case was pending in the District Court, IMSK went bankrupt. The bankruptcy
estate entered the case. The parties have since been IMSK SE's bankruptcy estate, and
IMSK SE under bankruptcy proceedings. In the following, these two parties will also be
referred to as IMSK.

The action initially included several other engines, but these parts of the case were later

rejected due to arbitration clauses in force, see the Supreme Court's order 10 October
2017, HR-2017-1932-A.

In a judgment of 22 April 2022, Oslo District Court concluded that the conduct of both

MAN and MAN Norway gave rise to liability. The companies were jointly ordered to pay
IMSK NOK 363 million in compensation and to compensate IMSK's costs.

The District Court decided the case under Norwegian law, under the assumption that this
was agreed between the parties.

MAN and MAN Norway appealed against the judgment in its entirety. IMSK appealed
against the part concerning the calculation of compensation.

On 19 December 2023, Borgarting Court of Appeal handed down a judgment in which
MAN was ordered to pay USD 62 million in compensation, while MAN Norway was
found not liable. MAN was also ordered to compensate IMSK's costs, while IMSK was
ordered to compensate the costs of MAN Norway. The conclusion read as follows:

«1. MAN Energy Solutions SE will pay USD 62,000,000 in compensation to
IMSK SE's bankruptcy estate within two weeks of the service of this
judgment.

MAN Energy Solutions Norway AS is not liable.

In legal costs in the Court of Appeal, MAN Energy Solutions SE will pay NOK
18,064,651 to IMSK SE's bankruptcy estate and IMSK SE under bankruptcy
proceedings, jointly, within two weeks of the service of this judgment.
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In legal costs in the District Court, MAN Energy Solutions SE will pay NOK
13,151,313 to IMSK SE's bankruptcy estate and IMSK SE under bankruptey
proceedings, jointly, within two weeks of the service of this judgment.

In legal costs in the Court of Appeal, IMSK SE's bankruptcy estate and IMSK
SE under bankruptcy proceedings will, jointly and severally, pay NOK
10,245,923 to MAN Energy Solutions Norway AS, within two weeks of the
service of this judgment.

In legal costs in the District Court, IMSK SE's bankruptcy estate and IMSK
SE under bankruptcy proceedings will, jointly and severally, pay NOK
8,322,314 to MAN Energy Solutions Norway AS, within two weeks of the
service of this judgment.»

The Court of Appeal, too, found that the case should be decided under Norwegian law.
Unlike the District Court, it did not find sufficient evidence that the parties had agreed on
this, but reached the same conclusion based on non-statutory ordinary conflict-of-law

rules.

MAN has appealed to the Supreme Court, challenging the Court of Appeal's application
of the law, procedure and findings of fact. Leave to appeal has been granted concerning the
application of the law and the findings of fact.

IMSK has not appealed against the Court of Appeal's judgment in the dispute with MAN
Norway. The judgment is thus final as concerns items 2, 5 and 6 of its conclusion.

By the preparatory justice's decision 25 June 2024, appeal hearing was limited under
section 30-14 subsection 3 of the Dispute Act to only address the Court of Appeal's
application of the law in the choice-of-law issue. The decision established that — if the
Supreme Court finds that the issues of the case are governed by Norwegian law — it may be
necessary to set aside the Court of Appeal's judgment and refer the case to a new hearing

in the Court of Appeal.

The parties’ contentions

(23)
(24)

(25)

The appellant — MAN Energy Solutions SE — contends:
The Court of Appeal's has made an error of law in concluding that Norwegian law applies.

In line with the Supreme Court's case law, the applicable law must be chosen based on
more definitive rules. It is principally argued that the conflict-of-law rules for contracts
apply because the harmful acts involve breaches of obligations during the negotiation
phase — pre-contractual obligations.

In the alternative, it is argued that the claim follows from a non-contractual obligation, so
that the choice of law should be based on the law of the place where the damage occurred
— lex loci delicti. Specifically, this is the place where the immediate effect materialised,
which is not Norway. A shareholder's derivative loss is not relevant.
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The Court of Appeal made an error of law in building on the «Irma Mignon formula».
Regardless, the Irma Mignon formula cannot be interpreted to address whether it was
foreseeable that the loss would end up with the single shareholder in Norway.

The respondents’ contention that an agreement on the choice of law was made during the

legal proceedings can clearly not succeed.
MAN Energy Solutions SE asks the Supreme Court to rule as follows:
«1.  The Court of Appeal's judgment is set aside.
2. MAN Energy Solutions SE is awarded costs in the Supreme Court.»

The respondents — IMSK SE's bankruprcy estate and IMSK SE under bankruptcy
proceedings — contend:

The claim concerns a disposal loss. The harmful act consists of MAN concealing
fundamental and extensive problems with manufacturing engines that met the specified
consumption figures, and the company's long-standing, illegal practice of manipulating
FAT results to conceal this.

Principally, it is contended that during the District Court's hearing, it was agreed that the
claim would be governed by Norwegian law. It is established law that the parties, after the
dispute has arisen, have the opportunity to agree on the applicable law, and that such an

agreement under the circumstances may manifest itself through their conclusive conduct.

In the alternative, the applicable law must be chosen according to Norwegian
conflict-of-law rules as they read in 2000, when MAN misled IMSK into choosing MAN
as its engine supplier. Then, the applicable law for non-contractual obligations was chosen
based on the «Irma Mignon formulay.

At that time, there was no harmonisation in the EU regarding conflict-of-law rules for
non-contractual obligations. There is no basis for MAN's contention that the EU rules on
jurisdiction related to the distinction between direct and indirect loss must be emphasised
when considering Norwegian choice-of-law issues in 2000 in a case of non-contractual
obligations.

The Court of Appeal's application of the Irma Mignon formula is correct. The first and
direct consequence of MAN's harmful acts is IMSK's choice of MAN. The choice was
made by IMSK in Norway.

The nature of MAN's acts also leads to the application of Norwegian law. MAN acted

fraudulently both in the sale of engines to IMSK and in its deliberate attempt to have the

claim time-barred under German limitation rules. When the claim is not time-barred
under Norwegian law, it would be offensive to apply German law, which leads to the claim
being time-barred.
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If, in this case, the Supreme Court were to attribute any importance to the principles in
Rome II, the applicable law would be Norwegian also according to these principles. The
place of effect is Norway.

The principles related to pre-contractual liability in Rome II Article 12 are not applicable.
There is no contractual relationship between the parties that may justify the application of

these principles.

IMSK SE's bankruptcy estate and IMSK SE under bankruptcy proceedings ask the
Supreme Court to rule as follows:

«1. The appeal is dismissed as concerns the choice of law.

2. 'The ruling on costs is suspended until the ruling that concludes the case.»

My opinion

Has a binding agreement made on the choice of law?

(40) IMSK principally argues that during the District Court's hearing, there was agreement that
the claim would be governed by Norwegian law, and that the parties in the District Court

agreed to litigate the case under Norwegian law.

MAN has emphasised that the company, also in the District Court, argued that the
limitation issue was regulated by German law. As for the other issues raised in the case, the
basis was that there were no significant differences between German and Norwegian law,
and that, therefore, it was not necessary to address the choice-of-law issues. This was
specified in a pleading to the District Court.

Also in the Court of Appeal, IMSK's principal contention was that the parties had agreed
on Norwegian law. The Court of Appeal states the following regarding this:

«The Court of Appeal cannot see any basis for establishing that the parties have
agreed that Norwegian law is applicable. The fact that the case was litigated under
Norwegian law in the District Court, must be considered in the light of the
reservation made by MAN during the case preparation in the District Court. In the
Court of Appeal's view, this implies that MAN did not take a direct stand on the
choice of law for the substantive issues. Therefore, the fact that MAN litigated the
case under Norwegian law in the District Court, can hardly be considered a
dispositive act. This is even more the case in the Court of Appeal, where MAN has
presented evidence for further differences between Norwegian and German law.»

(43) I agree with the Court of Appeal. In my opinion, no agreement has been made on the
applicable law in this case. This means that the non-statutory conflict-of-law rules apply.
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The basis for the claim — MAN's contention regarding the choice of law based on pre-
contractual liability

(44) IMSK contends that MAN is liable under the non-statutory rules on non-contractual
liability — the delict liability — and that incorrect information from MAN led to a disposal
loss as IMSK was misled into choosing MAN over other suppliers.

The basis for the claim differs slightly between the loss considered to be IMSK's own and
the claim IMSK asserts based on the claims originally held by GATX or its underlying
companies and later transported to IMSK.

For its own loss, IMSK argues that the company must be considered a direct injured party,
even though the loss is related to its shareholdings in other companies. For the transferred
claims, IMSK seeks compensation for the loss allegedly suffered by GATX or undetlying
companies as the direct injured party.

The Court of Appeal ruled in favour of IMSK on all counts. In its appeal to the Supreme
Court, in addition to challenging the choice of law, MAN disputes the claim on various
grounds. For IMSK's own claim, it is argued that IMSK as a shareholder is not protected
under tort law, see for instance the Supreme Court ruling in Re-2004-1816 sign maker.

As concerns the choice of law, MAN principally contends that although the claim is
referred to as a delict claim, it is essentially a claim for liability for acts committed in
connection with contractual negotiations. It is argued that IMSK thereby is in fact

asserting pre-contractual liability, with the effect that the conflict-of-law rules for

contractual compensation applies.

I cannot follow MAN in this. It was clear from the start that IMSK would not be a party
to either the engine supply agreements or the ship-building contracts. As IMSK's claim is
presented, it is clearly detached from contractual liability. Thus, there is no basis to apply
the conflict-of-law rules for pre-contractual liability.

I add that MAN's contentions on pre-contractual liability are closely tied to Article 12 of
the Rome II Regulation — Regulation (EC) No. 864/2007 — on the law applicable to
non-contractual obligations. As I will return to, this Regulation did not enter into force
until 2009. Article 12 must be considered as changing the law and thus has no relevance to
the case at hand, which covers an earlier period.

Non-statutory conflict-of-law rules — the starting points

(51) Disputes on the choice of law in Norwegian courts must be resolved under Norwegian
international private law.

(52) Previously, Norwegian legal practice was to decide choice-of-law issues based on an overall
assessment designating the country with which the specific matter was most closely
connected. This approach is often referred to as the frma Mignon formula, after the
judgment Re-1923-11-58.
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(53) However, there has been a shift in recent years, described as follows in HR-2019-2420-A
paragraph 24:

«Recently, there has been a shift towards developing more definite rules for various
areas of law or groups of legal issues. These rules are often based on what typically
gives a result that aligns with the country most closely connected to the individual
matter. In this context, emphasis is placed on the choice-of-law solutions in EU law,
even though Norway is not formally bound by them. Consequently, the application
of the Irma Mignon formula is now limited to situations where it is not possible to
establish a more definite rule for the relevant type of legal issue.»

The Supreme Court's reference to conflict-of-law rules in EU law primarily aims at two
Regulations, known as Rome I and Rome II. I have already mentioned Rome II on the law
applicable to non-contractual obligations. The Regulation known as Rome I is Regulation
(EC) No. 593/2008 of the European Parliament and of the Council on the law applicable
to contractual obligations.

Norway is not bound by these Regulations. However, the Supreme Court has repeatedly
stressed that provided we do not have conflicting legal rules, the consideration of legal
unity suggests that, when deciding choice-of-law issues, we should emphasise the solution
chosen by EU countries, see for instance Rt-2009-1537 7he bookseller in Kabul paragraph
34.

Since this case concerns a non-contractual obligation, Rome II will apply if the EU rules
are to be considered. The main rule for such claims is found in Article 4 (1), which reads:

«Unless otherwise provided for in this Regulation, the law applicable to a
non-contractual obligation arising out of a tort/delict shall be the law of the country
in which the damage occurs irrespective of the country in which the event giving
rise to the damage occurred and irrespective of the country or countries in which
the indirect consequences of that event occur.»

According to the provision, the law of the country in which the damage occurs — the place

of effect — is the law applicable to non-contractual obligations, unless the Regulation states

otherwise. Thus, the choice of law is linked to the law of the place of damage, while it is
specified that the decisive factor is the place of effect and not the place of action.

Before Rome II entered into force in 2009, there was no general regulation within the EU
on the choice of law for non-contractual obligations. The significance of Article 4 (1) for
damage caused before the Regulation entered into force is discussed in Rt-2011-531 War
criminal paragraph 46:

«Although the Regulation is not binding on Norway, it is established in 7he
bookseller in Kabul (HR-2009-2266-A) paragraph 34 that the Regulation's
conflict-of-law rule should be applied in Norwegian international private law to
maintain legal unity with the EU. However, if follows from Article 31 that the
Regulation only applies to events occurring after its entry into force on 11 January
2009. This, in turn, relates to the intention of the Regulation to change the law.
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The criminal acts in our case were committed approximately 17 years before the
date of effect. This precludes a direct application of the Regulation. Due to the time
factor, it is also difficult, in my view, to consider the Regulation's solution as a
general principle for the choice of law in the present case.»

This case concerns alleged harmful acts committed in 2000, and the engines were supplied
in 2002. This was several years before Rome II entered into force. Consequently, as in the
war criminal case, the solution possibly deriving from Rome II Article 4 (1) cannot
automatically form the basis for the choice of law.

In my view, therefore, it is necessary to examine to what extent there was a basis, also
before 2009, to choose the law of the place of damage as the applicable law for
non-contractual obligations.

The place of damage as a basis for the applicable law for non-contractual in the early 2000s

(61) The Irma Mignon formula, as mentioned, stems from the Supreme Court's judgment in
Rt-1923-11-58. That case involved a collision between two Norwegian ships that occurred
outside Norwegian territorial waters, and the norm — or formula — was described as
follows:

«From my perspective, however, it seems logical to start from the principle that a
matter ideally should be adjudicated according to the law of the country with which
it has its strongest connection or to which it most closely belongs.»

In other words, an overall assessment is required to determine where the facts of the case
have their strongest connection.

The significance of the law of the place of damage was also discussed:
«I am aware that the result I have reached, namely that Norwegian law should be

applied here, hardly aligns with our prevailing doctrine. To my knowledge, the legal
writers who have addressed this issue at all, have expressed that a shipowner's

liability in connection with a collision should be determined according to the law of

the place where the collision occurred, regardless of whether both ships are
registered in the same other state.»

The Supreme Court refers to the previous view that the law of the country where the
collision occurred — the place of damage — is decisive. In the specific situation that arose in
the case, this was deviated from. However, the ruling does not exclude the possibility that
the place of damage could still be central in the overall assessment that the judgment
prescribes.

Case law following the Irma Mignon judgment and up to the 2000s contains several
examples of the Supreme Court applying the law of the place of damage. Among them are
Re-1938-691, Rt-1961-730, and Rt-1978-1062.
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(66) In Rt-2009-1537 The bookseller in Kabul, this is stated in paragraphs 32 and 33:

«If the choice of law does not follow from more definite rules, the case must be
decided based on the legal rules of the country with which, after an overall
assessment, the case is most closely connected (the Irma Mignon formula). In an
increasing number of areas of law, however, firmer rules have developed — often

based on the ‘Irma Mignon formula’.

For non-contractual obligations, the main rule is that the case must be decided
according to the law of the place of damage — lex loci delicti. This does not create
any problems in cases where the place of action and the place of effect are in the

same country. »

(67)  'This was stated in 2009, shortly after Rome II entered into force. In my view, it can only
be understood to mean that, at that time — and regardless of Rome II — a more definite
rule was established prescribing the law of the place of damage for non-contractual
obligations.

(68)  Against this background, I conclude that the law of the place of damage applies in this
case. However, this rule is not absolute. If an overall assessment based on the Irma Mignon
formula demonstrates a closer connection with another country, that connection will be
decisive.

Is the place of action or place of effect decisive?

(69)  As highlighted in what I have just quoted from Rt-2009-1537, it is unproblematic to
determine the place of damage when the place of action and the place of effect are in the
same country. It can be slightly more complicated when the act is committed in one
country and the effect occurs in another. However, this issue is resolved in Rome II Article
4 (1). As pointed out, decisive here is the place of effect — where the damage occurs.

(70)  The system in Rome II must clearly apply as Norwegian law today. As far as I know, there
is no older Norwegian case law directly addressing the choice between the place of action
and the place of effect. However, legal literature from the period before Rome II suggests
that the decisive factor under Norwegian law also in this period was the place of effect, at
least as long as it was foreseeable to the wrongdoer that the loss might occur there. I refer
to Helge J. Thue in Institute of Private Law, stencil series 111, Norsk internasjonal
obligasjonsrett, Erstatning utenfor kontraktsforhold [Norwegian international tort law,
non-contractual obligations], 1st edition 1986 page 28 and 2nd edition 2001 page 24, and
Gaarders innforing i internasjonal privatrett [Gaarder's introduction to international private
law] by Hans Petter Lundgaard, 3rd edition 2000, pages 267-268.

(71)  Thus, in Norwegian international private law during the period decisive for this case, the

law applicable to non-contractual obligations was based on the law of the place of effect.
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The distinction between direct and indirect effect

(72)

The EU conflict-of-law rules are based on a distinction between direct and indirect effects.
It follows from the wording of Rome II Article 4 (1) that the place of effect is where the
direct damage occurs, and it is irrelevant for the choice of law where indirect consequences
of a harmful act may arise.

Since EU law rules cannot be applied to this case, the question is whether Norwegian
international private law in the early 2000s was based on a similar distinction between
direct and indirect effects. I am not aware of any Norwegian case law on the choice of law
that addresses this issue. However, in my view, case law related to the rules of jurisdiction
may provide guidance.

The Supreme Court's judgment in Rt-2011-897 Marin Alpin concerned the rules of
jurisdiction in the 1988 Lugano Convention. According to Article 5 (3) of this
Convention, a person domiciled in a contracting state could be sued «in matters relating to
tort, delict or quasi-delict, in the courts for the place where the harmful event occurred or

may occur».

In the judgment, the Supreme Court presents case law practice from European Court of
Justice (ECJ) dating back to 1990, summarising as follows in paragraph 46:

«l understand the ECJ case law to mean that, when determining where the damage
must be considered to have occurred under Article 5 (3), only the immediate
damage effects are relevant. The occurrence of consequential or indirect damage is
not sufficient for the loss to be considered to have occurred within the meaning of
the Convention.»

The EC]J case law related to the Brussels Convention, which applied between EU
countries. However, the Supreme Court emphasised that, when interpreting the Lugano
Convention, emphasis must be placed on the ECJ's interpretation of corresponding
provisions in the Brussels Convention.

The Lugano Convention applied as Norwegian law. For the rules of jurisdiction, it is clear

from what is highlighted in Marin Alpin that the immediate — direct — place of effect was
decisive already during the period concerned in our case.

There are differences between the rules of jurisdiction and the conflict-of-law rules, which
means that the interpretation — even if corresponding terms are used — will not necessarily
be the same. A significant difference is that, when applying the rules of jurisdiction, one
may often choose between several rules to establish jurisdiction. The starting point is the
court of the defendant's domicile, which can always be relied on if no mandatory
jurisdiction is established. As opposed to the rules of jurisdiction, the conflict-of-law rules
have direct substantive significance.
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At the same time, it is essential that the conflict-of-law rules enhance foreseeability. This
means that not every effect of a harmful act occurring in a country can serve as the basis
for choosing that country's law for deciding the claim. There must be a delimitation,
which should naturally build on the proximity between the harmful act and the resulting
damage.

For this delimitation — when determining the place of effect among several possible
countries — I see no significant differences between the rules of jurisdiction and the
conflict-of-law rules. In both contexts, the question is where the damage occurred. There
are good reasons for emphasising the immediate — direct — effect, and to disregard more
indirect effects.

I find no evidence that this was different in Norwegian law during the period around the
year 2000, which this case concerns. This is despite the distinction between direct and
indirect damage only being clearly expressed through the rules of jurisdiction. As I have
explained, even before Rome 11, it was necessary to determine the place of effect before
choosing the law applicable to non-contractual obligations. When there were several
possible places of effect, the proximity between the harmful act and the damage was
central, and for this assessment, the well-established rules of jurisdiction provided good
guidance.

Against this background, I conclude that in order to determine the place of damage in this
case, the place of the immediate — direct — effect is decisive.

Both parties have delved into recent international theory on the distinction between direct
and indirect effects under Rome IT Article 4. T will not address this for two reasons. Firstly,
as explained, the ruling cannot build on a direct application of Rome II. Secondly, this case
involves unique facts. I cannot see that the presented theory provides significant guidance
for the delimitation that is necessary in this case.

My view is thus that the determination of where the immediate effect has occurred must
build on an individual assessment of the proximity between the harmful act and the
alleged damage.

The assessment in this case

Choice of law based on the place of damage

(85)

(86)

The harmful act alleged in this case is the lack of information from MAN that the engines
did not meet the factory's stated fuel consumption, and deficiencies in the tests that, had
they been known, would have affected the choice of engine supplier. When the applicable
law is chosen based on the place of effect, it is not relevant whether this information was
given in Norway or Germany.

What must be considered is where the immediate effect of the harmful act occurred. IMSK
contends that the effect was the choice of engine supplier that was made in Norway.
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I find it difficult to follow this. In my view, it seems contrived to claim that the loss
occurred at the moment the engine supplier was chosen. Admittedly, this decision
influenced the subsequent course of events, but it was only the first step in a broader
process involving many parties, all of whom were located and acted outside Norway. At the
time of IMSK's decision, no damage had physically materialised in any way. The process
was not irreversible. For example, if the problems with the engines had been detected
earlier, the loss could have been avoided. This holds true at least until the engines were
delivered.

Although MAN's influence, prior to the choice of engines, was directed at IMSK in
Norway, the effect — the damage — did not occur already at the time of IMSK's decision.
No financial loss arose for anyone until the engines were delivered.

The fact that the engines lacked the properties that were reasonably expected undoubtedly
provided a basis for an economic loss for the shipowning companies. However, there was
no damage that immediately affected IMSK itself. It is true that IMSK could be affected
through reduced payments from the foreign companies in which it had ownership
interests, but this would clearly be an indirect effect.

Therefore, I do not see that there is any immediate — direct — effect of MAN's harmful act
in Norway.

For the loss asserted by GATX or underlying companies, this is particularly clear. Here,
IMSK's claim stems from the view that compensation for losses suffered by a foreign
company, resulting from transactions and acts that occurred outside Norway, is nonetheless
governed by Norwegian law because a crucial decision was made in Norway. Such a
solution seems unnatural and contradicts the principle of foreseeability.

My conclusion is, therefore, that the place of damage is not Norway. In this case, the main
rule that the choice of law follows the place of damage does lead to the application of
Norwegian law.

Many factors indicate that the place of damage in this case is Germany. However, the case
in the Supreme Court revolves around the choice between Norwegian and foreign law, and
I therefore do not conclude on this point.

Does an individual assessment lead to a different choice of law than the law of the place of
damage?

(94)  As I have emphasised, the choice of the law of the place of damage cannot be considered
an absolute rule. One must assess whether an overall assessment based on the Irma Mignon
formula leads to a different result.

I note that Rome II Article 4 (3) also allows for a different choice of law than the law of
the place of damage in certain cases. This applies if the harmful act is «<manifestly more
closely connected» with another country. Since this case concerns matters before the

Regulation entered into force, I will not delve into this provision.
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The Court of Appeal bases its ruling on the choice of law on the view that the
circumstances of the case are most closely connected with Norway. [ have a different view.

The case concerns international legal relations. All relevant contractual relationships are
between parties in countries other than Norway. Admittedly, IMSK was briefly in a
contractual relationship with the Chinese shipyard, but this was terminated before the
period in question. The ships were built abroad to operate outside Norway, and the engines
were built and delivered outside Norway. When the choice of engines was made, it is, in
my view, natural to see it as IMSK acting on behalf of the foreign companies that entered
into the relevant contracts and were to receive the ships, including the engines. Such a
representative relationship cannot be sufficient to create a «centre of gravity» forming a
basis for deciding the claim under Norwegian law. This holds true even if the representative
was an entity that appeared as the ultimate parent company. Here, the corporate and
contract structures must be decisive.

The Court of Appeal seems to have emphasised that MAN and the shipyard were aware
that the choice of engines was made in Norway, making it foreseeable that a loss would
occur in Norway. In my view, this alone is not sufficient to establish the applicable law. As
mentioned, it may be a condition for viewing a country as the place of effect that it is
foreseeable that damage will occur there. However, the foreseeability of an effect in a
country is not sufficient for that country's law to apply. This holds particularly true when,
as in this case, it involves indirect damage.

IMSK contends that it must be significant for the choice of law that MAN acted
fraudulently both during the sale of the engines and by deliberately attempting to have the
claim time-barred under German limitation rules. Legally, this must be understood as a
reference to the rules on «ordre public» reservations. This means that even if foreign law is
applicable at the outset, it must yield to Norwegian law if foreign law leads to a result that
strongly contradicts our sense of justice, see Rt-2009-1537 The bookseller in Kabul
paragraph 37.

I cannot see that «ordre public» considerations may lead to the application of Norwegian
law in this case. Although, here, the German limitation rules give a shorter limitation

period than Norwegian rules, it is difficult to see how applying them contradicts

Norwegian sense of justice. This applies even when considering MAN's fraud during the
sale. Also, I cannot see any indication in the Court of Appeal's judgment that MAN
deliberately acted to have the claim time-barred under German law.

Conclusion and costs

(101) I have concluded that the Court of Appeal made an error of law in determining that the
claim should be decided under Norwegian law. Therefore, the Court of Appeal's judgment
must be set aside. In the new hearing, the Court of Appeal must reconsider the choice of
law and decide the case based on this choice.

(102) As mentioned, the case in the Supreme Court does not address the relationship between

IMSK and MAN Norway. The setting aside thus applies to items 1, 3, and 4 of the
conclusion of the Court of Appeal's judgment.
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(103)

(104)

(105)

(106)

MAN is the successful party in the Supreme Court and is entitled to compensation for its
costs under section 20-2 subsection 1 of the Dispute Act.

A cost statement totalling NOK 1,986,443 has been submitted, with NOK 1,954,040
actributed to 378 hours of legal fees. A court fee of NOK 34,479 is added to this. The
substantial size of the claim is partly due to the limited hearing of choice-of-law issues in
the lower instances, necessitating a thorough review of extensive international and
Norwegian sources. It has also been noted that the case is extensive, with a significant
amount in dispute, and that the case in the Supreme Court has not been confined to the
choice-of-law issue. The counterparty has not raised any objections to the claim.

Based on the grounds provided, I have concluded that the costs are necessary, see section
20-5 subsection 1 of the Dispute Act.

I vote for this

JUDGMENT:

The Court of Appeal's judgment is set aside with respect to items 1, 3 and 4
of its conclusion.

IMSK SE's bankruptcy estate and IMSK SE under bankruptcy proceedings
are jointly and severally liable to pay MAN Energy Solutions SE's costs in the
Supreme Court amounting to NOK 2,020,922 within two weeks of the
service of this judgment.

(107) Justice Falkanger:

Dissent

(108)

(109)

I have partially reached a different conclusion than Justice Bergh.

I agree with him that the parties cannot be considered to have agreed that the dispute
should be resolved under Norwegian law. However, I have a different view as to which
country's law should instead be applied to IMSK's claim for losses related to its ownership
interests in the underlying companies. Like the Court of Appeal, I believe that this issue
must be decided under Norwegian law.

(110) As Justice Bergh empbhasises, the choice-of-law issue must be decided under Norwegian

international private law as it read at the time the alleged harmful act took place — in
September 2000.

I also agree with Justice Bergh that the case cannot be resolved based on principles of
pre-contractual liability, and I support his reasoning for this. As I will discuss later, I also
do not believe that decisive weight should be given to the choice of law in the underlying

contracts.
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(112) As for the development from the Irma Mignon case in Rt-1923-11-58 and until today, I
refer to Justice Bergh's opinion. As he explains, that case prescribed «that a matter ideally
should be adjudicated according to the law of the country with which it has its strongest
connection or to which it most naturally belongs».

The Supreme Court has consistently applied this open norm, right up until the adoption
of Rome IT in 2009. However, in some respects, the norm has been clarified and
concretised — partly through the crystallisation of more definite norms for certain types of
cases, and partly as it has become slightly clearer which factors are relevant and the weight
they should be given. I agree with Justice Bergh, that according to Norwegian international
private law during the relevant period, the law of the place of effect formed the basis for
choosing the law applicable to non-contractual obligations.

However, like the Court of Appeal, I cannot find any evidence that Norwegian
international private law, in 2000, provided any guidance on a fine distinction between
direct and indirect loss, as prescribed in Rome II Article 4 (1). The key issue was a broader
assessment of which country was most closely connected with the matter.

Nor does Justice Bergh build on the distinction in Rome II Regulation Article 4 (1), but
finds that the rules of jurisdiction, which were already well established in 2000, provided
good guidance for the choice of law. He notes that Article 5 (3) of the Lugano Convention
1988 distinguished between direct and indirect loss, and that a similar distinction had to
be made when choosing the applicable law.

I place slightly less emphasis on the rules of jurisdiction and case law in effect at the time.
The considerations behind the rules of jurisdiction and choice of law are largely different.
Today, there are legal bases for the two types of rules to interact with each other, but in the
sources from around 2000, I find little support for such an approach. It is illustrative that
Ivar Alvik, in Lovvalg og jurisdiksjon for ikke-kontraktuelle erstatningskrav [Applicable law
and jurisdiction for non-contractual obligations], in the journal Jussens Venner 2005 issue
5-6 page 303, does not mention the rules of jurisdiction in his discussion of the choice of
law. On the contrary, he maintains that the various considerations behind the rules of
jurisdiction and choice of law lead to «very different legal solutions». He also holds that the
answer will «differ greatly depending on whether we consider choice of law or
jurisdiction». There is no mention of the Brussels I Regulation in his discussion of the
choice of law.

Still, within the broad assessment recommended under the Irma Mignon formula, it was

necessary to emphasise the extent to which the loss was derivative. The conflict-of-law rules
should enhance foreseeability, and the more derivative the claim, the less foreseeable it
becomes. Whether and the extent to which the loss was derivative had to be included in
the broader assessment.

I will now more specifically consider our case, starting with IMSK's claim related to its
ownership in the underlying companies.

NORDISKE DOMME




INNHOLD

(119) When assessing what constituted the harmful act and its effect, the starting point must be
the contentions of the party secking compensation. The possibility that others could have
made claims on different grounds is therefore — as Justice Bergh also notes — irrelevant.

IMSK's claims in the case at hand are based on liability for information provided to third
parties. The contention is that MAN provided misleading information, that the
information was meant for IMSK and that IMSK had a reasonable and justified basis to
rely on this information. As I will discuss later, this has implications for determining the
place of effect and the general connection with Norway.

(121) The Court of Appeal describes the source of the dispute as follows:

«Against this background, the Court of Appeal concludes that MAN, during the
sale of the Somargas engines, concealed that MAN had significant problems
manufacturing engines that met the guaranteed fuel consumption, and that the

company had therefore installed software that could manipulate the test results
during the FAT.»

(122) And later:

«Based on the overall body of evidence, it must be concluded that IMSK was
deliberately presented with FAT results that MAN employees in Augsburg knew
wete incorrect, and that concealed the excess fuel consumption the engines.
Consequently, the Court of Appeal is in no doubt that MAN's misleading of IMSK
in connection with the FAT was intentional.»

(123) I have no basis to deviate from this description. The Court of Appeal thus assumes that
MAN acted grossly negligently during the sale of the engines in 2000, and intentionally
when the FAT tests of the relevant engines were carried out in Germany. In other words, it
involved very serious and reprehensible acts on MAN's part. The company was also held
criminally liable in Germany for some of these acts. In the judgment, MAN's
manipulations are described as «planned and executed with high criminal energy». Based
on the Court of Appeal's judgment, I further conclude that <MAN, probably to minimise
its own liability or avoid legal action, provided as little information as possible to the
customers». The result was that IMSK's claims would have been time-barred under
German law.

In Rt-2011-531 war criminal paragraph 55, it was noted that the wrongdoer's liability for
the very serious acts would have been time-barred under Bosnian law. Although our case is
far less severe, this shows that also such circumstances may be considered under the Irma
Mignon norm.

The promotion of the engines towards IMSK took place in both Germany and Norway.
The effect of the act, however, was that IMSK decided to choose MAN's engines. In my
view, IMSK already then suffered a loss that could have justified a claim. The fact the loss

was not recognised until a few years later cannot be decisive.
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(126) The grossly negligent misrepresentation was aimed directly at IMSK in Norway. Both the

choice IMSK then made, and the subsequent announcement thereof, occurred in Norway.
MAN's representatives were fully aware of this.

(127) About IMSK's role, the Court of Appeal states:

«Opverall, it is clear that IMSK retained control and ownership of the project. The
fact that technical and commercial issues were largely handled by employees of
Norgas Carriers AS, and that the ship-building contracts were assigned to or entered
into by Somargas Limited and Vintergas Limited, does not change this.

Based on the above, it is the Court of Appeal's opinion that MAN's misleading acts
were aimed at the entire IMSK sphere, but primarily at the parent company IMSK
and individuals who, in various contexts, represented the parent company.»

(128) And further:

«The assessment above shows that the project was driven forward and 'owned' by
IMSK, which also made the investment decision. IMSK itself appointed MAN as
its engine supplier, and the dialogue during the sales phase was between MAN and
individuals acting on behalf of IMSK. IMSK was represented at the FAT, and the
increased fuel consumption was the exact purpose of the fleet renewal, which
included a transition to more fuel-eflicient ships.»

(129) T have no basis to deviate from this description, either. Whether IMSK also formally
represented the underlying companies, is not relevant in my opinion. Nor is the fact that
the decision from IMSK was forwarded by the Norwegian representative in Germany.

As concerns foreseeability for MAN, the Court of Appeal states:

«The main purpose of the conflict-of-law rules is to enhance foreseeability for the
parties” legal position with respect to the substantive law applicable to the individual
legal relationship, see Cordero-Moss (2021) page 526. For MAN, it must have been
foreseeable that IMSK, which was the initiator and drove the Somargas project
forward, would suffer financially due to MAN's acts, and that this would influence
the choice of law. At the time of the damage, MAN could not have reasonably
expected that German law was applicable; the financial loss would manifest itself in
countries other than Germany, by the nature of the case.»

I agree.

I further trust that the decision to choose MAN's engines was irrevocable for all practical
purposes. I have no basis to conclude anything other than that the choice led to the
Chinese shipyard almost immediately entering into negotiations and a contract with MAN
for the delivery of the engines. Whether IMSK theoretically — had it realised the
misrepresentation shortly after — could have stopped the delivery, is in my view irrelevant.
The reality was that the choice had been made.
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(133)

(137)

(138)
(139)
(140)

(141)

Also, I do not place emphasis on the fact that it was the underlying companies that were in
a direct contractual relationship with the Chinese shipyard. In reality, as the Court of
Appeal writes, there can be no doubt that IMSK, through its investments and ownership
positions, was the principal stakeholder in the project. This was obviously clear to MAN's
representatives.

The fact that the underlying agreements were governed by the laws of other countries is
also not decisive. The case in Rt-1982-1294 involved a settlement between a Norwegian
wholesaler and a German firm that had entered into an agreement for the exclusive
dealership of photo flash units, which turned out to be defective. After the German firm's
unsuccessful claims for settlement, the Norwegian wholesaler sought compensation for lost
reputation. Although the purchase relationship under the Sale of Movable Property Act of
3 April 1964 meant that the contract dispute was to be governed by German law, the claim
had to be decided under Norwegian law. The situation was therefore different from that in
our case. However, when the choice of law in an underlying agreement between the
injured party and the wrongdoer was not decisive for further claims, the agreements in our
case — to which IMSK was not a party — should also not be emphasised.

My conclusion is that the effect occurred in Norway, and therefore that Norwegian law
must be applied to the claims IMSK believes it had on its ownership interest in the
underlying companies.

The situation is different when it comes to the claim transferred from GATX. GATX
operates from the USA and has no connection with Norway apart from its ownership
interests in shipowning companies together with IMSK. Although GATX's possible loss is
due to IMSK being misled in Norway, this is not sufficient to meet the requirements of the
Irma Mignon formula. The fact that the claim was transferred to IMSK does not change
this. I will not delve into which country's law should be applied to this claim.

Against this background, I conclude that IMSK's claim for compensation for the loss of
ownership interests in the underlying companies should be decided under Norwegian law.

Justice Lund: 1 agree with Justice Falkanger in all material respects and with his conclusion.
Justice Sether: I agree with Justice Bergh in all material respects and with his conclusion
Chief Justice ie: Likewise.

Following the voting, the Supreme Court gave this

Judgment:

The Court of Appeal's judgment is set aside with respect to items 1, 3 and 4 of its conclusion.

IMSK SE's bankruptey estate and IMSK SE under bankruptey proceedings are jointly and
severally liable to pay MAN Energy Solutions SE's costs in the Supreme Court amounting
to NOK 2,020,922 within two weeks of the service of this judgment.
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(21) Saleform 1987. Reklamasjon. Risikoens overgang. Etterfolgende
kontraktsbrudd.

Kjoper av fiskefartayet, Genesis (senere Soroyfisk), med kvoter krevde
dekket utgifter til forbedring, samt erstatning etter et motorhavari.
Kontrakten mellom partene var basert pa Saleform 1987 med tillegg
av addendum, samt en arbeidsliste. Avgjorelsen bergrer blant annet
sporsmal knyttet til krav om reklamasjon, risikoens overgang og
etterfolgende kontraktsbrudd jf. kjepsloven § 21.

Norsk voldgiftsdom 17. oktober 2022.

Sereyfisk AS (advokat Jahn Waage Aurdal) mot Bluewild Ocean I AS
(advokat Anders Sving).

Voldgiftsdommer professor dr.juris Amund Bjeranger Torum.
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1. Innledning

1.1 Oversikt over partene, kontraktsdokumentene og saksforholdet

(1)

Saken gjelder to typer pengekrav fra kjoper mot selger knyttet til kjop av et bruke
fiskefartoy; dels krav knyttet til utbedring, dels erstatningskrav knyttet til et motorhavari.

Den 11. september 2020 inngikk Sereyfisk AS («Kjoperen») kontrake («Kontrakten») med
Nordic Wildfish Coast AS' («Selgeren») om kjop av farteyet «Genesis» («Fartoyet») med
kvoter. Kjoperen og Selgeren omtales i fellesskap som «Partene». Fartoyet ble levert som
nybygg av Havyard Leirvik AS i 2010 som byggenummer 108 og er klasset i DNV.
Fartoyet er 49.82 meter langt og 12 meter bredt. Hovedmotoren av typen ABC (8DZC) er
pd 2374 hk. Selgeren er et fiskebatrederi som eier flere fiskefartoyer, mens Kjoperen er et
fiskebatrederi bestiende av «Sereyfisk». Kjoperen endret navnet pa fartoyet til «Sergyfisk».

Kontrakten bygger pa «Saleform 1987», men slik at Kontrakten inneholder visse serlige
bestemmelser i punkt 16. Saleform 1987 er en tradisjonsrik og mye brukt standardkontrake
utarbeidet av Norsk Skipsmeglerforbund og BIMCO for kjop og salg av brukte skip og
fartoyer, men det finnes nyere versjoner av Saleform.

Salgsprosessen startet hgsten 2020 med at selgeren engasjerte skipsmeglerforetaket Atlantic
Marine AS til 4 sondere markedet for et salg av Fartoyet med kvoter. Det ble tidlig klart at
Jim Rune Sergy var interessert i 4 kjope Fartoyet med kvoter. Det meste av kommunikasjonen
mellom Selgeren og Kjoperen gikk gjennom dette meglerforetaket, forst og fremst Stig
Vang. Den 4. september 2020 innga Jim Rune Sergy et formelt bud pa Farteyet med
kvoter. Budet inneholdt visse forbehold og selgers akseptfrist var sact til 14. september
2020 Kkl 15:00. I dette budet ble det tilbudt MNOK 390 for Fartoyet med kvoter. I
Kontrakten ble Partene enige om en kjgpesum pa MNOK 395 og «antatt leveringstidspunkt
var satt til «ca. 1 desember 2020». Under hovedforhandlingen har det blitt opplyst at
verdien av kvotene utgjorde rundt % av kjgpesummen.

Kontrakten oppstiller, i likhet med Saleform 1987 punkt 4, en serskilt avtalemekanisme
som inneberer at kjgpekontrakten forst blir endelig bindende idet selgeren har mottatt
skriftlig melding fra kjgper om at skipet er inspisert og akseptert innenfor en narmere
avtalt frist. Partene er enige om at Kontrakten ble endelig. Kjoper fikk inspisert deler av
skipet da det 1a ved kai i Tromse i anledning lossing, proviantering og mannskapsskifte.
Kjoperens inspeksjonsrapport («/nspeksjonsrapporten») foreld 11. november 2020, og megler
Vang videresendte den til Selger neste dag.

Kjoperen onsket at Selgeren — for levering og for Selgerens regning — skulle utbedre de
forhold som fremgikk av Inspeksjonsrapporten. I tiden fram til avtalt levering foretok
Kjoperen ytterligere inspeksjoner om bord, og det kom til flere punkter som Kjoperen
onsket at Selgeren skulle besorge utbedret for levering. Dette resulterte etter hvert i den
sikalte arbeidslisten, som er et hindskrevet dokument som gir over fire sider. De fleste av
punktene i Arbeidslisten ble fort i pennen av Selgerens maskinist/maskinsjef Helge K.
Risey og er datert 30. november 2020, altsé (omtrent) dagen for avtalt levering. Det ble
imidlertid ingen levering den 1. desember 2020, blant annet fordi mye av arbeidet som
Kjoperen onsket utfort for levering, ikke var sluttfort.
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Dette innebar at Kjoperen i forste omgang motsatte seg levering, og megler Vang arbeidet
med 4 finne en losning. Dette munnet ut i at det 14. desember 2020 («Overtagelsesdagen»)
ble avholdt et mote med Partene hvor man ble enige om en Leveringsprotokoll
(«Leveringsprotokollen») og et «Addendum 3 til Kjopekontrakten» («Addendum 3»). Ifolge
innledningen til Addendum 3 anses det som «en integrert del» av Kjopekontrakeen. Begge
disse dokumentene er datert 14. desember 2020, og begge dokumentene er signert av Tore
Roaldsnes og Helge Kittilsen, pa vegne av Selgeren, og Jim Rune Sorgy pé vegne av
Kjoperen.

Addendum 3 (punkt 2) bestemte blant at de arbeidene som er listet opp i Arbeidslisten,
skulle utferes for Selgers regning etter Kjoperens overtakelse av skipet. I tillegg ble det gjort
visse tilfoyelser i Arbeidslisten (i blitt) for ytterligere arbeider som skulle utbedres for
Selgers regning etter Kjoperens overtakelse av skipet (denne konsoliderte arbeidslisten
omtales heretter som «Arbeidslisten»). Addendum 3 péla ogsa Selgeren 4 utbedre en del
andre ting (blant annet knyttet til hovedmaskin, hjelpemotor 2 og «RSW»-anlegget?), noe
som Voldgiftsretten kommer tilbake til. Kjoperen fikk dessuten gjennomslag for at en slik
«fortidig» overtakelse gjorde det rimelig at selgeren dekket 67% av kjoperens renteutgifter
forbundet med kjopet av fartoyet inntil Selgeren var ferdig med visse arbeider, jf. punkt 10
i Addendum 3 (heretter omtalt som «Rentekompensasjon»). Det var dessuten slik at
Kjoperen uansett ikke si for seg & bruke fartoyet til fiske for 1, januar 2021, og det var
visse deler av Fartoyet som Kjoperen gnsket & bygge om; serlig fabrikken og fryseanlegget.

Selgeren engasjerte Vegsund Slip AS til & utfere blant annet det arbeidet som fremgikk av
Arbeidslisten, som hos Vegsund Slip AS fikk ordrenummer 18605. Det viste seg at arbeidet
med 4 utbedre tering p& hovedmotoren (punkt 7 i Addendum 3) tok lenger tid enn de
planlagte 2-3 ukene. Dels fordi teringen var mer omfattende enn forventet, noe som
gjorde det nedvendig med epoxy-arbeider i hovedmotorens kjolevannskanaler, dels fordi
pandemien gjorde det vanskelig for motorleveranderen (ABC) 4 fi personell fra Belgia og
til Norge. Hovedmotoren ble forst ferdig og klasset den 2. februar 2021, og dette var en av
arsakene til at Fartoyet ikke ble klart i lopet av desember 2020. Ved utferelsen av
elektroarbeider benyttet Vegsund Slip AS firmaet Zenith Elektro AS («Zenith Elektro»).

I punkt 8 i Addendum 3 var det avtalt at ogsa «hjelpemotor» (nr. 2) («Hjelpemotoren»)
skulle «scopes med tanke pa tering» og, om nedvendig, utbedres i henhold til klassens
anbefaling. Hjelpemotoren (MAN V12) hadde et noksé begrenset antall driftstimer, og i
samrad med DNV ble det derfor besluttet at klassingen av Hjelpemotoren skulle besta i &
scope utvalgte sylindre og gjennomfore en sikalt belastningstest av motoren. En slik
belastningstest innebarer at motoren kjores med tung belastning i noen minutter for 4
avdekke eventuelle feil og svakheter. «Scopingen» innebar at man gikk inn gjennom

motorens ventiler og undersgkte sylindrene etc. Scopingen avdekket ikke tering av

betydning. Belastningstesten som ble gjennomfert 1. februar 2021 («Belastningstesten»),
hvor Zenith Elektro hadde en sentral rolle, resulterte i at Hjelpemotoren havarerte
(«Havariet»). Det tok en viss tid & utbedre skadene som oppsto pa Hjelpemotoren som
folge av Havariet, og Hjelpemotoren var forst ferdig reparert og klasset 25. februar 2021.

Havariet ble i forste omgang en forsikringssak mellom sikrede (Kjoperen) og kaskoassuran-
dgren (Moretrygd), men forsikringsoppgjoret dekket ikke egenandelen pa NOK 220.000,
det sakalte «maskinfradraget» (i Nordisk Sjeforsikringsplan) pA NOK 350.000, og
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fangsttap (utover NOK 450.000). Moretrygd, konkluderte med at det ikke var grunnlag
for & soke regress hos de som var involvert i Belastningstesten. Partene er imidlertid uenige
om arsaker og skyld knyttet til Havariet, noe som Voldgiftsretten kommer tilbake til i
punke 4.

Den 4. februar 2021, noksa umiddelbart etter Havariet, sendte Kjoperen brev til Selgeren
med «Orientering om fem mulige krav knyttet til overtakelse av fartoyet MS «Genesis»
LLGS». Det ble for det forste pekt pd at Havariet hadde potensiale til 4 medfore store tap
knyttet til det nert forestdende sildefisket, selv om man ikke ville «se det fulle bildet for il
hesten. For det annet ble det paberopt mangler ved «ozon renseanlegg» i henhold til punkt
5 i Addendum 3, og man beklaget seg over at Selgeren ikke hadde gjort nok for & utbedre
disse manglene. Det tredje punktet gjaldt fiskepumpen, men den er ikke lenger en del av
den foreliggende voldgiftssaken. For det fjerde ble det anfort at Havariet satte Kjoperen i
en sa vanskelig situasjon at det var rimelig at Rentekompensasjonen ble ekt til 100%. For
det femte ble det anfort at fartgyet fortsatt ikke kunne anses som kontraktuelt levert, at det
nd var mindre enn 6 maneder til ny hovedklassing, og at Selgeren derfor matte dekke
kostnadene med ny hovedklasse. Brevet ble avsluttet med et gnske om dialog.

Kjoperens krav ble avvist av Selgeren i brev av 8. februar 2021, under henvisning til at
Kjeperen hadde inspisert og akseptert fartgyet med de forbehold som fremgikk av
Addendum 3. I tillegg kommenterte Selgeren pa de fem enkeltkravene.

I Kjopers e-post av 9. februar 2021 til Selgeren ble det krevd dekket pastict bortkastede
advokatutgifter knyttet til virksomhetsoverdragelse, men dette kravet er ikke lenger en del
av voldgiftssaken. I tillegg krevde Kjoperen at Selgeren tok ansvar for Havariet, herunder
Kjeperens kostnader og tap som felge av Havariet. Det ble blant annet anfert at det var
uregelmessigheter knyttet til loggforte «EO-tester» pa hovedmotoren og Hjelpemotoren.

Varen 2021 engasjerte Kjoperen Vegsund Slip AS til & utfere diverse oppgradering og
ombygging av Fartoyet. Fartgyet ankom Vegsund Slip AS 13. mars 2021 og dro 12. mai
2021.

I brev av 11. januar 2022 fra Kjeperens advokat til Selgeren ble det fremsatt «Krav om
dekning av utlegg/erstatning etc.» Det ble for det forste anfort at det foreld «kontrakes-
brudd ved forsinket levering» da Fartoyet ikke hadde vert leveringsklart 1. desember 2020,
og at overtakelsen 14. desember 2020 métte anses som en «partiell overtakelse». I
fortsettelsen av dette ble det i punkt 4.2 anfort at Selgeren ikke hadde oppfylt sin plike til &
besorge utfert de arbeidene som fremgikk av Arbeidslisten. I punkt 4.3 ble det anfort at
den «partielle overtakelsen» innebar at Havariet inntraff for risikoen for Hjelpemotoren
hadde gatt over til Kjoperen, og at Selgeren derfor var ansvarlig for rederiets kostnader og
tap som folge av Havariet. I punkt 4.4 krevde Kjoperen Rentekompensasjon for de forste
25 dagene av februar 2021, dvs. frem til datoen bide hovedmaskinen og Hjelpemotoren

var ferdig klasset. I punkt 4.5 krevde Kjoperen blant annet dekket kostnadene med ny

hovedklasse for selve Fartoyet. I punkt 4.8 ble det krevd erstatning for tapte fangstinntekter
knyttet ¢l hvitfisk, dels som folge av forsinket levering i desember 2020, dels som folge av
Havariet. Brevet ble avsluttet med at Kjoperen ba om et snarlig mete med Selgeren.
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(17)  Te-postav 24. januar 2022 bestred Selgeren ethvert krav fra Kjoperen; prinsipalt under
henvisning til at det var for sent 4 reklamere forst 11. januar 2022. Subsidiart neyde
Selgeren seg med & bestride at det den 14. desember 2020 hadde funnet sted en «partiell
overtakelse». Av rene prosesspkonomiske grunner var imidlertid Selgeren villig til & la
skipsmegler Nyvoll sondere muligheten for en minnelig losning mellom Partene.
Kjoperens advokat svarte samme dag per epost at Kjoperen ikke hadde innsigelser mot at
Nyvoll arbeidet for en minnelig losning.

Med sikte pd & sondere muligheten for en minnelig lgsning, tok megler Vang initiativ til to
meter mellom Partene, men metene resulterte ikke i noen minnelig lgsning. I brev av 3.
februar 2022 krevde Kjoperens advokat at kravene i Kjoperens brev av 11. januar 2022
skulle voldgis.

1.2 Voldgiftsklausulen og prosessualia

(19) Kontraktens punket 15 inneholder folgende voldgiftsklausul:
«Tvist som matte oppstd om forstaelsen av eller oppfyllelsen av denne kontrake skal
avgjores ved voldgift i Alesund av 1 — en — voldgiftsmann som oppnevens av partene
i denne kontrake ... Voldgiftsrettens avgjorelse skal vare bindende og endelig for
begge partene ... Denne kontrakt skal veere underlagt lovene i det land som er avtalt

sted for voldgiften».

Bestemmelsen inneberer at Partene har avtalt ad hoc voldgift under den norske

voldgiftsloven, at det skal vare en enevoldgiftsdommer, at voldgiftsstedet er Alesund, og at

lovvalget er norsk rett.

Partene har i fellesskap oppnevnt professor dr. juris Amund Bjgranger Torum som enevold-
giftsdommer (heretter omtalt som «Voldgifisretten»).

Det ble via Teams avholdt planmete i saken 25. april 2022, og i Procedural Order Nr. 1
datert 2. mai 2022 ble det blant annet fastsatt visse saksbehandlingsregler og en tidsplan
for inngivelse av prosesskriv, hovedforhandling etc. Partene har inngitt tre prosesskriv hver
(inkludert stevning og tilsvar). Hovedforhandlingen ble, i trid med Partenes omforente
tidsplan, gjennomfort i lopet av tre rettsdager pa Scandic Parken i Alesund fra og med 20.
september 2022 til og med 22. september 2022. Jim Rune Sergy avga partsforklaring pa
vegne av Kjoperen, mens Tore Roaldsnes avga partsforklaring pa vegne av Selgeren. I tillegg
var det ni vitner som forklarte seg; se punke 2 nedenfor.

Kravet knyttet til pastitt bortkastede advokatutgifter knyttet til virksomhetsoverdragelse er,
som nevnt, ikke lenger en del av voldgiftssaken. Det samme gjelder kravet knyttet til
bunnventilene, men hvor Partene om nedvendig skal kunne begjare en tilleggsdom.

Etter prosedyrene ble det bestemt at partene skulle inngi omkostningsoppgaver senest 29.

september 2022, og det ble satt frist til 30. september 2022 for merknader til hverandres
omkostningsoppgaver.
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(25)  Fristen for omkostningsoppgaver ble utsatt pd bakgrunn av folgende e-post fra
Voldgiftsretten til prosessfullmekrtigene 28. september 2022:

«Jeg har stott pd et par rettslige spersmél som i begrenset grad ble bergrt under
hovedforhandlingen, og som jeg derfor — for ordens skyld — synes det er naturlig &
be om partenes syn pa. Spersmilene knytter seg til partenes anfersler og omfattende
prosedyrer knyttet til risikoens overgang og havariet pd HIM2:

For det forste rettsvirkningen(e) av at risikoen eventuelt gikk over til kjoperen den
14. desember 2020. For det andre om saksokerens anforsler om at havariet pa
HJM2 skyldtes forhold pi saksektes side, og vice versa, skal forstés slik at partene
gjor gjeldende noen av «unntakene» fra risikoens overgang som man finner i
kjopsloven, nemlig:

Der salgstingen gér tapt, skades eller minskes «som folge av hending som ... beror
pd selgeren», jf. § 12 i.f, eller § 21 (2) forste punktum om at «Selgeren svarer ogsd
for mangel som oppstar seinere dersom den skyldes kontrakesbrudd fra hans side».

For det tredje om partenes anfersler om uaktsomhet inneberer at disse unntakene i
kjopsloven helt eller delvis skal anses fraveket gjennom Kontrakten/Saleform 1987
punke 14, eksempelvis slik at eventuelt erstatningsansvar for selgeren knyttet til
havariet pA HJM2 er betinget av uaktsomhet.

Jeg anmoder om at partene inngir sine merknader til disse sporsmalene per
prosesskriv senest tirsdag 4. oktober 2022. Det forventes ikke lengre utredninger;
to—tre sider er sikkert tilstrekkelig.»

Partene bekreftet mottak av denne e-posten, og de hadde ingen innsigelser mot at disse
spersmalene ble belyst gjennom prosesskriv. Partene innga prosesskriv om disse

sporsmilene 4. oktober 2021, og deres anforsler er sammenfattet nedenfor i punkt 4.2.

(27) Te-postav 9. oktober ba dessuten Voldgiftsretten Partene om 4 opplyse om visse forhold
knyttet til Kjoperens krav om tilbakebetaling for Restkvoten; se punkt 7 nedenfor.

1.3 Partenes pastander

(28)  Kjoperen har nedlagt folgende pastand:

Bluewild Ocean I AS demmes til 4 betale Sereyfisk AS et belgp fastsatt etter
voldgiftsrettens skjenn med tillegg av lovens forsinkelsesrenter fra 11.02.2022
til betaling skjer.

Bluewild Ocean I AS demmes til 4 betale Serayfisk AS sakens omkostninger.

(29)  Selgeren har nedlagt felgende péistand:
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Bluewild Ocean I AS frifinnes.

2. Bluewild Ocean I AS tilkjennes saksomkostninger.

2. Partsforklaringer og vitneforklaringer

(30) TItillegg til partsforklaringene fra Jim Rune Seroy og Tore Roaldsnes, avga folgende
personer vitneforklaringer:

Skipsmegler Stig Vang, Atlantic Marine AS;

Sindre Dronnen, Vegsund Slip AS;

Edmund Krogset Natvik, Principal Surveyor DNV AS

Bjorn Monsen, teknisk sjef Normex AS

Ove Paulsen, H&M Surveyor Tveten Marin AS;

Trond Roaldset, maskinist Sergyfisk AS;

Erling Kloving, havarisjef Granne Forsikring (tidligere Moretrygd)
Helge Risgy, maskinist

Helge Kittelsen, styreleder hos Selgeren

(31) 1det folgende gis det en oppsummering av hovedpunkter i partsforklaringene og
vitneforklaringene. Kjoperens prosessfullmektig sorget for at det ble gjort lydopptak av
vitneforklaringene, som etter at hovedforhandlingen var avsluttet, ble gjort tilgjengelig for
Partene og Voldgiftsretten.

(32)  Jim Rune Soroy, daglig leder og styreleder hos Kjoperen, avga partsforklaring pa vegne av
Kjeperen. Han har maskinutdannelse og utdannelse som skipper, og det er han som har
representert Kjoperen gjennom prosessen fra bud til voldgiftssak. Han forklarte under
advokat Aurdals eksaminasjon at det pa tidspunktet for budet spilte mindre rolle for
Kjeperen om Fartayet ble levert 1. eller 15. desember 2020. Det var imidlertid meget
viktig for Kjeperen at Fartoyet ble levert «ferdig klasset», fordi Kontrakten var en betydelig
investering for Kjeperen. Han hadde kjopt mange fiskefartgyer, men dette var det forste
som var DNV-klasset. Arbeidslisten, som startet som en inspeksjonsrapport fra Kjoperens
side, ble sendt til megler, men ogsa etter onske fra Selgeren. Arbeidslisten ble omforent i
det siste motet, hvor man dessuten gjorde visse tilfoyelser i blatt. Nér det gjaldt side 1 i
Arbeidslisten (punkt 5) om «Alarm Ngdstopp HJM2», svarte han at det ikke var noen
konkret dialog. Det var derimot en «konkret dialog» om punktet om «Ozon tank baugy.
Etter inngaelsen av Kontrakten, ble det pé et tidspunke usikkert om. det ville bli noen
levering/handel, fordi det primo desember fortsatt gjensto mye arbeid knyttet il
Arbeidslisten, blant annet knyttet til hovedmotoren. Dette skyldtes primert at Selgeren,
etter Serays syn, hadde gitt Vegsund Slip AS et for begrenset oppdrag. Kjeperen nektet
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derfor a ta levering 9. desember 2020. Partene ble omsider — etter krevende forhandlinger
— enige om leveringsvilkirene i Leveringsprotokollen, Addendum 3 og Arbeidslisten av 14.
desember 2020. Bestemmelsen i punkt 10 i Addendum 3, som ble utformet av Vang, var
et krav fra Kjoperens side, og den var ment som en direkte kompensasjon/belgnning for &
ta levering for Fartoyet var klart. Bakgrunnen for at Kjoperen bare fikk 67% Rentekom-
pensasjon, var at noe av tiden ogsé ble brukt til Kjoperens egne arbeider/ombygging. Pa
dette tidspunktet trodde Kjoperen pé levering tidlig i januar 2021, og han si ikke for seg
forsinkelser. Planen hadde derfor veert & starte fiske fra tidlig januar. P4 spersmil om
«risikoens overgangy var et tema under forhandlingene, pekte han pa punkt 9 i Addendum
3 om det skulle gjennomferes en «sluttinspeksjon». Pa spersmal om hans rolle knyttet til
Belastningstesten pa Hjelpemotoren, svarte han at vi snakket med Zenith Elektro, som sa
at testen skulle gjennomferes i morgen. Under Belastningstesten styrte Sergy pitchen pa
thrusterne (som ble benyttet som last) etter instrukser fra Zenith Elektro. Han gikk
gjennom hjelpedokumentet om beregning av fangsttap.

Under advokat Svinos krysseksaminering svarte Sergy at Hjelpemotoren ikke ble testet for
Belastningstesten. P4 spersmal om hvem som bestilte Belastningstesten, svarte han at det
md ha vert Selger. Og pa sporsmil om hvem som engasjerte Zenith Elektro, svarte han at
Zenith Elektro ble bestilt og betalt av Selgeren. Selv var han mye om bord Fartgyet, men
han hadde aldri noe med Hjelpemotoren 4 gjore. P4 spersmél om noen planlagte
belastningstester for Hjelpemotoren hadde blitt avlyst, hadde han blitt fortalt at en
tidligere planlagt belastningstest hadde blitt avlyst. At han var pé broa og styrte pitchen pa
thusternes propeller, betad ikke at han var teknisk personell som hadde en reell rolle i
hvordan Belastningstesten skulle gjennomferes. Han antok at Selgeren var informert om
Belastningstesten. Pi spersmal om han for Belastningstesten burde ha tenkt pa side 1 i
Arbeidslisten (punkt 5) om «Alarm Nedstopp HJM2», svarte han at Arbeidslisten var gitt
til Vegsund Slip AS, og at han derfor ikke vurderte & informere Zenith Elektro om dette
punktet. Han la derimot til grunn at dette punktet selvsagt allerede var utbedret. Pa
sporsmél om han kunne ha testet ozon-anleget for overtagelsen i desember 2020, svaret
han at det ikke var mulig grunnet hullet i tanken, og at det fortsatt ikke var utbedret i

januar 2021. P4 spersmal om hvem som hadde sagt til Normex at ozon-anlegget var

«totalskadet/oversvemu, svarte han at Seroyfisk hadde sagt dette basert pa Selgerens
beretninger. Basert pd TU4 om det tidligere forsikringsoppgjoret knyteet til det akeuelle
omridet av Fartoyet, fikk han spersmal om han fortsatt (etter at forsikringsoppgjoret var
gjennomfort) trodde at anlegget var totalskadet, hvorpa han svarte: vet ikke, men Selgeren
var neppe interessert i ozon-anlegget. Pa sporsmal om grensen mellom RSW og fryseriet,
svarte han at Kjeperen ogsa var berettiget til kompensasjon for kostnader knyttet til
fryseriet, fordi dette matte anses som ett (integrert) anlegg. P4 sporsmal om hva «partiell»
levering innebar, svarte han at det innebar at Kjoperen den 14. desember 2020 ikke
overtok risikoen for gjenstaende arbeid knyttet til Arbeidslisten, herunder klassing. Han
bekreftet at Kjoperen tegnet kaskoforsikring for Farteyet med virkning fra 14. desember
2020.

Tore Roaldsnes avga partsforklaring pé vegne av Selgeren. Han er utdannet fiskerikandidat
og han har i en 4rrekke arbeidet i familiens rederi, som i lopet av 2019 ble fisjonert i tre
selskaper. Han driver i dag fiskerivirksomhet gjennom Selgeren. Han forklarte under
advokat Svinos eksaminasjon at Selgeren hadde hatt Fartoyet i drift siden péasken 2020.
Fartoyet ble solgt til Kjoperen som ledd i finansieringen av Selgerens kjop av et storre
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fartagy fra Volstad, herunder et av de starste kvotesettene i hele fliten. Han har omfattende
erfaring med kjop og salg av klassede fiskefartoyer, og han forklarte bakgrunnen for den
ustrakte bruken av salg «as is»; at det alltid vil vaere noen feil ved brukte fartgy. Det var
ingen storre uenigheter under forhandlingene om Kontrakten. Selgeren engasjerte Kére
Nyvoll som megler, som igjen ga sin meglerkollega Vang, som er spesialisert & kystfldten, en
sentral rolle i salget av Fartoyet med kvoter. Det var kvotene som utgjorde storstedelen av
verdiene i transaksjonen. Sergy kom fort pa banen, og all innledende dialog gikk gjennom
megler. Kjoperens forste inspeksjon av Fartgyet fant sted under lossing i Tromse, og
inspeksjonen ble organisert av megler Vang. Bakgrunnen for at Kjepekontrakten angir
leveringstidspunktet som «ca», var at det spilte liten rolle for Kjoperen om det ble levering
1. eller 14. desember 2020, fordi Kjoperen uansett ikke hadde planer om & fiske i desember
2020. Den 14. desember var det mer enn seks méaneder til by hovedklasse pa Fartoyet, men
for 4 gi Kjoperen trygghet, klasset vi hovedmotoren for tiden, noe som normalt tar to uker.
Basert pé dette ville Selgeren normalt ha klart & levere Fartoyet i loper av desember 2020,
inkludert sluttfering av arbeidene i Addendum 3 og Arbeidslisten. Vegsund Slip AS gjorde
imidlertid et funn pa hovedmotoren i form av betydelige teringsskader i kjolevannskanale-
ne. Dette var svart overraskende, og det endte med at Selgeren bestilte full overhaling av
hovedmotoren. Pandemien var noe av érsaken til at det tok noe tid & fa overhalt
hovedmotoren, blant annet fordi det var vanskelig med innreise til Norge for MANs
tekniker i Belgia; vedkommende fikk forst «innreise-dispensasjon» fra norske myndigheter
4. januar 2021. Kjoperen var selvsagt fortvilt. Hovedmotoren ble ordnet i lopet av januar
2021, og det var Havariet som «gdela» februar 2021.

Verken han selv eller andre hos Selgeren var kjent med at Belastningstesten dagen Havariet

skjedde, og av samme grunn var de heller ikke involvert i gjennomferingen av

Belastningstesten. Men han uttalte at vér tilstedevarelse hadde neppe gjort en forskjell,
bortsett fra at vi kunne ha lest av temperaturen manuelt pd motorblokken. Han svarte at
han ikke hadde spurt maskinisten om de pastitte uregelmessighetene knyttet til EO-testene.

Allerede for overtagelsen av Fartoyet iverksatte Kjoperen utskiftning av ekkoloddsvingere
og bunnventiler, noe som Roaldsnes likte darlig og som ga ham en fornemmelse av hva
som ventet. Hans reaksjon pa de mulige kravene i brevet av 4. februar 2021, var at dette
var kjedelig, serlig Havariet pd Hjelpemotoren. I fortsettelsen av dette surnet forholdet
mellom Partene, men det ble gjennomfert et par meoter, og han deltok i et av dem. Kjopers
brev av 11. januar 2022 var ikke si overraskende basert pa den tidligere dialogen, og vi
tilbed betydelige belep for & unngd en tvist, samtidig som vi formelt avviste kravene.
«Partiell» overtagelse var aldri et tema da Leveringsprotokollen og Addendum 3 ble
utformet, og han har aldri tidligere hort om noe slikt, og det ville vare uakseptabelt for
banker, panthavere og myndigheter. Nar det gjaldt ozon-anlegget, brukes dette il 4 rense
RSW, men vi brukte ikke RSW. Han visste ikke om Kjoperen var klar over at Selgeren ikke
hadde brukt ozon-anlegget. Seroy kunne trolig ha testet ozon-produksjonen, men ikke
ozon-distribusjonen. Det er ingen grunn til & betvile at de tidligere skadene pé
ozon-anlegget ble utbedret i tilknytning til forsikringsoppgjeret, og de pistatte manglene
er helt ukjent for Selgeren. Kravet om kompensasjon for pafylling av ammoniakk ble avvist
fordi Selgeren hadde fylt opp for overtagelsen, og forbruket matte skyldes de ekstra
fryserne som Kjoperen hadde installert. Kjoperen tappet dessuten ammoniakk for sin
ombygging. Nar det gjaldt «fryseri», ble det forklart at Farteyet hadde to tanker for
ammoniakk; én for RSW og én for fryseri, og at det bare er forstnevnte som er nevnt i
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Arbeidslisten. Nar det gjaldt kravet om bunkers, uttalte han at Selgeren bare skulle dekke
overhaling, ikke testing. Nér det gjaldt kravet om dekning av ny hovedklasse for Fartoyet,
som skulle finne sted 4. juli 2021, svarte han at Selgeren aldri patok seg en slik forpliktelse;
bare for hovedmotoren. Nir det gjelder kassekjoler, aksepterte Selgeren bare & fjerne
utvendig groe. Nér det gjaldt propeller/hylse, understreket han at Kjoperen ikke benyttet
seg av sin rett etter Kontrakten til & kreve trukket akselen, men at Kjoperen i stedet tappet
olje fra hylsen. Kravet om tilbakebetaling for restkvoten ble avvist fordi Kjeperen selv
matte seke om overfering.

Under advokat Aurdals krysseksaminering av Roaldsnes, visste han ikke hvor lenge Selgeren
hadde maskinist om bord. P4 spersmél om hvordan punkt 9 i Addendum 3 skulle forstis
(«avlevering» vs. «overtakelsen»), oppfattet han det slik at levering hadde funnet sted 14.
desember 2020, og at han ikke kunne svare for eventuelle uklarheter i ordlyden, fordi
teksten ble fort i pennen av megleren.

Stig Vang forklarte under advokat Aurdals eksaminasjon at han meglet salget, og at han ogsa
hadde forsokt & «megle» etter at det oppsto uenigheter. Kontrakeen bygger i det alt vesentlige
pa Saleform 1987, og Kontraktens omtrentlige angivelse av leveringstidspunkeet er i trad
med vanlig praksis ved salg av skip i aktivt fiskeri. Det var han som ferte Leveringsprotokollen i
pennen, og det som skjedde 14. desember 2020 var at eierskapet til fartoyet ble overdract/
overskjatet. Nar Leveringsprotokollen taler om «overtakelse» er dette synonymt med
leveringen som fant sted 14. desember 2020. Han kunne ikke erindre at Partene diskuterte
risikoens overgang. Det var han som gjorde de bli tilfeyelsene i Arbeidslisten, basert pa
Partenes enighet. Han hadde ikke noe klart svar pa at punkt 11 i Addendum 3 muligens
kan leses slik at levering ikke hadde skjedd, men han kunne ikke erindre at det var
meningen at det skulle lages ytterligere en leveringsprotokoll. Punke 10 i Addendum 3 om
Rentekompensasjon var uvanlig, men den kommersielle logikken var at Kjoperen mitte
dpne lanet for Fartgyet kunne settes i drift, og de 30 dagene var ikke ment som et tak.
Under advokat Svinps krysseksaminasjon svarte Vang at han ikke visste om punkt 11 i
Addendum 3 bygde p4 et tidligere utkast. Nar det gjaldt «partiell» levering, var dette
ukjent for ham, men han skjente hvor Kjoperen kommer fra.

Sindre Dronnen arbeider i Vegsund Slip AS. Han forklarte under advokat Aurdals
cksaminasjon at de i mange ar har hatt en kundeforhold til Selgersiden. Det foreliggende

oppdraget knyttet til Fartoyet, startet med at Tore Roaldsnes ringte om klassing av

hovedmotoren, og det ble avholdt et mote hvor de gjennomgikk Arbeidslisten.
Hovedscopet var hovedmotoren, som normalt skulle ha tatt tre uker, men som tok lengre
tid enn 15. januar 2021; maskindagboken viser at proveturen med hovedmotoren fant sted
15. januar 2021. Nar det gjaldt Hjelpemotoren, kunne Vegsund Slip AS bare pira seg
scoping, og han var tydelig pé at de ikke pétok seg & folge opp punkt 5 pd side 1 i
Arbeidslisten om «Alarm nedstopp», fordi de ikke hadde kapasitet. De fikk dessuten bare i
oppdrag a rengjore kassekjolerene utvendig; de ble forst dpnet i 2022 i regi av Kjoperen.
Nar det gjaldt oppstart av Hjelpemotoren etter scopingen, ble dette gjort av Serey og hans
folk. Zenith Elektros arbeid knyttet til Hjelpemotoren ble imidlertid fakturert Vegsund
Slip AS. Under advokat Svinos krysseksaminasjon hadde han ikke noe klart svar pa om
Zenith Elektro — for gjennomfering av Belastningstesten ble iverksatt — burde ha
undersgkt om auto-stoppen virket. Men han kunne bekrefte at Belastningstesten ikke fant
sted hos Vegsund Slip AS, men i Steinvoldsundet, og at ingen fra Vegsund Slip AS var om




INNHOLD

NORDISKE DOMME

bord under Belastningstesten. Han var ikke kjent med at det, for Havariet, hadde vert
manglende kjoling fra kassekjoler.

Edmund Krogset Natvik forklarte under advokat Aurdals eksaminasjon at hans forste besok
om bord Farteyet var 14. desember 2020, som gjaldt «bottom survey for sale», sammen
med Tore Roaldsnes, Jin Rune Sergy og megleren. Selgeren sto som oppdragsgiver for
denne surveyen, som var en enkel visuell inspeksjon. Han ble dessuten engasjert av
Selgeren til & klasse hovedmotoren og Hjelpemotoren. Hovedmotoren var ferdig klasset 2.
februar 2021. Hjelpemotoren hadde ikke fitt mange timer siden forrige overhaling, og han
ansa det derfor tilstrekkelig med scoping og belastningstest. Tidspunktet for belastningstesten
ble stadig flyttet, men til datoer som ikke passet for ham. Normalt ville han ha deltace pa
en slik belastningstest. Som folge av Havariet, ble imidlertid ikke Hjelpemotoren ferdig
klasset for 25. februar 2021. Han ble engasjert av Kjoperen til 4 klasse bunnventilene, noe
som ble gjort i perioden fra 18. januar 2021 til og med 1. februar 2021. P4 spersmél om
hvordan en belastningstest normal gjennomferes, svarte han at Belastningstesten var
«normal», og han tilfeyde at han tidligere hadde deltatt i slike belastningstester med disse
erfarne personene hos Zenith Elektro. Han understreket videre at det er vanlig & forutsette
at temperatursensorer/alarmer virker nar slike tester gjennomferes. Pi spersmal om
hvordan man kan teste slike sensorer virker, svaret han at man tar ut hver enkelt
temperatursensor og eksponerer de for varme, eksempelvis gjennom 4 bruk en eggkoker, og
at dette er en jobb som tar et par timer. Under advokar Svinos krysseksaminasjon var det
blant annet spersmal om Natvik burde ha informert om hvordan slike belastningstester
skal utfores, jf. Natviks e-post av 12 desember 2021, for Belastningstesten ble gjennomfert,
hvorpé han svarte neppe. Han bekreftet at hovedklassing av Fartoyet knyttet til fornyelsen i
juli 2021, ble bestilt av Kjoperen.

Bjorn Monsen forklarte seg om ozon-anlegget. Under eksaminasjon fra advokat Aurdal om
hva han observerte ved befaring av fartgyets ozon-anlegg, svarte han at han egentlig dro til
Fartoyet for 4 starte opp ozon-anlegget, men han si etter fem minutter at anlegget var
kondemnerbart, og at det ikke s ut til 4 ha vert bruke pa mange ar. Til tross for at han/
Normex i sin tid hadde levert anlegg, var det knapt til 4 kjenne igjen. Det var masse
korrosjon og uoriginale deler. Det ville koste det samme & reparere som et nytt anlegg. Pa
spersmal om ozon-anlegget og RSW-anlegget kan anses som ett «integrert systemy, svarte
han at alle nye skip av denne typen har ozon-anlegg, og at ozon-anlegget alltid er tilsluttet
RSWe-anlegget: Ozon brukes etter lossing til & rense RSW-anlegget, og dette er i dag den
eneste praktiske rensemetoden for oppfyllelse av Mattilsynets krav til renhold. Han uttalte
at tilbudet fra 22. januar 2022 nd matte tillegges ca. NOK 100.000. Under advokat Svings
krysseksaminasjon ble han spurt om grunnlaget for uttalelsen om at ozon-anlegget hadde
vert oversvemt av sjgvann, og han svarte at dette bygget pa selvsyn og samtale med chief.
Han var ukjent med at det hadde vart en forsikringssak knyttet til de aktuelle delene av
Fartoyet/ozon-anlegget, men at et ozon-anlegg uansett ma brukes jevnlig for & fungere.

Ove Paulsen, som har omfattende erfaring som maskinist, forklarte seg om rapporten fra

Tveten Marin AS av 14. september 2021 («Rapporten»), og han redegjorde for hvordan

Rapporten ble til. Han avga forklaring via Teams med lyd og bilde. Tveten Marin AS ble
engasjert av Moretrygd for & analysere de tekniske sidene av Havariet, ikke for 4 ta stilling
til kontraktsmessige spersmal og forsikringsdekning. Han pekte forst pd et par mindre
«ungyaktigheter» i rapporten, men han understreket at disse ikke rokket ved konklusjonene,
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og det samme gjaldt de nye opplysningene om at pakningen i kassekjoleren trolig hadde
vert odelagt da Havariet skjedde.

Under advokat Aurdals eksaminasjon om skadedrsak, pekte Paulsen pa at arsaken til
Havariet var manglende kjoling. At temperaturalarmen og den automatiske nedstoppen
ikke virket, var derfor ikke den forsikringstekniske drsaken til Havariet. Det var pa det rene
at bade Selgeren, Kjoperen, Vegsund Slip AS, DNV og Zenith Elektro visste at det skulle
gjennomferes en belastningstest pi Hjelpemotoren. Selv om han virkelig hadde forsekt 4
bringe klarhet i hvem som bestilte Belastningstesten og hvem som bestemte hvordan den
skulle gjennomferes, forble dette uklart. Det «nzrmeste han kom» et svar pa dette var at
han i et mote med Zenith Elekero 10. februar 2021 fikk opplyst at Jim Rune Serey hadde
ringt Zenith Elektro kvelden for (kl. 20) Belastningstesten om at det skulle iverksettes
belastningstest. Dette kunne oppfattes som en ordre eller en bestilling. Han oppfattet det
som «dristig» 4 iverksette en s krevende belastningstest uten & ha med eier/selger, dvs. de
som kjenner motoren. Det mé ogsa has in mente at maten Belastningstesten ble
gjennomfort, nemlig med skipslast, md anses som mer ustabil enn ved bruk av elektroder i
kar. Denne forstaelsen ble i ettertid bekreftet MAN, hvis servicemann i belastningstesten
etter Havariet métte stanse den for 4 sikre tilforsel av mer kjolevann. Han hadde ikke noe
svar pd hvorfor verken den automatiske nedstoppen, som skal koble fra motorens
dieselpumpe ved 97 grader celsius (nert toppen, hvor motoren er varmest), eller alarmen,
slo inn. Dette var jo to separate enheter. P4 spersmal om EO-systemet hadde blitt testet for
Havariet, hadde han tatt bilder av displayet, og Selgerens maskinist hadde fortalt ham at
slike tester hadde blitt gjennomfert. Slik systemet er designet kan man imidlertid ikke se ut
fra testloggen om de loggferte testene faktisk har vert gjennomfort; systemet er
tillitsbasert. Pa spersmal om hvordan det kunne vere gjennomfort en slik test 6. desember
2020, da farteyet var i dokk, svarte han at det var underlig grunnet manglende
sjovannskjeling. Nar det gjaldt kassekjoleren, understreket han at disse normalt er
overdimensjonert for & kunne std i fem ar, dvs. virke tilfredsstillende ogsd nér de etter noen
ar er begrodd «som en gstersfarm». Nar det gjaldt manglende/odelagt midtpakning inne i
kassekjoleren mellom innlopet og utlgpet, reduserte nok dette virkningsgraden, men det

var neppe avgjorende. Nar et fartoy ligger ved kai under en belastningstest, blir det

begrenset med sjovannsirkulasjon rundt kassekjoleren, men det er vanskelig 4 si hva som
var viktigst av manglende midtpakning og begrenset sirkulasjon utenfor kjoleren. Han
hadde ingen klar formening om hvordan man skal forsté side 1 i Arbeidslisten (punkt 5)
om «Alarm Nedstopp HJM2», men pd spersmal antok han at dette punkeet trolig ma ha
vert foranlediget av at denne alarmen ikke hadde virket eller sd hadde det vert falske
alarmer «som og gikk utide». Slik han forstir «Nedstopp» trenger ikke dette & ha vert en
henvisning til den automatiske (temperaturstyrte) shut-down-funksjonen; det kan ha vart
en henvisning til den manuelle nedstoppen. Ifglge Paulsens notater hadde Risoy fortalt
ham at «sikkerhetsfunksjonene», herunder «ngdstopp» etc., skulle testes etter skifte av
DCU. Selgerens maskinist kunne ikke erindre hvordan EO-testene hadde blitt utfort.

Under advokat Svinos krysseksaminasjon fikk Paulsen spersmél om han hadde mye kontakt
med Seroy i forbindelse med utformingen av Rapporten. Dette ble besvart bekreftende
under henvisning til at Paulsen var engasjert av Soreys kaskoassurander. Pi spersmél om
hvorfor ikke Rapporten nevner at Sergy var til stede under Belastningstesten og det
pifelgende Havariet, svarte han at det var dpenbart. Og pa spersmél om hvorfor det ikke
stir i Rapporten at Sergy styrte pitchen, svarte han at hans fokus var pa det tekniske.
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Paulsen var enig i at Selgerens maskinist burde ha vert nevnt pd side 3 i Rapporten,
sammen med de andre, men han var tross alt nevnt pé siste side. Paulsen forklarte at
Tveten Marin AS lenge undersgkte Havariet basert pd en tese om at den automatiske
noedstoppen hadde en side til arbeidene knyttet til styreenheten (DCU), og dette var en
stund ogsd Zenith Elektros teori. Men det ble etter hvert fastslace ac den automatiske
nedstoppen og DCU var atskilte systemer, slik at dette ikke kunne forklare hvorfor den
automatiske ngdstoppen ikke hadde virket under Belastningstesten. P4 spersmal om
Zenith Elektro burde ha testet alarmfunksjonen pa Hjelpemotoren for Belastningstesten
ble iverksatt, svarte han bekreftende («helt klart»). Han var vel kjent med at det er analoge
temperaturmélere pa motorblokken, og ifslge Kjoperens maskinist (Pedersen) hadde de
vist 120 grader celsius etter Havariet. Han var tydelig pd at det burde ha vert en mann i
motorrommet under gjennomferingen av en s krevende belastningstest, og han tilfeyde at
dette mitte anses som «elementer rutine» under slike tester.

Erling Kloving forklarte under advokat Aurdals eksaminasjon hvordan Havariet ble héndtert
fra assuranderens side. Basert pa Rapporten fra Tveten Marin AS, konkluderte assurandgren
med at det var vanskelig & plassere ansvaret for Belastningstesten. Han kunne bekrefte at
Sereyfisk AS ogsa hadde tegnet tidstapsforsikring. Nar det gjaldt den tidligere forsikringssaken
knyttet til lekkasje i RSW-rom, forklarte han at det ble foretatt en fullverdig reparasjon, og at
de til sammen dekket 2.5 MNOK. Under advokat Svinos krysseksaminasjon uttalte han at
assuranderen ikke fikk bragt klarhet i hvem som var ansvarlig for selve Belastningstesten, og
at han visste at Jim Rune Seroy var om bord da den ble gjennomfort. P4 spersmal knyttet til
hvor mye av forsikringsoppgjoret knyttet til den tidligere lekkasjen som gjaldt utbedring av
ozon-anlegget, hadde han ikke noe klart svar.

Trond Roaldset forklarte seg pa telefon. Under advokat Aurdals eksaminasjon forklarte han at
han under den forste inspeksjonen av Fartoyet (i Tromse) paviste vedlikeholdsetterslep.
Den neste inspeksjonen skjedde i dokk primo desember 2020, og inspeksjonen av bunnen
dreide seg serlig om ventilene. Han var vel kjent med Arbeidslisten, men det var primert
chiefen som fulgte den opp. Nar det gjaldt elektriske arbeider pa Fartoyet, benyttet
Sereyfisk AS bare Nesset, mens Selgeren benyttet Zenith Elektro. Zenith Elektro ville bare
motta bestillinger fra Selgeren, og forutsetningen var at arbeidet skulle utfores pa vegne av
Selgeren. Nir det gjaldt kassekjolerne, ble det ikke gjort noe som helst innvendig for
Havariet. Status primo januar 2021 var at noen av arbeidene som skulle utfores i henhold
til Arbeidslisten og Addendum 3, var pabegynt og noen sluttfert. Grunnet pandemien var
imidlertid situasjonen uoversikdig og det var forsinkelser pa mange ting. Etter
Overtagelsesdagen var Selgerens maskinist sporadisk om bord pa Farteyet for & observere
og instruere. Scopingen av Hjelpemotoren, inkludert demontering og remontering, ble
utfert av Vegsund Slip AS, og han kunne ikke huske om Selgerens maskinist deltok i dette
arbeidet.

Grunnen til at Belastningstesten ikke ble gjennomfgrt som opprinnelig planlagt 20. januar
2021, da Selgerens maskinist var til stede, var at styringsenheten (DCU) som Zenith
Elektro arbeidet med, ikke var klar. Nér det gjaldt gjennomforingen av Belastningstesten,

diskuterte de (Soroyfisk AS) dette med Zenith Elektro, og de avtalte at Zenith Elektro
skulle administrere og «bestemme», mens «vi» skulle assistere. Assistansen gikk ut pa at

Zenith Elektro ga beskjed via VHF til Jim Rune Soroy pi broa om hvordan han skulle

styre pitchen pé thrusterne. Testen gikk ut pd en gradvis skning av belastningen i henhold
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til Zenith Elektros plan. Under Belastningstesten befant bide han og Kjeperens chief
(Pedersen) seg i tavlerommet, sammen med en tekniker fra Zenith Elektro, hvor de fulgte
med pé belastningen mélt i kw. Dette var den forste Belastningstesten Roaldset var til stede
pa. EO-systemet var ikke et tema for testen, men han/de trodde at det var i orden, basert pa
at chiefen (Pedersen) sjekket testloggen. I ettertid, dvs. etter Havariet, fant han ut at punke
5 pa side 1 i Arbeidslisten om «Nedstopp Alarmy, ikke hadde blitt fulgt opp. Nar det
gjaldt testene av EO-systemet som var loggfert av Selgerens maskinist, svarte han at den
digitale testloggen (som ikke er fremlagt som en del av voldgiftssaken) kunne tyde pd at det
hesten 2020 hadde blitt gjennomfort EO-tester pd hovedmotoren, men han kunne ikke se
at det var loggfort EO-tester pa Hjelpemotoren.

Under advokat Svinps krysseksaminasjon svarte Roaldset at den opprinnelige planen var at
Selgeren/Selgerens maskinist skulle delta i belastningstesten av Hjelpemotoren. Han kunne
ikke huske om planen var at ogsd DNV skulle delta. Han sa videre blant annet at det var
chief Pedersen som fulgte opp Fartoyet fra Selgerens side mens det befant seg hos Vegsund
Slip AS, og at Pedersen ikke lenger er ansatt i Soroyfisk AS.

Helge Risoy var til sjos og forklarte seg per mobil/satelittelefon. Under advokat Svinos
cksaminasjon forklarte han at han i en drrekke har vert maskinsjef om bord fiskebater, og
han har veart ansatt i Roaldsnes helt siden 1993. Hans fartstid om bord Fartgyet mens det
var i Selgerens eie, var noksd kort, dvs. fra november 2020 til 2/3 januar 2021. Nar det
gjaldt ozon-anlegget, var det aldri i bruk i hans tid om bord farteyet. Det var etter hans syn
ved levering nok ammoniakk til & bruke ozon-anlegget, men ikke nar man ogsé tok i bruk
RSW-kjolerne.

Nir det gjalde belastningstest pi Hjelpemotoren, kunne han fortelle at Roaldset stort sett
var om bord samtidig med ham. Men han kunne ikke huske at det hadde vart planlagt en
belastningstest 20. januar 2021. Nér det gjaldt loggfering av EO-tester, svarte han at han
nok hadde kvitterte det ut for tidlig, og bakgrunnen for dette var at han trodde at Zenith
Elektro akkurat hadde kjort en EO-test etter 4 ha skiftet et hovedkort. Han understreket at
man under slike belastningstester bor pase at motoren har normal arbeidstemperatur, og at
det ber vare en mann til stede i maskinrommet. Da han gikk pé land rundt 3. januar 2021
var ikke punkt 5 pa side 1 i Arbeidslisten, som var skrevet av ham, ordnet. Planen var &
teste dette — og kvittere ut nevnte punkt 5 — etter at hovedkortet var ordnet. Poenget var at
da han gikk pa land ventet de fortsatt pd 4 fi hovedkortet tilbake fra Tyskland, og han
kunne derfor ikke «kvittere ut» nevnte punkt 5 for han gikk pé land.

Under advokat Aurdals krysseksaminasjon forklarte Risoy at formélet med Arbeidslisten var
4 sorge for & fa ting i orden, og at han var «ansvarlig» for Arbeidslisten. Han kunne ikke
erindre hvor mange ganger han var om bord Farteyet i januar 2021, men pa sporsmal
knyttet til hva han hadde skrevet i maskindagboken (som ikke er fremlagt i voldgiftssaken),
svarte han at han 26. januar 2021 il stede under Vegsunds scoping av Hjelpemotoren,
men at han ikke deltok i jobben. EO-tester skulle gjennomferes etter at nytt kort/DCU var

pd plass. Nar det gjaldt belastningstest, deltok han i en diskusjon med Kjoperens

maskinister (Pedersen og Roaldset) om hvordan den skulle gjennomferes, og spersmalet
var om de skulle bruke last fra thrusterne eller kar. Han snakket ikke med Zenith Elektro
om Belastningstesten. Pa oppfolgingssporsmdl fra advokat Svino, svarte han blant annet at
arbeidene som er nevnt i maskindagboken 26. januar 2021, «blant annew gjaldt
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(52)

hovedmotoren. Han bekreftet at han pa dette tidspunktet formelt ikke lenger var chief pa
Fartoyet.

Helge Kirtelsen forklarte seg helt kort om kravet knyttet til «virksomhetsoverdragelse», men
dette kravet er frafalt.

3. Kjoperens krav knyttet til Addendum 3, Arbeidslisten etc.

3.1 Voldgiftsrettens alminnelige bemerkninger om tolking, «as is» etc.

(53)

En vesentlig del av Partenes uenighet i den foreliggende saken knytter seg til om Kjoperens
krav kan forankres i Kontrakten, herunder Addendum 3 og/eller Arbeidslisten.
Voldgiftsretten m3 ta stilling til dette basert pa tolking og utfylling av disse kontraktsdoku-
mentene. Det tradisjonelle utgangspunkeet ved tolking av kontrakter i norsk rett, er at hvis
det kan pavises at partene — da kontrakten ble inngatt — hadde en felles forstielse av det
aktuelle sporsmalet, skal denne felles forstdelsen legges til grunn. Dette gjelder selv om
denne felles forstdelsen ikke fremgar av kontrakten, og selv om denne felles forstdelsen er i
strid med det som felger av en objektiv tolking av kontrakten. I denne saken bygger
Partene pa en objektiv tolking av kontraktsdokumentene, herunder hva som er den
alminnelige forstdelsen av visse ord og uttrykk. Referansen for den «objektiver tolkingen er
hvordan en forstandig person ville ha forstatt kontrakten i den relevante konteksten. En
slik person vil ikke bare se hen til kontraktens ordlyd, men ogsé se kontrakten som en
helhet, typisk slik at en kontrakesbestemmelse kan matte forstas i lys av andre
kontraktsbestemmelser.

Den foreliggende Kontrakten er inngice mellom profesjonelle parter, og vi er da pa
kjerneomradet for en slik objektiv tolking, serlig nir det gjelder forstdelsen av Kontrakten
og Addendum 3. Disse to dokumentene ble formodentlig grundig gjennomgatt av begge
Parter for de ble underskrevet, slik at det er en sterk presumsjon for at Partene var enige
om det som folger av en objektiv tolkning. Dette mé vere utgangspunktet ogsa for
tolkingen av den handskrevne Arbeidslisten. Det er samtidig klart at Arbeidslisten er
temmelig stikkordspreget, og at den ikke fremstir like gjennomarbeidet som Kontrakten
og Addendum 3. Som folge av at Arbeidslisten er si vidt knapt og rundt formulert, gir den
mindre hindfast veiledning for Voldgiftsretten enn Addendum 3, noe som betyr at det er
noe storre rom for tolking og utfylling.

Kontrakten bygger, som nevnt, pa Saleform (1987), som lenge har hatt en «as is»-klausul i
punkt 11. Utgangspunktet er dermed at Kjgperen overtok Fartgyet i den tilstanden det var
ved «levering». Essensen i dette er at kjoperen aksepterer skipet «som det er», inkludert
skjulte mangler, forutsatt at selgeren ikke har holdt tilbake vesentlige opplysninger, jf.
Braekhus, Mangler ved solgt skib, 1967, punke III, for s vidt gjelder forloperne til
Saleform 1987. Voldgiftsretten gar ikke nermere inn pa om og i hvilken utstrekning punkt
11 kan og ber tolkes i trid med kjopsloven § 19, men utgangspunktet mé vere at i hvert
fall bestemmelsene i kjgpsloven § 19 (1) bokstav a og b kommer til anvendelse der partene
har avtalt norsk bakgrunnsrett. Addendum 3 og Arbeidslisten innebzrer uansett at
Selgeren — uavhengig av at Fartoyet ble solgt «as is» — pdtok seg & utbedre en rekke forhold
etter «leveringy.
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3.2 Selgerens innsigelser om at Kjoperen har reklamert for sent

3.2.1 Selgerens anforsler

(56)

Selgeren har siden e-posten av 24. januar 2022 prinsipalt avvist Kjoperens krav under
henvisning til at kravene forst ble fremsatt «... idet adv. Aurdal ... ved brev av 11. januar
2022 (+12 maneder etter overlevering) fremsetter disse pd tross av at kunnskap om
grunnlagene synes & ha vart kjent i lengre tid.» Selgeren synes her 4 forutsette at Kjoperens
brev av 4. februar 2021 ikke kunne anses som en fristavbrytende reklamasjon for sa vidt
gjaldt de fem forhold som der ble adressert. Poenget er, som anfort i tilsvaret, at det i
overskriften ble talt om «Orientering om mulige krav ...» knyttet til (1) Hjelpemotoren,
herunder (2) mulige fangsttap, (3) «Ozon renseanleggy, (4) «Fiskepumpe», (5)
Rentekompensasjon, og (6) «Hovedklasse juli 2021» (heretter omtalt som de «Forst Varslede
Kravene», for & bruke et neytralt uctrykk). Det ble under hovedforhandlingen klargjort fra
Selgerens side at anforselen forutsetter at Kjoperens plikt til 4 reklamere ogsd omfatter de
arbeidene som fremgar av Addendum 3 og Arbeidslisten.

Selgeren anfgrer videre at selv om brevet av 11. januar 2022 anses som en reklamasjon, kan
ikke Kjoperen lenger paberope seg reklamasjonen, fordi «denne ikke er fulgt opp aktivt
overfor selger innen rimelig tid», en anforsel som serlig bygger pa Rt-1992-166 (s. 171).
Selgeren har ogs4, serlig under henvisning til nevnte e-post av 24. januar 2022, anfert at
han aldri innlot seg pa realitetsdroftelser. Selgeren innlot seg heller ikke pé realitetsdroftelser i
de to mgtene som fant sted vinteren 2021 etter Kjoperens brev av 4. februar 2021.

Selgeren anforer videre at Kjoperen i brevet av 11. januar 2022, dvs. mer enn ett ar etter
Overtagelsesdagen, i tillegg fremsatte «nye krav» som ikke tidligere var dreftet med
Selgeren (heretter omtalt som det «Andre Kravsbrever). Disse kravene blir ogsa avvist under
henvisning til at det ble reklamert for sent i henhold til kravet om reklamasjon «innen
rimelig tid» i kjepsloven § 32 (1). Slik denne fristen er forstite blant annet i dom av Agder
lagmannsrett (LA-2021-45347), matte Kjoperen reklamere senest innen 2—3 méneder etter
Overtagelsesdagen.

Det anfores at Kjoperen allerede i februar 2021, og i hvert fall i lopet av 2021, hadde
«klarhet i alle forhold» om de kravene som inngikk i de Forst Varslede Kravene og det
Andre Kravsbrevet til henholdsvis & folge opp/fremsette disse kravene.

3.2.2 Kjoperens anforsler

(60)

(61)

Kjoperen bestrider at kravene er fremsatt for sent eller at de ikke tidsnok ble fulgt opp.

Nir det gjelder kravene som bygger pa Addendum 3, herunder Arbeidslisten, gjelder det
ikke noe krav om «reklamasjony, fordi disse kravene folger direkte av Addendum 3. Det

anfores videre at reklamasjonsfristen for arbeidene i Addendum 3 og Arbeidslisten, uansett

ikke startet 4 lope for Selgeren innkalte til «levering/sluttinspeksjon», og at det for dette
tidspunkeet ikke kunne foreligge «mangler» ved disse arbeidene i kjopslovens forstand.
Frem til dette tidspunktet «foregir en lopende prosess med oppfyllelse av kontrakten», dvs.
naturaloppfyllelse.
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Subsidizrt anferes det at Kjoperen reklamerte tidsnok, og at Kjeperen dessuten
gjennomgikk kravene med Selgeren og Selgerens representanter. Nir det gjelder det siste,
vises det til at Kjoperen reklamerte overfor Vegsund Slip AS og skipsmegleren. I tillegg ble
det avholdt to meter mellom Partene hvor Addendum 3 og Arbeidslisten ble gjennomgitt,
og det anferes at Partene i disse motene avtalte at Kjoperen skulle utforme en kravsliste, og
at Selgeren deretter skulle ta stilling til kravene. At Vegsund Slip AS forst fakturerte
Selgeren for disse arbeidene 19. november 2021, underbygger at det pagikk en prosess
mellom Partene om disse kravene.

3.2.3 Voldgiftsrettens vurdering av om Kjoperen mdtte reklamere for at ikke kravene som fremgir
av Addendum 3 eller Arbeidslisten, skulle gi tapt

(63)

Kontrakten oppstiller ikke egne reklamasjonsfrister. Dette kan skyldes at Saleform
inneholder mekanismer som tar sikte pa at kjoperen skal gjennomfere en noksa grundig
undersgkelse av skipet; bdde for kontrakten blir bindende og ved levering, jf. punktene 4
og 7. Nar dette kombineres med at skipet i utgangspunktet selges «as is» slik det var ved
inspeksjonen, jf. punkt 11, skal det en del til for at kjgperen skal kunne selgeren ansvarlig
for skjulte mangler; se mer generelt i punkt 3.1 ovenfor.

At Kontrakeen ikke oppstiller egne reklamasjonsfrister, kan imidlertid ikke forstas slik at
det ikke gjelder noen reklamasjonsfrist der kjoperen fremsetter kjopsrettslige «mangelskrav»
mot selgeren. Det klare utgangspunktet mé i slike tilfeller veere at Kontrakten utfylles med
kravet i kjopsloven § 32 (1) om at kjgperen mé gi selgeren melding om hva slags mangel
det gjelder innen «rimelig tid» etter at han oppdaget eller burde ha oppdaget den. De
sentrale forméalene med reklamasjon — 4 unngd at selgeren forledes til & tro at det ikke
kommer mangelskrav, og bevissikring — gjor seg gjeldende ogsi for den foreliggende
Kontrakten.

Bestemmelsen i kjopsloven § 32 (1) er imidlertid begrenset til «<mangler». Etter
Voldgiftsrettens syn er det klart at Kjoperen ikke trenger 4 «reklamere» for & beholde de
«krav» som folger av Addendum 3 og/eller Arbeidslisten. Partene ble for overtagelsen 14.
desember 2020 enige om at Selgeren skulle serge for  fa utfort og bekoste de aktuelle
arbeidene, og dette ble nedfelt i Addendum 3 og den Opprinnelige Arbeidslisten — som en
«integrert del» av Kontrakten. Disse arbeidene ble dermed en de/ av Selgerens kontrakts-
forpliktelser under Kontrakten og Addendum 3. Det er et sikkert utgangspunkt at en
kjoper ikke ma «reklamere» for & kunne fastholde selgerens oppfyllelsesplikt. De nevnte

formélene med reklamasjon er dessuten ivaretatt gjennom at arbeidene fremgar av
Addendum 3 og Arbeidslisten.

Konklusjonen blir at den ngytrale reklamasjonsfristen i kjopsloven § 32 (1) ikke kommer
til anvendelse pa arbeidene som er omfattet av Addendum 3 eller Arbeidslisten. I denne
saken betyr dette at Kjoperen eksempelvis ikke trengte 4 reklamere for 4 beholde kravet om
kompensasjon for «reparasjon av knekt aksel pd styrbord hovedvinsj», slik dette kravet er
beskrevet pa side 2 i Arbeidslisten.

Det er samtidig verdt & merke seg at kjopsloven § 32 (1) bare krever en sikalt noytral
reklamasjon. Dette betyr at kjgperen mé paberope seg at det foreligger en mangel og at
mangelen gir grunnlag for mangelskrav, jf. HR-2012-2024-A (avsnitt 65).* For at kjoperen
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skal kunne kreve erstatning basert pa en slik reklamasjon, er det ikke noe krav om
spesifisert reklamasjon. Reklamasjonen trenger derfor verken & si noe om at det kreves
erstatning eller hvilke tap som kreves dekket. Hvilke mangelsbefoyelser kjoperen vil bygge
pd mangelskravet, kan han komme tilbake til senere, bortsett fra der det gjelder krav om
spesifisert reklamasjon (noe som ikke er anfort i den foreliggende saken).

3.2.4 Voldgiftsrettens vurdering av om kravene i brevet av 4. februar 2021 var mangelskrav som

ble piberopt innen «rimelig tid» og tilstrekkelig fulgt opp

(68)

Voldgiftsretten legger, som nevnt, til grunn at reklamasjonsfristen i kjopsloven § 32 (1)
ikke kommer til anvendelse pd arbeidene som omfattes av Addendum 3 eller Arbeidslisten.
Dette reiser to spersmal. For det forste om manglene i brevet av 4. februar 2021 omfartes
av Addendum 3 eller Arbeidslisten. For det annet om manglene som ble paberopt i brevet
av 11. januar 2022 omfattes av Addendum 3, Arbeidslisten eller brevet av 4. februar 2021;
dette sporsmalet behandles nedenfor i punkt 3.2.5.

Nar det gjelder det forste sporsmalet, gjaldt de Forst Varslede Kravene, som fremgar av
Kjoperens brev av 4. februar 2021, felgende forhold: (1) Hjelpemotoren, herunder (2)
mulige fangsttap, (3) «Ozon renseanleggy, (4) «Fiskepumpe», (5) Rentekompensasjon, og
(6) «Hovedklasse juli 2021». I det folgende behandles disse forholdene hver for seg.

Det forste (1) knytter seg til Havariet. Det er pd det rene at Havariet inntraff etter at
Addendum 3 ble inngitt, og at Addendum 3 derfor ikke uctrykkelig regulerer Havariet.
Som anfert av Kjeperen, fulgte det imidlertid av Addendum 3 at Selgeren skulle besorge
og bekoste klassing av Hjelpemotoren, og det var i denne forbindelse Havariet oppsto. I
den grad Havariet anses som en mangel, kan det uansett ikke vare tvil om at Kjeperen
fremsatte dette mangelskravet innen «rimelig tid» etter Havariet. Kjoperens brev av 4.
februar 2021 ble sendt til Selgeren per e-post allerede tre dager etter Havariet. Selv om
overskriften i brevet bare taler om «mulige krav», fremgar det klart nok av brevets punke 1
at Kjoperen forbeholdt seg 4 bli holdt skadeslgs, blant annet for egenandel og potensielle
fangsttap. Dette mé vere tilstrekkelig til & oppfylle kravet om en ngytral reklamasjon.

Kravet om ngytral reklamasjon krever, som nevnt, ikke at kjoperen angir hvilke
mangelsbefoyelser eller hvilke tap han krever erstattet som folge av mangelen. Kravet om & fa
dekket (2) mulige fangsttap som folge av Havariet, kan derfor ikke anses fremsatt for sent.

Det samme gjelder tilsynelatende kravet knyttet til «Hovedklasse juli 2021», som for si vidt
kan ses som en konsekvens av Havariet. Punkt 5 i brevet av 4. februar 2021 viser
imidlertid at dette kravet bygger pa en tolking av Addendum 3, og synspunktet henger

ngye sammen med nir Kjoperens anfersler om «partiell» overtagelse og de péstitte

forsinkelsene med 4 klargjore fartgyet i henhold til Addendum 3 og Arbeidslisten. Det er
uklart om dette skal forstds som et mangelskrav og/eller forsinkelseskrav, og det gjelder
som kjent ikke noe krav om reklamasjon pi forsinkelser, jf. HR-2020-2401-A (avsnitt 48).
Voldgiftsretten finner det uansett klart at dette kravet — dersom det anses som et
mangelskrav — ble fremsatt innen rimelig tid. Det er tlstrekkelig & peke pa at det gikk
relativt kort tid fra Overtagelsesdagen 14. desember 2020 og fram til brevet av 4. februar
2021.
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Kravet om oppjustert Rentekompensasjon (5) kan ikke anses som et mangelskrav som
omfattes av kjopsloven § 32 (1). Dette var i realiteten et krav om at punkt 10 i Addendum
3 skulle revideres som folge av Havariet. Ettersom Kjoperen ikke har fastholdt kravet om
oppjustert Rentekompensasjon fra 67% til 100%, gir ikke Voldgiftsretten nermere inn pd
dette kravet om kontrakesrevisjon.

Kravet knyttet til «ozon renseanlegg» synes & ga lenger enn arbeidet som er beskrevet pé side
3 i Arbeidslisten: «Ozon tank baug» (under overskriften «Pumperom baugy). Kjeperen
anforer i punkt 2 i brevet av 4. februar 2021 at arsaken til at dette kravet ikke ble fremsatt
tidligere, var at man var avhengig av et fungerende RSW-anlegg for a avdekke at
ozonanlegget ikke fungerte. Poenget er at ozon-anlegget brukes til & rense RSW-anlegget.
Nar man vet at det fremgar av punkt 5 i Addendum 3 at RSW-anlegget blant annet skulle
testkjores, og dette ikke var gjort den 4. februar 2021, mé dette etter Voldgiftsrettens syn
forstés slik at Kjoperen ikke med rimelighet kunne ha fremsatt dette kravet tidligere.

Etter dette blir konklusjonen at ingen av disse seks kravene i brevet av 4. februar 2021
— dersom de anses som mangelskrav — ble fremsatt for sent i henhold til kjopsloven § 32 (1).

Selgeren har subsidiert anfort at kravene i Kjoperens brev av 4. februar 2021 — hvis
reklamasjonene ble fremsatt tidsnok — uansett ikke kan péberopes fordi de «ikke er fulgt
opp aktivt overfor selger innen rimelig tid». Det er satlig vist til Re-1992-166 (s. 171)
«Sidetippdommen», hvor en reklamasjon etter «omstendighetene» ble ansett bortfalt etter
ett &r som folge av kjoperens passivitet. Saken gjaldt riktignok kjepsloven av 1907, men
det spiller mindre rolle nar det gjelder betydningen av kjoperens passivitet etter & ha
reklamert. Voldgiftsretten kan uansett ikke se at denne avgjorelsen, som — i likhet med de
fleste andre avgjorelser om passivitet — er noksa konkret begrunnet, har serlig
overforingsverdi til den foreliggende saken. Det grunnleggende poenget i dommen var at
kjoperen ikke foretok seg noe mer etter at selgeren avviste mangelskravet, til tross for at
han hadde bebudet rettslige skritt hvis hans krav ikke ble imgtekommet. Etter ett r med
taushet ga dette selgeren grunn til & tro at kjoperen hadde frafalt kravet. Det ble ogsa lagt

vekt pd at selgeren var en bank og at salget skjedde som en del av salget av en hel

maskinpark. Poenget synes 4 vare at kjoperen burde ha forstitt at det i en slik transaksjon
var av serlig betydning for selgeren & fa lagt salget bak seg, og at passiviteten skapte en
forventning om at kravet var frafalt.

Til sammenligning er det i den foreliggende saken pa det rene at det 4. februar 2021 gjensto
arbeid pé Fartoyet som Selgeren skulle utfere i henhold til Addendum 3 og Arbeidslisten.
Det ble dessuten gjennomfert to meter mellom Partene, og det er ingen holdepunketer for at
Kjoperen der signaliserte at kravene ville bli frafalt. Tvert om. Basert pa dette er det vanskelig
4 se at Selgeren hadde noen grunn til 4 tro at Kjeperen hadde frafalt noen av kravene da de
senere ble fastholdt gjennom Kjoperens brev av 11. januar 2022. Selgerens e-post av 24.
januar 2022 fra Kiceelsen til Aurdal gir ingen holdepunkter for at Selgeren pa dette
tidspunktet trodde eller pa annen mite la til grunn at Kjeperen hadde frafalt kravene. Det er
ogsa verdt 4 merke seg at flere av kravene i brevet av 4. februar 2021 sprang ut av Havariet,
og at den endelige Rapporten fra Tveten Marin AS om Havariet, forst foreld langt senere; 14.
september 2021. Kjoperen hadde dessuten allerede i brevet av 4. februar 2021 tilkjennegitt at
kravene knyttet til Havariet ville bero pé utfallet av en «forsikringssak», og nir det gjaldt
fangsttap, ville man forst fi det «fulle bildet» til hosten.
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(78)

Etter dette blir Voldgiftsrettens konklusjon at ingen av kravene i brevet av 4. februar 2021
kan anses bortfalt.

3.2.5 Voldgifisrettens vurdering av om det i brevet av 11. januar 2022 ble fremsatt helt eller delvis
nye krav, og om disse i si fall ble fremsatt for sent

(79)

Selgeren anforer videre at Kjoperen i det Andre Kravsbrevet, dvs. brevet av 11. januar
2022, mer enn ett dr etter Overtagelsesdagen, fremsatte «nye krav» som ikke tidligere var
droftet med Selgeren. Selgeren avviser ogsd disse kravene under henvisning til at de ikke
ble fremsatt «innen rimelig tid» i henhold til kjgpsloven § 32 (1). Slik denne reklamasjons-
fristen er forstatt blant annet i dom av Agder lagmannsrett (LA-2021-45347), mitte
Kjoperen reklamere senest innen 2—-3 maneder etter Overtagelsesdagen.

Voldgiftsretten ma dermed ta stilling til om det i det Andre Kravsbrevet av 11. januar 2022
ble fremsatt nye mangelskrav som ikke var omfattet av Addendum 3, Arbeidslisten eller de
noytrale reklamasjonene i brevet av 4. februar 2021. For analysens skyld kan det her vare
hensiktsmessig & skille mellom fire kategorier av mangler i det Andre Kravsbrevet: (1)
Mangler som helt dekkes av Addendum 3 eller Arbeidslisten, (2) mangler som delvis dekkes
av Addendum 3 eller Arbeidslisten, (3) mangler som helt dekkes av reklamasjonene i brevet
av 4. februar 2021, (4) mangler som delvis dekkes av reklamasjonene i brevet av 4. februar
2021, og (5) restkategorien; «helt nye» mangler som forste gang ble paberopt i brevet av
11. januar 2022.

Den andre og fjerde kategorien — som er mellomkategorier — setter fingeren pa at det etter
omstendighetene kan vare vanskelig 4 skille mellom tidligere piberopte mangler og «nye»
mangler. Dette reiser spersmél om hvordan man skal fastlegge rekkevidden av Addendum
3 og Arbeidslisten, noe som i utgangspunktet beror pi alminnelig avtaletolking.

Prinsippene for avtaletolking kan gi en viss veiledning nir man skal fastlegge rekkevidden
av en neytral reklamasjon, dvs. hvilke mangler som skal anses pdberopt gjennom
reklamasjonen. Det vil eksempelvis sta sentralt hva kjoperen har skrevet i reklamasjonen og
hvilke kunnskaper kjoperen hadde om mangelen eller manglene da reklamasjonen ble
fremsatt. Men en reklamasjon er et pibud og ingen avtale, og det er til dels andre hensyn
som gjor seg gjeldende. Ettersom reklamasjonen normalt er ensidig utformet av kjoperen,
kan det eksempelvis veere storre rom for den sakalte uklarhetsregelen. Et grunnleggende
formal med en neytral reklamasjon er at selgeren skal bli gjort kjent med a# kjoperen
paberoper en mangel og hvilke forhold som kjeperen piberoper som en mangel. Uten en
slik reklamasjon vil selgeren kunne forbli ukjent med at han er eksponert for et
mangelskrav, noe som har dpenbare betenkeligheter, serlig hvis det er tale om mangler som
innebarer en betydelig eksponering. I sa fall kan det vare nedvendig for selgeren & gjore
avsetninger, og det kan dessuten bli nedvendig for selgeren & melde krav til sine
underleveranderer eller under ansvarsforsikringer etc. Men selgerens behov for 4 bli
underrettet om mangelskrav, er ikke begrenset til mangelskrav som inneberer en betydelig

eksponering. Det som i seg selv er en beskjeden mangel paberopt av én kjoper, kan

cksempelvis vise seg & vare fra en seriefeil ved en rekke solgte produkeer. Selgerens rett til

avhjelp etter kjopsloven § 36 forutsetter dessuten at kjoperen paberoper en mangel overfor
selgeren. Kjopslovens system viser imidlertid at hensynet til forutsigbarhet for selgeren ikke
er strukket lenger enn til at det for en neytral reklamasjon er tilstrekkelig az kjoperen innen
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«rimelig tid» pdberoper et mangelskrav, noe som betyr at kjoperen kan vente med & angi
om han vil kreve prisavslag eller erstatning.

Hyvis konklusjonen er at en eller flere mangler bare delvis dekkes av en tidligere
reklamasjon, jf. den fjerde kategorien ovenfor, ma kjoperen melde de nye manglene
gjennom en ny reklamasjon eller en «supplerings-reklamasjon». 1 vurderingen av om hvilke
mangler som omfattes av (den opprinnelige) reklamasjonen, kan imidlertid gode grunner
tale for en noe romslig forstdelse. I teknisk kompliserte saker kan det eksempelvis vere
vanskelig 4 fastsld om en mangel er rotarsak eller bare et symptom pa andre og (forelopig)
skjulte mangler; se Terum, Angivelse av mangelen som vilkér for fristavbrudd ved
reklamasjon og foreldelse, Tidsskrift for Forretningsjuss, 2007 s. 99—107. Etter at kjoperen
har reklamert overfor selgeren pa en mangel, bor man derfor vere forsiktig med & palegge
kjoperen 4 «reklamere pa nytt» nar det etter hvert avdekkes at den piberopte mangelen
bare var et symptom pé underliggende og (tidligere) skjulte mangler. Dette gjelder ikke
minst der selgeren star for feilsokingen og utbedringen. I slike tilfeller vil et krav om
«supplerings-reklamasjon» gjore reklamasjonsreglene tungrodde, det vil kunne virke som
en felle for kjoperen, og det vil kunne gi selgeren en ugrunnet fordel. Synspunktet kan ogsa
ha gode grunner for seg i mindre kompliserte forhold, jf. Rt-2006-1076 (avsnitt 63), hvor
kjoperens reklamasjon pa fuktskader i veggen ble tolket slik at den ogsa omfattet
fukeskader i selve grunnmursveggen. I utgangspunktet ber man imidlertid ikke tillate en
mer romslig forstéelse enn at selgeren — basert pa den opprinnelige reklamasjonen — med
rimelighet kunne forstd hvilke mangler som ble paberopt.

Spersmalet blir dermed om noen av kravene som ble fremsatt gjennom Kjgperens brev av 11.

januar 2021, skal anses som «nye» mangelskrav som ikke ble fremsatt innen «rimelig tid».

Grunnlaget for kravet knyttet til maskinistbesetning er ifolge brevets punke 4.7 at dette «...
var ngdvendig tilstedevarelse grunnet kontrakesbruddet / arbeid med selgers kontrakts-
opplyllelse». Nér det gjelder sparsmalet om dette kravet ble fremsatt innen rimelig tid, skal
ikke Voldgiftsretten ta stilling til kravets materielle berettigelse, men til om det skal anses
som et mangelskrav. Begrunnelsen for kravet er flertydig. Det er uklart om det med
«kontraktsbruddet» siktes til de pastatte forsinkelsene eller mangler. Det er imidlertid mest
natutlig & lese «kontrakesbruddet» som en henvisning til de utestdende arbeidene som
Selgeren skulle besorge og bekoste under Addendum 3 og Arbeidslisten, og disse arbeidene
kan ikke anses som mangelskrav; se punkt 3.2.3 ovenfor. Konklusjonen blir dermed at
dette kravet ikke omfattes av kravet om neytral reklamasjon. Kravets materielle berettigelse

behandles nedenfor i punkt 3.3.7.

Kravet i brevets punkt 4.3 om kompensasjon for strom knyteet il klassing av motorene,
inngikk ikke i brevet av 4. februar 2021. I den grad Havariet skyldtes en mangel, kan det,
som nevnt, ikke vare tvil om at Kjgperen fremsatte mangelskravet innen «rimelig tid» etter
Havariet. Brevet av 4. februar 2021 ble sendt til Selgeren per e-post allerede tre dager etter
Havariet. En slik ngytral reklamasjon var dessuten tilstrekkelig til at Kjoperen senere kunne
kreve erstattet stromkostnader knyttet til reparasjonene og testingen av Hjelpemotoren etter
Havariet (stadig forutsatt at Havariet anses som en mangel). Man 4an dessuten se det slik
at ndr Selgeren i Addendum 3 patok seg & klasse motorene, folger Selgerens ansvar for &
dekke den nedvendige stremmen allerede av Addendum 3. Konklusjonen blir uansett at
dette kravet ikke kan anses bortfalt.
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Det samme gjelder kravet i brevets punkt 4.5 om kompensasjon for nyzt back-up batteri til
Hjelpemotoren, som ble skiftet ut etter dialog med DNV som ledd i klassingen av
Hjelpemotoren etter Havariet. Hvis DNV fant utskiftning nedvendig, noe som ikke synes
4 vaere bestridt, md dette etter Voldgiftsrettens syn anses som en del av Selgerens plike etter
Addendum 3 til 4 besorge og bekoste klassing av motorene. Kravet kan derfor ikke anses
bortfalt som felge av manglende eller forsinket reklamasjon.

Det samme kan sies om kravet i brevets punke 4.6 om kompensasjon _for bunkers knyteet til
klassing av motorene. Selgerens plike til & besgrge og bekoste klassing av motorene folger
av Addendum 3. Klassing av motorer krever normalt testing, som igjen krever kjoring av
motorene, som igjen krever bunkers. Dette kan ikke ha vert overraskende for Selgeren,
som er vel kjent med hvordan klassing av motorer foregar.

Nir det gjelder kravet i brevets punkt 4.3 om kompensasjon for rengjoring av kjolen, ma
dette anses som en direkte konsekvens av Havariet. Nér det er pa det rene at Kjoperen
reklamerte tidsnok pa Havariet (forutsatt at havariet utgjorde en mangel), ma det vare
klart at denne ngytrale reklamasjonen ogsd omfatter dette kravet.

Kravet i brevets punkt 4.2.2.1 om hdndtering av diverse soppel, synes dels a knyttes seg til
Selgerens oppfyllelse av punke 2 i Addendum 3, herunder Arbeidslisten, dels arbeid som
Kjoperen fikk utfert mens skipet 14 i dokk. Selv om det ikke er uttrykkelig sagt i
Addendum 3, er det naturlig & tolke Addendum 3 slik at Selgeren skal dekke en
forholdsmessig andel av disse kostnadene. Arbeidene som Selgeren skulle besorge og
bekoste i henhold til Addendum 3 og Arbeidslisten, métte nedvendigyvis fore til at man
mitte hdndtere noe soppel og avfall. Dette inneberer at kravet om ngytral reklamasjon
ikke kommer til anvendelse pd dette kravet.

Nar det gjelder kravet i brevets punke 4.2 knyttet til rengjoring av kassekjoler, bygger dette pa
side 1 i Arbeidslisten, hvor det under overskriften «Maskinrom» stir «Kontrollere/rengjore
Kassekjolere». Selgerens synspunkt synes 4 vere at dette mé forstis slik at Selgeren bare skulle
besorge og bekoste utvendig rengjoring av disse kassekjolerne, og at dette ma anses som den
alminnelige forstdelsen av «rengjoring av kassekjoler». Dersom Kjoperen mener at det er en
mangel at disse kassekjolerne ikke var rengjort innvendig, matte derfor Kjoperen fremsette
kravet gjennom en reklamasjon. Voldgiftsretten er enig med Selgeren i at «rengjore» kunne
forstés slik at det bare omfattet innvendig rengjoring, men kan likevel ikke se at dette ber
forstés slik at et krav om at Selgeren skulle besgrge og bekoste innvendig rengjering, matte
framsettes gjennom en egen reklamasjon. Det er vanskelig & se det er grunnlag for 4 fintolke
denne héndskrevne teksten i Arbeidslisten, og denne teksten ble dessuten fort i pennen av
Selgerens maskinist. Som papekt ovenfor, ville dessuten reklamasjonsreglene bli tungrodde
om kjoperen matte sende en «supplerings-reklamasjon» hver gang han er i randsonen for
avtalen eller (den opprinnelige) reklamasjonen. Konklusjonen blir at kravet knyttet til
innvendig rengjering av kassekjoler ikke matte framsettes gjennom en egen reklamasjon.
Kravets materielle berettigelse behandles nedenfor i punke 3.3.3.

Det samme gjelder kravet i brevets punkt 4.2.2 knyttet til «Kontrollere Propeller Hylse», som
det heter pé side 1 i Arbeidslisten. Etter Voldgiftsrettens kunne «kontrollere» forstas slik at

Selgeren ogsa skulle inspisere hylsen innvendig, og det var derfor ikke nedvendig at

Kjeperen fremsatte et slike krav gjennom en egen reklamasjon.
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Nar det gjelder kravet i brevets punkt 4.2.2 knyttet til «Gjenstiende arbeid ozonanlegg/
RSWh, er spersmalet om dette omfattes av det som stir i Arbeidslisten om at selgeren skal
besorge og bekoste utbedring av «Ozon tank baugy (side 3) og at «RSW skal virke v/
levering» (side 4). Uttrykket «ozonanlegg» gar lenger enn «ozon tank baugy; ozon-anlegget
er noe mer enn en tank. Samtidig er bruken av ozonanlegget nert knyttet til RSW, og nir
det star at RSW «skal virke», kunne dette forstas slik at RSW skal virke som et anlegg, og
uten et fungerende ozon-anlegg kan man neppe si at RSW virker som et «anleggy. Etter
dette er Voldgiftsretten under wil kommet il at dette kravet omfattes av Arbeidslisten —
nar disse to punktene leses i sammenheng. Kravet kan derfor neppe anses fremsatt for sent.

Et av kravene i brevets punkt 4.2.2 gjelder kompensasjon for ezterfylling av ammoniakk i
RSW-anlegget. 1 den utstrekning dette kravet er et mangelskrav, ma det anses omfattet av
side 4 i Arbeidslisten om at «RSW skal virke v/levering» og punket 5 i Addendum 3 om at
RSW-anlegget skal testes og repareres. For at man skulle fa bragt klarhet i at RSW-anlegget
«virket», matte det testes, noe som forutsatte en viss fyllingsgrad med ammoniakk. Det var
derfor ikke nedvendig for Kjoperen & framsette dette kravet gjennom en egen reklamasjon.
Kravet i brevets punkt 4.2.2 om kompensasjon for «fylling fryseridel» stir langt pa vei i
samme stilling (forutsatt at det var en mangel).

Nir det gjelder brevets punkt 2 om «Kontraktsbrudd ved forsinket levering», er det pa det
rene at det i norsk rett ikke gjelder noe krav om reklamasjon for misligholdskrav som
bygger pa forsinkelse, jf. HR-2020-2401-A (avsnitt 48).

3.2.6 Oppsummering og konklusjon

(96)

Etter dette blir konklusjonen at Selgerens innsigelser om at Kjoperens krav er bortfalt som
folge av manglende eller forsinket reklamasjon, eller manglende oppfelging av
reklamasjoner (passivitet), ikke har fort fram.

3.3 Voldgiftsrettens materielle vurdering av de enkelte kravene

3.3.1 Ozon-anlegget

97)

Kjoperen anferer at Selgeren var forpliktet til 4 levere Fartoyet med et fungerende

ozon-anlegg. Nir det gjelder behovet for & skifte ut ozon-anlegget, har det serlig blite vist
til at Normex A/S i januar 2021 konkluderte med at hele ozon/oksygen-anlegget var
«defekt», og at det mest hensiktsmessige derfor var 4 skifte det ut med et nytt anlegg (til
NOK 558.500, som nd ma tillegges en prisskning pA NOK 100.000, og i tillegg
tilkommer NOK 115.800 til Vegsund Slip AS for montering). I stevningens punkt 4.2.2
er kravet forankret i det som star pa side 4 i Arbeidslisten (punkt 6): «<RSW skal virke v/
leveringy. Kjoperen har ogsé vist til punke 5 i Addendum 3, som lyder slik: «<RSW anlegg.
Selger skal fylle opp anlegget med kjolemedium og RSW-anlegget skal testkjores,
eventuelle reparasjoner utbedres etter avtale med og for Selgers regning.» I prosedyren ble
det anfort at det var ngdvendig 4 fylle opp anlegget med kjolemedium (ammoniakk) for at
man skulle kunne bruke ozon-anlegget. I stevningen tales det om «Gjenstdende arbeid
ozon-anlegg/RSW», og et grunnleggende poeng i Kjoperens anforsel er at RSW-anlegget
og ozon-anlegget ma anses «ett integrert systemy; det ene anlegget forutsetter det andre
anlegget fungerer, og vice versa. Under prosedyren poengterte Kjoperen at nir det pa side 3




INNHOLD

NORDISKE DOMME

i Arbeidslisten (punkt 6) star at Selgeren skal besorge og bekoste utbedring av «ozon tank
baugy, er dette relatert til eller relevant for RSW-anlegget.

Selgeren anforer at Kjoperen tok levering av Fartoyet, herunder ozon-anlegget, slik det
fremsto. Anferselen bygger pa Kontraktens «as is»-klausul. Det ble ogsé anfert at Kjoperen
v/Jim Rune Sergy visste at Selgeren ikke hadde brukt ozon-anlegget i sin eiertid, noe som
ga Kjoperen en klar oppfordring til 4 teste/undersoke anlegget nermere for levering.
Selgeren bestred Monsens vitneforklaring om at anlegget fremstod som «kondemnabele i
form av korrosjon etc. Det ble ogsé poengtert at en rapport fra Tveten Marin AS datert 2.
januar 2020 knyttet til en «lekkasje til RSW rom», som ble innhentet av Selgerens
assurandor, ikke stotter at anlegget var kondemnabelk.

Voldgifisrettens syn:

Nir det gjelder hva Selgeren har patatt seg a besorge og bekoste, mé Voldgiftsretten ta
utgangspunkt i det som ble avtalt i Addendum 3 og Arbeidslisten. Addendum 3 nevner
ikke ozon-anlegget. Det som stir der gjelder ikke ozon-anlegget som sddan, mens det som
star tilfoyd i blatt pa side 3 i Arbeidslisten (punkt 6) gjelder «ozon tank baugy. Isolert sett
mé dette — basert pa en ordinar objektiv tolking — forstas slik at Selgeren skulle bekoste
reparasjon eller utskiftning av denne tanken.® Passusen gir ikke holdepunkter for at
Selgeren hadde forpliktet seg til & levere et velfungerende ozon-anlegg, og denne forstaelsen
styrkes av at man mer eller mindre samtidig synes 4 ha brukt en annen formulering om
RSW, som skulle «virke». At RSW skulle virke som et anlegg, bekreftes av punke 5 i
Addendum 3: «<RSW anlegg. Selger skal fylle opp anlegget med kjolemedium og
RSW-anlegger skal testkjores, eventuelle reparasjoner utbedres etter avtale med og for
Selgers regning» (Voldgiftsrettens kursiveringer). Kjoperens anforsel kan dermed ikke fore
fram basert pa en objektiv tolking av Arbeidslisten og Addendum 3.

Spersmalet blir da om det er grunnlag for 4 tolke Addendum 3 og Arbeidslisten slik at nar
Selgeren skulle levere et fungerende RSW-anlegg, mé dette forstés slik at Selgeren ogsd

— som en refleks av dette — mitte levere et fungerende ozon-anlegg, fordi disse to anleggene

sammen utgjor «ett integrert systemy; det ene anlegget forutsetter det andre anlegget
fungerer, og vice versa. Voldgiftsretten er enig med Kjoperen i at disse to anleggene rent
funksjonelt langt pa vei ma anses som «ett integrert system». Dette er strengt tatt ikke
omtvistet, jf. tilsvarets side 7, hvor det stir at ozon-anlegget brukes til & rengjore og
desinfisere RSW-anlegget gjennom & «flushe» ozon. Voldgiftsretten kan imidlertid ikke
finne holdepunkter for at Selgeren gjennom Addendum 3 eller Arbeidslisten patok seg &
levere et fungerende ozon-anlegg, og det er igjen tilstrekkelig 4 vise til at side 3 i
Arbeidslisten (punkt 6) bare taler om «ozon tnk baugy (voldgiftsrettens kursivering). Det
er ogsa verdt & merke seg at verken Addendum 3 eller Arbeidslisten gir holdepunkter for at
Partene oppfattet ozon-anlegget og RSW-anlegget som «ett integrert systemy. I sé fall
hadde trolig punke 5 i Addendum 3 ogsd nevnt ozon-anlegget, og punktene om ozon og
RSW hadde gjerne vert slitt sammen til ett punkt. Dersom Kjoperen mente at Selgeren
ogsa skulle levere et fungerende ozon-anlegg, hadde dessuten Kjoperen en oppfordring til &
klargjore dette i Arbeidslisten.
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(102) Basert pa dette blir Voldgiftsrettens konklusjon at Selgeren ikke forpliktet seg til 4 levere et
fungerende ozon-anlegg, slik at vi er tilbake til Kontraktens utgangspunke om «as is».

(103) Av de samme grunner kan ikke Kjoperen gis medhold i kravet om at Selgeren skal bekoste
oppfylling av ozon-anlegget med ammoniakk. Pa samme mate som Kjoperen overtok
ozon-anlegget «as is», er det ingen holdepunkter for at Selgeren patok seg 4 levere et
ozon-anlegg som var fylt med ammoniakk. At Selgeren ikke hadde brukt ozon-anlegget i
sin eiertid, noe som Voldgiftsretten legger til grunn var kjent for Kjeperen, ga ikke
Kjoperen grunn til 4 tro at fyllingsgraden var tilstrekkelig.

3.3.2 RSW-anlegget

(104) Kjoperens krav knyttet til <RSW-anlegget» har i stor grad knyttet seg til ozon-anlegget, og
den storste kravsposten gjelder nytt ozon-anlegg, jf. punkt 4.2.2 i brevet av 11. januar
2022, side 8 i stevningen, og s. 67 i disposisjonen for prosedyren. Kravet om nytt
ozon-anlegg kan imidlertid, som vist ovenfor, ikke fore fram. Kjoperens gjenstdende krav
gjelder for det forste etterfylling med ammoniakk, jf. faktura fra firmaet Industrikulde AS
datert 16. juli 2021 og palydende NOK 65.994, med beskrivelsen «Etterfylle ammoniakk
pa fryseri og rsw». For det andre gjelder det visse arbeider utfort av MMC First Process AS,
hvor Kjoperen krever at Selgeren dekker NOK 325.268, basert pa talloppstillingen pé side
9 i stevningen. Postene i denne talloppstillingen er hentet fra en faktura datert 18. juni
2021, og inkluderer blant annet NOK 68.598 for fylling av ammoniakk.

Nar det gjelder det forste kravet pilydende NOK 65.994, anforer Kjoperen at det pa
Overtagelsesdagen var for lav fyllingsgrad pd RSW-anlegget, og kravet bygges pd ordlyden i
punke 5 i Addendum 3: «RSW anlegg. Selger skal fylle opp anlegger med kjolemedium og
RSW-anlegget skal testkjores, eventuelle reparasjoner utbedres etter avtale med og for
Selgers regning» (Voldgiftsrettens kursivering). I prosedyren paberopte Kjoperen Risgys
forklaring som stotte for at det ikke var nok ammoniakk til & kjore RSW-anlegget. Det
andre kravet synes ogsd 4 bygge pa nevnte punkt 5, og synspunktet er at arbeidet og delene
som inngdr i de ulike kravspostene som samlet utgjor kravet paA NOK 325.268, var
nedvendig for & reparere RSW-anlegget.

Selgeren anforte i tilsvaret at «Eneste feil avdekket ved RSW-anlegget var behov for
pafylling av ammoniakk», noe som ble besgrget etter avsluttet dokking i januar 2021. Det
ble ogsé anfort at behovet for etterfylling skyldtes Kjoperens utstrakte bruk av

RSW-anlegget etter Overtagelsesdagen. Poenget synes & vare at fyllingsgraden var

akseptabel pa Overtagelsesdagen, og at Kjoperens etterfolgende forbruk er «selger
uvedkommende». Nir det gjelder det andre kravet, peker Selgeren pa at dette arbeidet ble
utfort hgsten 2021, og at det derfor ikke vedkommer Selgeren. Det anferes videre at i
hvert fall tre av postene i Kjoperens krav pA NOK 325.268, «gjelder til dels ogsa deler som
inngér i fryseriet og ikke RSW-anlegget, blant annet «Akslinger — Wolf» (NOK 4.683) og
«Bjelke gvre 4 x» (NOK 17.760).

Voldgifisrettens syn:

Nar det gjelder det forste kravet, er det vanskelig for Voldgiftsretten 4 ha noen formening
om fyllingsgraden pa Overleveringsdagen, ettersom det har veart lite bevisforsel om dette. I
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punkt 5 i Addendum 3 star det imidlertid at: <RSW anlegg. Selger skal fylle opp anlegget
med kjolemedium og RSW-anlegget skal testkjores, eventuelle reparasjoner utbedres etter
avtale med og for Selgers regningy. Nar Selgeren patok seg 4 fylle opp anlegget i en slik
grad at det skulle kunne testkjores, ma det vare opp til Selgeren 4 fore bevis for at dette ble
gjort. Voldgiftsretten kan ikke se at Selgeren har fort bevis for dette, og Kjoperens krav pa
NOK 65.994 tas derfor til folge.

Som bevis for at postene i det andre kravet gjaldt «<mangler fra tidligere eier», har Kjoperen
primert vist til en e-post fra MMC First Process AS v/Slotsvik til Jim Rune Seroy datert 1.
oktober 2021. Bakgrunnen for e-posten fremgar ikke, men den synes 4 ha vert
foranlediget av en foresporsel fra Jim Rune Serey om hvilke poster som gjaldt mangler ved
RSW-anlegget, som igjen mé ses pa bakgrunn av at fakturaen fra MMC First Process AS
datert 18. juni 2021, pilydende NOK 1.043.624, apenbart gjaldt langt mer enn som sa.

Punkt 5 i Addendum 3 er tydelig pa at eventuelle feil ved RSW-anlegget skal utbedres for
Selgers regning. Bortsett fra de tre nevnte postene, som utgjor en marginal del av kravet pa
NOK 325.268, har ikke Selgeren fort bevis for eller pa annen mate forsgkt & vise at disse
arbeidene og delene ikke knyttet seg til reparasjon av RSW-anlegget. Voldgiftsretten har
derfor ikke noe grunnlag for & betvile riktigheten av Slotsviks vurderinger i nevnte e-post,
bortsett fra pa to punkter. For det forste nir det gjelder de tre nevnte postene som er
bestridt av Selgeren. Kjoperen har nemlig ikke kommet med noe godt svar pa hvorfor disse
tre postene er tatt med, og da ma bevisbyrden hvile pa Kjoperen. Voldgiftsretten finner det
derfor ikke sannsynliggjort at disse tre postene gjaldt RSW-anlegget. For det andre posten
knyttet til ammoniakk (NOK 68.598). Slik Voldgiftsretten forstar Slotsviks e-post nar det
gjelder «etterfylling amminiakk (1000 kg)», var dette noe som var nedvendig for a «kjore
fryseanlegget», noe som sikkert var riktig. Kjoperen har imidlertid ikke fort bevis for
hvorfor det igjen var nedvendig 4 etterfylle ammoniakk, og hvordan dette forholder seg til
at Industrikulde AS hadde etterfylt ammoniakk. Uklarheten pa dette punktet mé g utover
Kjoperen, slik at Kjoperen ikke far dekket kravet knyttet til ammoniakk pa NOK 68.598.
Det knytter seg dessuten en viss usikkerhet til storrelsen pa Kjoperens post «Lekkasje pa
slanger/nipler», slik at det pa dette punktet mé gjores et skjennsmessig fradrag.

Basert pa denne gjennomgangen tilkjennes Kjoperen NOK 200.000 av kravet pA NOK
325.268. 1 tillegg tilkjennes Kjoperen det forste kravet pd ammoniakk (NOK 68.598). Til
sammen tilkjennes dermed Kjoperen NOK 268.598 av dette kravet.

3.3.3 Kassekjoler

(112) Kjoperen anforer at side 1 i Arbeidslisten (punkt 7), hvor det stir «Kontrollere/Rengjore
Kassekjolere», skal forstis slik at Selgeren ogsé skulle besorge og bekoste innvendig kontroll
og rengjering. Det anfores dessuten at nir nevnte punkt 7 ikke er plassert pa side 3 under
overskriften «Utvendig under skrogy, underbygger dette Kjoperens forstielse. Ettersom
Selgeren ikke sorget for innvendig rengjoring, mitte Kjoperen besorge og bekoste dette, og
Kjoperen krever at Selgeren dekker kostnaden for dette (som allerede er betalt av
Kjoperen): NOK 82.900, som inkluderer kostnadene med dokksetting.
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(113) Selgeren bestrider kravet og anferer at innvendig rengjering aldri var noe tema mellom
partene, og at dette uansett md anses som noe ekstraordinart: Det vanlige er 4 rengjore
«sjovannssiden», dvs. utvendig, noe som ble gjort.

I mangel av holdepunkter for at Partene hadde en felles forstielse av nevnte punke 7 som
avviker fra det som folger av en objektiv forstaelse, er Voldgiftsretten enig med Selgeren i at
punkt 7 ikke med rimelighet kan forstés slik at det omfatter innvendig rengjoring. Det er
alminnelig kjent at det kan vere en utfordring med groe og skjellvekst pa kasseskjolere, jf.
ogsa Paulsens forklaring, noe som kan redusere virkningsgraden. Av samme grunn legger
Voldgiftsretten til grunn at det er vanlig praksis 4 rengjore kassekjolere uzvendig for groe og
skjellvekst. Sagt med andre ord: Punkt 7 ma tolkes i trdid med den vanlige forstaelsen, og
den som hevder en annen forstdelse enn den vanlige — Kjoperen — mé sannsynliggjere at
Partene hadde en slik avvikende forstdelse pd avtaletidspunktet. Kravet tas derfor ikke til
folge.

3.3.4 Propell/hylse

(115) Kjoperen anforer at side 1 i Arbeidslisten (punkt 8), hvor det star «Kontrollere Propeller
Hylse», mé forstés slik at Selgeren skulle f& forholdet kontrollert av DNV, dvs. innsiden av
propeller-hylsen. Dette underbygges dels av at nevnte punke 8 stir under overskriften
«Maskinromy», som peker mot «innsiden» av hylsen, dels av at det ogsé pé side 3 i
Arbeidslisten, under overskriften «Utvendig under skrogy, i punkt 3 tales om «Hylse
Kontroll». Dette viser at bade innsiden og utsiden av propeller-hylsen skulle kontrolleres
for Selgerens regning. Nér Selgeren ikke sorget for dette, engasjerte Kjoperen Brunvoll til &
gjore dette, og kostnaden (NOK 15.779) kreves dekket av Selgeren.

Selgeren bestrider kravet og anferer at han bare skulle bekoste utvendig kontroll, noe som
ble gjort av DNV 14. desember 2020 — uten negative funn. Til tross for dette valgte
Kjeperen, til tross for DNVs kontroll, 4 ta oljeprover fra hylsen, og poenget synes a vere at
dette var ikke en del av avtalen mellom Partene. Selgeren peker dessuten pé at punke 6 i
Kontrakten er tydelig pé at Kjoperen kan kreve akseltrekk, men da for egen regning.

Voldgiftsretten er av den forstdelse at innvendig kontroll av en propeller-hylse i
utgangspunktet forutsetter at propellakselen trekkes ut av hylsen, slik at man far tilkomst.
Punkt 6 i Kontrakten viser tydelig at utgangspunktet er at dette er noe som en kjoper (eller
klasseselskapet) kan kreve kontrollert gjennom & beordre propellakselen trukket mens
fartoyet er i dokk, og utgangspunktet er dessuten at kjoperen skal bekoste dette (med

mindre klasseselskapet forlanger akselen trukket mens fartoyet er i dokk). Slik

Voldgiftsretten ser det, har det formodningen mot seg at Partenes mening med de
piberopte punktene i den hindskrevne Arbeidslisten, var 4 fravike denne velkjente og
forstandige reguleringen i Kontraktens punkt 6 om hvem som kan kreve propellakselen
trukket, og hvem som skal bekoste dette i de nevnte scenariene. Hvis Partenes mening
hadde vert 4 fravike punkt 6 i Kontrakten, ville Voldgiftsretten forvente at dette skjedde
enten i Kontraktens punkt 6 eller klart og tydelig i Arbeidslisten. Basert pa dette kan ikke
Kjoperen fi medhold i dette kravet.
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3.3.5 Knekt aksel pa styrbord hovedvinsj

(118) Kjoperen anforer at side 2 (punkt 1 under overskriften «Shelter Dekk») i Arbeidslisten, hvor
det stir «Rep SB HV-vinsj, knekt aksel», ma forstas slik at Selgeren skulle beserge og
bekoste utbedring. Nar Selgeren ikke sorget for dette, engasjerte Kjoperen Vegsund Slip AS
til & gjore dette, og kostnaden (NOK 12.550) kreves dekket av Selgeren.

Selgeren bestrider kravet og anferer at et reparasjonsbehov oppstitt mange méaneder etter
overtakelse av fartoyet, er Selgeren uvedkommende. Synspunktet er at Fartgyet ble solgt «as
is». Det anfores videre at de paberopte kostnadene ikke gjelder nevnte aksel.

Nar det fremgér klart av Arbeidslisten at denne akselen var knekt og at denne skulle
utbedres for Selgerens regning, mé Voldgiftsretten forstd dette slik at man er utenfor
omradet for «as is»-bestemmelsen i Kontraktens punke 11: Denne bestemmelsen tar
primert sikte pa feil og mangler som var ukjente for Partene pa avtaletidspunktet.
Spersmalet blir da alene om kravet er tilstrekkelig dokumentert fra Kjoperens side.
Kjeperen har fremlagt en omfactende fakeuraspesifikasjon fra Vegsund Slip AS, som
omfatter langt mer enn denne akslingen. Kjoperen kunne kanskje ha vert tydeligere pa
hvordan kravet utledes fra denne fakturaen, men samtidig har Selgerens innsigelser vert
lite spesifikke nir det gjelder hva som ikke er «dokumentert. Basert pd den klare ordlyden
(«knekt aksel») og belgpets begrensede storrelse, anses kravet tilstrekkelig dokumentert.

3.3.6 Soppel

(121) Kjoperen anforer at dette kravet kan bygges pa en utfylling av punkt 2 i Addendum 3, som
innebar at Selgeren skulle besorge og bekoste en rekke arbeider etter Overtagelsesdagen.
Synspunktet er at dette arbeidet mitte medfere noe soppel, og at kostnader knyttet til
hindtering av soppel ma anses som en del av Selgerens forpliktelser knyttet til
Arbeidslisten. Kjogperen er samtidig tydelig pa at noe av seppelet ikke stammet fra
Arbeidslisten, men fra Kjoperens egne arbeider etc., og Kjoperen krever derfor bare dekket
halvparten av disse kostnadene, dvs. NOK 14.021.

Selgeren anforer at kravet er uten grunnlag i «kontrake eller avtale», og peker dessuten pa at
maskinbesetningen fikk gratis kost og losji under verkstedoppholdet hos Vegsund Slip AS.

Selv om det ikke er uttrykkelig sagt i Addendum 3, er det naturlig 4 tolke punkt 2 slik at
Selgeren skal dekke en forholdsmessig andel av disse kostnadene. Arbeidene som Selgeren
skulle besarge og bekoste i henhold til Addendum 3 og Arbeidslisten, matte ngdvendigvis
fore til at man mitte hindtere noe soppel og avfall. Kravet pi NOK 14.021 tilkjennes
derfor Kjoperen.

3.3.7 Maskinbesetning

(124) Kjoperen anforer at dette kravet kan utledes av Kontrakten, Leveringsprotokollen og
Addendum 3, serlig punktene 2, 7, 8 og 9 i Addendum 3. Punktene 2, 7, 8 og 9 gjelder

henholdsvis Arbeidslisten, motorblokk hovedmaskin, scoping av Hjelpemotoren, og

Arbeidsrapporter. Synspunkeet er at det var behov for maskinbesetning ombord Farteyet
for sa vidt gjaldt hovedmotoren og HM]J2: «Dette var nedvendig tilstedeverelse grunnet
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kontrakesbruddet / arbeid med selgers kontrakesoppfyllelse». Basert pa dette kreves NOK
220.000, som er beregnet basert pa en dagrate pi NOK 2.000 per mann i 55 dager.

Selgeren bestrider kravet og anforer at Kjoperen overtok Fartgyet 14. desember 2020, noe
som ma forstés slik at Kjoperen ogsa overtok ansvaret for 4 bemanne Fartoyet.
Maskinbesetning inngar i nedvendig bemanning, ogsi etter krav fra sjofartsmyndighetene
og kaskoassurander.

Voldgifisretten ma ta utgangspunktet i det som er et sikkert utgangspunke ved salg av skip,
nemlig at det etter overtagelse er kjoperen som skal bemanne skipet for egen regning.
Spersmalet er om Partene har avtalt noe annet. Voldgiftsretten har ikke funnet
holdepunkter for dette i kontraktsdokumentene som Kjoperen har paberopt. De punktene
som Kjgperen har paberopt i Addendum 3, sier ikke at Kjoperen skulle ha noen rolle i
disse arbeidene eller fa betalt for maskinbesetningen mens disse arbeidene foregikk. Kravet

kan derfor ikke fore fram.
3.3.8 Strom

(127) Kjoperen anferer at Selgeren er forpliktet til & betale stromkostnader knyttet til Fartoyets
opphold hos Vegsund Slip AS. Kravet lyder pa totalt NOK 105.672 og utledes av Kontrak-
ten, Leveringsprotokollen og Addendum 3. Synspunktet er at disse stremkostnadene var
nedvendige for gjennomferingen av Selgerens forpliktelser etter Addendum 3 og
Arbeidslisten. Denne stremkostnaden ble fakcurert av Vegsund Slip AS til Kjoperen, som
er betalt av Kjoperen. I prosedyren erkjente Kjoperen at deler av denne stromkostnaden
ogsa kan ha kommet Kjoperens arbeider pa fartoyet til gode, og at stremkostnaden som
skal dekkes av Selgeren, derfor ber fastsettes gjennom rettens skjonn.

Selgeren bestrider kravet og anfgrer at det er uhjemlet; at kravet ikke kan forankres i
Kontrakten, Leveringsprotokollen, Addendum 3 eller Arbeidslisten. Det anfores videre at i
den relevante perioden utforte kjoper en god del eget arbeid pa Fartoyet, og at kravet
derfor er urimelig.

S& vidt Voldgiftsretten kan se, sier verken Kontrakten, Leveringsprotokollen, Addendum 3
eller Arbeidslisten noe om hvem som skal dekke slike stromkostnader. Det hadde ikke veert
unaturlig 4 si noe uttrykkelig om dette i Addendum 3, men forklaringen pé at dette ikke er
regulert, er vel gjerne at det ikke er vanlig 4 si s& mye om slike «overhead»-kostnader i
kontrakter. Da Selgeren gjennom Addendum 3 pétok seg a besorge og bekoste arbeidene
som fremgar av Addendum 3 og Arbeidslisten, mé det imidlertid ha fremstdtt som
temmelig klart at disse arbeidene ville kreve strom. Nar disse forarbeidene forutsatte bruk
av strom, m3 stremkostnaden anses som en de/ av kostnaden med 4 f3 utfort disse
arbeidene. Det kan derfor ikke vare tvilsomt at Addendum 3 ma tolkes slik at Selgeren
ogsa skal dekke strem som var nedvendig for 4 fa utfert disse arbeidene. I dette ligger det
samtidig at Selgeren ikke skal betale for strom som ikke knytter seg til arbeidene i

Addendum 3 og Arbeidslisten. Partene har i liten grad belyst etter hvilke linjer

Voldgiftsretten skal fordele den omtvistede stromkostnaden. I mangel av holdepunkter for
at det er riktig med en annen fordeling, tilkjennes Kjoperen halvparten av kravet.
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3.3.9 Bunkers

(130) Kjoperen anforer at Selgeren skal dekke bunkers som medgikk til klassing av hovedmotor,
til sammen NOK 28.633. Kravet utledes av Kontrakten, Leveringsprotokollen og
Addendum 3. Synspunktet er at dette bunkersforbruket var nedvendig for 4 fa
gjennomfort klassing av motoren. I prosedyren ble det presisert at kravet utledes av
Addendum 3. Selgeren bestrider kravet og anforer at det mangler forankring i de nevnte
kontraktsdokumentene.

Det er riktig at Addendum 3 ikke sier noe om at Selgeren skal dekke bunkerskostnader
forbundet med klassing av hovedmotoren. Selgeren bestrider imidlertid ikke at han skulle
bekoste klassing av hovedmotoren og Hjelpemotoren. Punktene 7 og 10 er dessuten
tydelige pé at Selgeren skulle bekoste klassing og testing av motorene. Dette ma etter
Voldgiftsrettens syn forstas slik at Selgeren ogsd skulle dekke bunkers som var ngdvendig
for & fi gjennomfort klassing av motoren. Testing innebearer selvsagt bunkersforbruk.
Kravet tilkjennes derfor Kjoperen.

3.3.10 Batteri

(132) Kjoperen anforer at Selgeren skal dekke kostnadene med & skifte backup-batteri knyttet til
klassing av Hjelpemotoren. Kravet er pa NOK 38.501, jf. faktura fra Vegsund Slip AS/
Zenith Elektro, som er betalt av Kjoperen.

(133) Voldgiftsretten er av den forstielse at dette batteriet ble skiftet ut etter dialog med DNV
som ledd i klassingen av Hjelpemotoren etter Havariet. Voldgiftsretten kan ikke se at
Selgeren har bestridt at det var nedvendig 4 skifte ut dette batteriet som en del av
klassingen av Hjelpemotoren. Hvis DNV ansa dette nodvendig, méd dette anses som en de/

av Selgerens plikt etter Addendum 3 til & besorge og bekoste klassing av motorene. Kravet

tilkjennes derfor Kjoperen.

3.3.11 Oppsummering av de tilkjente belopene

(134) Basert pa punktene 3.4.1 — 3.4.10 ovenfor, tilkjennes Kjoperen:
RWS-anlegget: NOK 268.598
Knekt aksel: NOK 12.550
Seppel: NOK 14.021
Strom: NOK 52.836 (halvparten av NOK 105.672)
Batteri: NOK 38.501
Bunkers: NOK 28.633

Til sammen: NOK 415.139
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4. Kjoperens erstatningskrav

4.1. Erstatning for fangsttap knyttet til pastatte forsinkelser fram til Havariet

(135) Istevningen krevde Kjoperen erstattet fangsttap i desember 2020 basert pa Selgerens
pastatte forsinkede levering, som har blitt anfert & vere «forsettlig i den forstand at
Selgeren ikke avsluttet fisket innen 1. desember 2020. Det har senere blitt klart at
Kjoperen ikke hadde til hensikt 4 fiske i desember 2020. Kravet om erstatning av fangsttap
er derfor na todelt. Det er for det forste knyttet til at Fartoyet, som folge av nevnte
forsinkelser, ikke kunne brukes til fiske fra nyttar 2021 og fram til Hjelpemotoren skulle
ha vert ferdig testet og klasset, dvs. 2. februar 2021, jf. Kjoperens disposisjon for
prosedyren (punkt 10). Det er for det andre knyttet til at Fartoyet — som folge av Havariet
— ikke kunne brukes til fiske fra 2. februar 2021 og fram til Hjelpemotoren var reparert og
klasset den 25. februar 2021. Den forste delen av kravet om erstatning av fangsttap
behandles her i punkt 4.1, mens den andre delen behandles nedenfor i punkt 4.2.

Nir det gjelder de pastitte forsinkelsene fra 1. januar 2021 og fram til Havariet, synes
Kjoperen 4 anfore at disse dels stammet fra den forsinkede leveringen fra 1. til 14. desember
2020, dels skyldtes at Selgeren ikke raskt nok sgrget for & gi Vegsund Slip AS et fullverdig
scope knyttet til Addendum 3 og Arbeidslisten.

Kravet bestrides av Selgeren, som anforer at leveringen 14. desember 2020 skjedde etter
avtale mellom Partene, nermere bestemt gjennom Leveringsprotokollen og Addendum 3. I
den grad Fartgyet kunne anses forsinket den 14. desember 2020, mé uansett Leverings-
protokollen og Addendum 3 forstas slik at Partene ble enige om at Selgeren ikke skulle
kunne paberope seg forsinkelsen fra 1. ¢l 14. desember 2020 som et kontrakesbrudd.
Punkt 10 i Addendum 3 skulle nettopp kompensere for at arbeidene som fremgikk av
Addendum 3 og Arbeidslisten, ikke var sluttfort 14. desember 2020. Det ma derfor ses
bort i fra den pastitte forsinkelsen i disse 14 dagene. Selgeren kan heller ikke anses
forsinket etter 14. desember, fordi Addendum 3 er tydelig pa at det gjensto arbeid, og det
ikke ble avtalt noen dato for nir arbeidene skulle vere sluttfort. Grunnen til at det ikke ble
avtalt noen sluttdato, var nettopp at det var vanskelig & ha en sikker oppfatning av hvor
lang tid arbeidene ville ta. Punkt 10 i Addendum 3 sikret dessuten Kjoperen Rentekom-
pensasjon helt frem til arbeidene med hovedmotoren og Hjelpemotoren faktisk var
sluttfort. At partene trodde at arbeidene ville vere ferdige rundt nyttar, betyr uansett ikke
at Selgeren kan anses forsinket nar arbeidene ikke ble ferdige til nyttar. Det er dessuten
Selgerens oppfatning at forsinket oppstart av fiske for Kjoperens vedkommende i det alt
vesentlige skyldtes problemer relatert til ombyggingsarbeidene som Kjoperen, kort tid etter
overtagelsen av Fartayet, iverksatte knyttet til fryseri, fabrikk og lasterom. Under
bevisforselen har det ogsa blitt pekt pé at arbeidet med 4 klasse hovedmotoren ble forsinket
av uventet tering, og at arbeidet med 4 utbedre teringen igjen ble forsinket av pandemien;
vanskeligheter med 4 skaffe innreisetillatelse for teknikere fra MAN etc. Selgeren har ogsa
anfort at det ikke er arsakssammenheng mellom de pastitte forsinkelsene i desember 2020
og januar 2021, fordi Kjeperen uansett hadde planlagt et verkstedopphold knyttet til hans
egne ombyggingsarbeider. Selgeren har dessuten pekt pa at Seray er en dyktig fisker, og at
han derfor, i henhold til tapsbegrensningsplikten, kunne og burde ha klart 4 ta igjen
eventuelt «tapt» fiske senere i 2021.
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(138) Voldgifisrettens syn:

(139) Nar det gjelder den pastitte forsinkelsen fra 1. til 14. desember 2020, md etter
Voldgiftsrettens syn Addendum 3 forstés slik at Partene ble enige om vilkdrene for en slik
utsatt overtagelse, herunder bestemmelsen i punkt 10 om Rentekompensasjon. Dette ma
helst forstés slik at Kjoperen aksepterte disse vilkirene som en «fair deal». I mangel av
holdepunkter i Addendum 3 eller Leveringsprotokollen for at Kjeperen forbeholdt seg
retten til & kreve erstattet fangstrap i denne perioden, er det derfor vanskelig & forene et
slikt erstatningskrav med Addendum 3. Denne forstaelsen stemmer ogsd godt med
bevisforselen, hvor det har fremkommet at Kjoperen ikke hadde til hensikt 4 fiske i
desember 2020.

(140) At det den 14. desember 2020 verken i Leveringsprotokollen eller Addendum 3 ble avtalt
en sluttdato for nir arbeidene i henhold til Arbeidslisten og Addendum 3 skulle veere
sluttfort, legger etter Voldgiftsrettens syn sterke foringer pa vurderingen av fra nar Selgeren
eventuelt kunne anses forsinket. At Partene den 14. desember ble enige om hvilke arbeider
som skulle utferes i henhold til Addendum 3 og Arbeidslisten, viser tydelig at Partene pa
dette tidspunktet var innforstitt med at det gjensto en del arbeid, og dette er ogsa bekreftet
gjennom vitneforklaringene. At Kjoperen eller Partene trodde at arbeidene ville bli ferdige
rundt nytear 2021, kan uansett ikke forstas slik at Partene hadde avtalt at arbeidene skulle
vere ferdigstile ved nytear. Re-2011-670 «Nye Major» viser tydelig at det ikke en gang i
forbrukerforhold kan settes likhetstegn mellom at man «tar sikte péa» ferdigstillelse innen et
visst tidspunkt og en avtalt sluttdato, noe som desto mer mé gjelde i den foreliggende
saken. Kjoperen kan derfor ikke hores med at de pastatte forsinkelsene etter 1. januar 2021
md anses som et kontrakesbrudd.

Dette betyr selvsagt ikke at det er noe i veien for at det kan foreligge et kontraktsbrudd
knyttet til en forsinkelse der partene ikke har avtalt en sluttdato. Kjepsloven § 9 (1) om
levering innen «rimelig tid» gir lite veiledning om nér en selger skal sluttfore arbeider etter
levering, og det er mer naturlig 4 se hen til leveranderens plike til 4 sikre framdrift ved
tilvirkning og entreprise. Dersom det ikke er avtalt en leveringsdato for slike arbeider, skal
de snarest iverksettes og utfores med rimelig framdrift og uten ungdvendige avbrudd, jf.
det alminnelige utgangpunktet som har kommert il uterykk i NS 8405 pke. 34 forste ledd
og bustadoppferingsloven § 10 tredje ledd (se ogsd Hagstrem/Bruserud, Entrepriserett,
2014, s. 340-343 og Sandvik, Entreprenerrisikoen, 1966, s. 440-443). Vurderingen av
hva som skal anses som «rimelig framdrift og uten unedvendige avbrudd», legger opp til en

bred vurdering av om entreprengren eller leveranderen har planlagt, organisert og

gjennomfort arbeidet pa en profesjonell og rasjonell mate. Typiske eksempler pd at
vedkommende ikke har sikret «rimelig framdrift», har man der det ikke er satt pd
tilstrekkelig med ressurser i form av den nedvendige bemanning og adekvat utstyr.
«Ungdige avbrudd» vil typisk vere at oppdraget har blitt avbrutt for 4 prioritere andre
oppdrag, jf. Re-2011-670 (avsnitt 57). Normen bygger altsd pé et skyldkrav, ikke et
kontrollansvar, jf. Rt-2011-670 «Nye Major» (avsnittene 55-57) og Rt-2011-679
«Krusesgate» (avsnitt 44).

Nar det gjelder den foreliggende saken, forklarte Dronnen at Selgeren tidlig plasserte et

omfattende scope hos Vegsund Slip AS, noe som underbygges av at Fartoyet ble dokket hos
Vegsund Slip AS allerede 3. desember 2020. Han forklarte dessuten at arbeidene serlig ble
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forsinket som folge av den uventede teringen som ble oppdaget pd hovedmotoren, og at
arbeidet med 4 utbedre denne teringen igjen ble forsinket av pandemien. Kjoperen har
derimot vert lite spesifikk pa hva Selgeren (og Vegsund Slip AS) kunne og burde ha gjort
annerledes for 4 sikre bedre framdrift i arbeidene fra 14. desember 2020 og fram til
Havariet. Det er Kjoperen som har bevisbyrden for at det ikke var «rimelig framdrift og
uten ungdvendige avbruddy, jf. Rt-2011-670 «Nye major» (avsnitt 58). I mangel av
konkrete holdepunkter for at Selgeren ikke sorget for rimelig framdrift etc. fram til
Havariet, kan ikke Voldgiftsretten se at det er grunnlag for & konkludere med at Selgeren
var forsinket i denne perioden.

Det er uansett ikke holdepunkter for at Selgeren kan bebreides for de pastatte forsinkelsene
etter 14. desember 2020, slik at det ikke er grunnlag for erstatning basert pa skyldkravet i
Kontraktens punkt 14.

Etter dette blir konklusjonen at Kjoperen ikke kan kreve erstattet fangsttap som felge av at
fartoyet ikke var tilgjengelig for fiske fra 1. desember 2020 og fram til Havariet 1. februar
2021. Dette bringer Voldgiftsretten til Kjoperens krav om erstatning for fangsttap som
folge av forsinkelsene knyttet til Havariet.

4.2 Erstatningskravene knyttet til Havariet i februar 2021 — Partenes anfersler
4.2.1 Kjoperens anforsler om risikoens overgang; «partiell» overtagelse etc.

(145) Kjoperen anforer at det 14. desember 2020 bare fant sted en «partiell» overtagelse av
Fartoyet fra Kjoperens side, som blant annet innebar at risikoen for Hjelpemotoren ikke
hadde gatc over pé Kjoperen da Havariet inntridee.

I stevningen ble anferselen serlig forankret i Addendum 3, punkt 9, som taler om «ved
levering/sluttinspeksjon». Poenget er at denne ordlyden synes & forutsette at «levering/
sluttinspeksjon» ikke hadde funnet sted den 14. desember 2020. Og som en konsekvens av
at «levering/sluttinspeksjon» ikke hadde funnet sted da Havariet inntridte, hadde heller
ikke risikoen for Hjelpemotoren gatt over til Kjoperen pd tidspunktet for Havariet.

I Innledningsforedraget ble bakgrunnen for dette utdypet, og det ble anfort at denne

«partielle» overtagelsen for Fartoyet egentlig var leveringsklart, skyldtes en henvendelse fra
Selgeren. Etter krevende forhandlinger ble man 14. desember 2020 enige om Addendum
3, herunder at Selgeren skulle besgrge og bekoste utbedring av arbeidene som fremgikk av
Arbeidslisten. Selgeren aksepterte dessuten Kjoperens krav om Rentekompensasjon i punke
10 i Addendum 3.

I innledningsforedraget ble det videre peket pa at det den 14. desember 2020 fremgikk av
Arbeidslisten side 1 (punkt 5) at Selgeren skulle sorge for & ordne «Alarm Nedstopp
HJM2», noe som underbygger at risikoen for Hjelpemotoren ikke hadde gétt over pa
Kjeperen. Synspunktet synes & vare at nar Havariet (ifolge Kjoperen) var en «direkte
konsekvens» av at dette punktet ikke var utbedret av Selgeren, er det naturlig at Selgeren
barer risikoen for dette. Det ble ogsé anfort at bestemmelsen i Addendum 3 om
Rentekompensasjon viser at Fartayet 14. desember 2020 ikke var leveringsklart, noe som
underbygger at det bare dreide seg om en «partiell» overtagelse. Det ble ogsd pekt pa at
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punkt 11 i Addendum 3, i likhet med punkt 9, synes & forutsette at skipet ikke ble ansett
«levert» den 14. desember 2020.

Disse anforslene ble ytterligere utviklet og rettsliggjort i prosedyren. Det ble for det forste
anfort at Kjopekontrakten og Leveringsprotokollen kan sies & vere i trid med kjopslovens
regler om risikoens overgang, som inneberer at risikoen typisk gar over til Kjoperen ved
levering. Poenget er imidlertid at Addendum 3 ma tolkes slik at dette utgangspunktet om
risikoens overgang ma anses fraveket. Det ble serlig peke pa at Addendum 3, slik det
fremgér innledningsvis av Addendum 3, er en «integrert del» av Kjopekontrakten. Partenes
forutsetninger stir sentralt i tolkingen og utfyllingen av Addendum 3, og det ble vist til at
det var pé det rene at «noe gjensto» den 14. desember 2020, og at Serey ikke trengte
Fartoyet i desember 2020. Det ble ogsd pekt pa at Arbeidslisten tydelig viser at det gjensto
4 utbedre RSW-anlegget. Dette viser at Addendum 3 ma forstas slik at det var avtalt at det
14. desember bare skulle skje en «partiell» overtagelse, og at «leveringy forst fant sted 1.
januar 2021, dvs. etter planlagt klassing, i den forstand at Kjoperen fra dette tidspunktet
skulle kunne gjore gjeldende misligholdsbefayelser. Denne «leveringsdatoen» utledes av
punkt 9 i Addendum 3, som blant annet taler om «januar 21 ved leveringy. Poenget er at
punke 11 viser at «leveringy ikke skulle anses for & skje allerede 14. desember 2020. Det ble
dessuten pekt pa at punkt 11 i Addendum 3 er tydelig pa at «levering» gjensto den 14.
desember 2020, og at Partene — som er profesjonelle — ma antas & ha ment dette
bokstavelig. Punkt 11 viser ogsé at Leveringsprotokollen mé forstés i lys av Addendum 3.
Det ble endelig anfort at den «partielle» overtagelsen innebar at risikoen for Fartoyet forst
gikk over til Kjoperen 25. februar 2021, dvs. da bide hovedmotoren og Hjelpemotoren var
ferdig klasset. Dette tidspunktet utledes av uttrykket «kritiske punke» i punke 9 i

Addendum 3. Synspunktet synes & vere at inntil grunnleggende forhold ved Fartgyet var

ordnet, som klassing av hovedmotoren og Hjelpemotoren, var det ikke grunnlag for &
gjennomfore «levering/sluttinspeksjon» i henhold til punkt 9, og da kunne heller ikke
risikoen anses for 4 ha gatt over til Kjoperen.

Etter at hovedforhandlingen var avsluttet, ba Voldgiftsretten Partene om & avklare hvordan
dere anforsler knyttet til risikoens overgang forholder seg til «unntakene» i kjopsloven §$
12 og 21 (2) forste punktum (se ovenfor i punkt 1.2). Kjoperen presiserte i prosesskriv av
4. oktober 2022 at § 12 ikke gjores gjeldende. Forutsatt at risikoen for Hjelpemotoren
gikk over til Kjoperen for Havariet, anfores det imidlertid at Havariet skyldtes objektive
«forhold» pd selgerens side i henhold til § 21 (2) forste punktum. Dette innebearer at
skaden som felge av Havariet utgjor en mangel, og at Selgeren kan holdes ansvarlig basert
pi kontrollansvaret kjopsloven § 40. Grunnen til at kontrollansvaret i § 40 kommer til
anvendelse til tross for at Kontrakten bygger pa et skyldansvar, er at Partene ikke avtalte
skyldansvar i Leveringsprotokollen og Addendum 3, noe som inneberer at Selgerens
kontrakesforpliktelser knyttet til blant annet Hjelpemotoren, ma utfylles med kjopslovens
ansvarsregler. Dette innebarer at Selgeren har et kontrollansvar for Kjeperens direkte tap
som folge av Havariet; maskinfradraget, egenandel, rengjoring av kjolen, stremkostnader
etc. Ettersom Havariet dessuten skyldtes uaktsomhet pa Selgerens side, skal ogsa det
indirekte tapet, nemlig fangsttapet, erstattes.

Kjoperen anforer videre at Selgeren — uavhengig av om risikoen for Hjelpemotoren gikk over
til Kjoperen for Havariet — kan holdes ansvarlig for forsinkelsene som folge av Havariet, fordi
havariet skyldtes uaktsomhet pé Selgerens side. Dette bringer Voldgiftsretten til punke 4.2.2.
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4.2.2 Kjoperens anforsler om ansvarsgrunnlag og drsakssammenheng
(152) I Stevningen anforte Kjoperen folgende om ansvarsgrunnlaget:

«I tillegg kommer Bluewilds dokumentforfalskning der rederiets ansatte ikke har
gjennomfert palagte sikkerhetskontroller av hjelpemotor iht DNV krav, til tross for
at de ansatte har loggfort slike kontroller. Dette er direkte drsak til havari av
hjelpemotor med tilhgrende ytterligere forsinkelser.”

Det vises til besiktigelsesrapport fra Tveten Marin AS og e-post fra Natvik i DNV
daterc 12.12.2021.»

(153) IKjoperens andre skriftlige innlegg ble Selgerens anforsel om at Belastningstesten ble
gjennomfort uten kjoling, bestridt. I tillegg utdypet Kjoperens sitt syn pa arsakene il
Havariet:

«Arsak til havariet var at hjelpemotorens alarm for hay temperatur ikke ble gitt og

uten at motorens shut-down funksjonen tradte i kraft.

Soreyfisk bestrider videre at havariet er fordrsaket av kjopers personell/hjelpere.
Sereyfisk purret klassingen av hjelpemotoren. Seroyfisk fikk beskjed, enten av
elektriker eller verksted, at testen skulle utfores neste dag. Det ble diskusjon om
hvordan elektriker @nsket testen utfort. Verkstedet ensket ikke 4 la skipet benytte
belastning ved bruk av sidepropeller ved verkstedets kai. Verkstedet eller Zenith,
dette er ukjent for Sereyfisk hvem som hadde dialogen, avtalte med Strand rederiet
at fartgyet kunne ligge ved deres kai for & gjennomfore testen. Testen under
klassingen er enten bestilt av selger eller selgers representant — som selger ma
identifiseres med ...

Bluewild erkjenner i tilsvaret at testprosedyrene for sikkerhetskontrollene av disse
ikke var fulgt av selgers maskinist, noe Sereyfisk allerede har dokumentasjon pa.
Dersom testprosedyrene hadde vart fulgt ville selger ha avdekket at alarm og
shut-down funksjonen ikke virket. Selgers ansatte har ikke utfort disse testene, men
har skrevet at testene er foretatt. Det foreligger saledes ansvarsgrunnlag. Det vises til
rapport fra DNV GL og takstmann Ove Paulsen om irsakssammenhengen.»

(154) Kjoperens anforsler ble videreutviklet i innledningsforedraget.

(155) Det ble for det forsze anfort at Selgersiden «forsettlig/uaktsome» konsekvent hadde unnlart
4 folge testprosedyrene for EO-anlegget, blant annet gjennom 4 elektronisk «kvittere ut»
tester som ikke var gjennomfert eller som var utfort pa uriktig méte. Synspunkeet er at
man dermed ikke hadde noen trygghet for at temperaturalarmen og shut-down funksjonen
ville virke under Belastningstesten. Det ble ogsé anfort at Farteyet hadde rutiner for slike
tester ombord.

Det ble for det andre anfort at Selgersiden uaktsomt hadde latt Belastningstesten bli
gjennomfort. Et hovedpoeng synes 4 vere at det fremgikk av side 1 (punke 5) i
Arbeidslisten at man skulle finne ut av «Alarm Nedstopp HJM2», og at dette burde ha
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veert gjort for Belastningstesten ble gjennomfort. Det ble ogsa pekt pd at Arbeidslisten sa at
man skulle «kontrollere/rengjore kassekjolere». Synspunktet er at det var uaktsomt av &
iverksette Belastningstesten uten forst 4 forvisse seg om at disse to arbeidene var utfort, dels
fordi man da ville hatt sterre trygghet for at temperaturalarmen og/eller nedstoppen ville
ha avverget Havariet, dels at innvendig rengjorte kassekjolere ville ha gitt storre trygghet
for tilstrekkelig kjeling under Belastningstesten.

Det ble videre vist til DNVs uttalelse om at man ved gjennomfering av en slik
belastningstest, normalt md kunne forutsette at motorens sikkerhetssystem, serlig
temperaturalarmen og ngdstoppen, er kontrollert. Kjoperens synspunkt er at det var
forsvarlig av Zenith Elektro (og Kjeperen) a forutsette at slike tester var gjennomfert da
man iverksatte Belastningstesten. Det ble ogsé anfort at det ikke var Kjoperen som bestilte
Belastningstesten, og poenget synes & veere at Kjoperen derfor heller ikke hadde noe ansvar
for testens utforelse.

I fortsettelsen av dette ble det for det zredje pekt pd at disse to punktene i Arbeidslisten
ikke gjenfinnes i avtalen mellom Selgeren og Vegsund Slip AS. Det ble anfert at dette tyder
pad at Selgeren ikke sorget for 4 bestilt/utfort disse arbeidene, til tross for at de pliktet &
besorge og bekoste dette utfort i henhold til Addendum 3.

Det ble for det fjerde vist til rapporten fra Seroyfisk sitt mannskap som var om bord under
Belastningstesten, og et hovedpoeng var at ingen alarmer gikk for Hjelpemotoren
havarerte, og at Zenith Elektro forst etter havariet gjennomferte EO-testing pa
Hjelpemotoren.

Kjeperens anforsler ble yteerligere videreutviklet og rettsliggjort i prosedyren.

Nar det gjaldt anferselen om at Selgersiden «forsettlig/uaktsomt» konsekvent hadde unnlart
4 folge testprosedyrene for E0-anlegget, ble det serlig vist til forklaringen fra Selgerens
maskinsjef om at han hadde «kvittert uv en eller flere tester for tidlig. Et hovedpoeng fra
Kjoperens side er at en av de kvitterte testene visstnok ble utfort mens Fartoyet var i dokk,
dvs. pa et tidspunke hvor det har formodningen mot seg at Hjelpemotoren ble startet opp
og nidde testtemperatur, og det ble her sarlig vist til Paulsens forklaring.

Nir det gjaldt anforselen om at Selgersiden uaktsomt hadde lact Belastningstesten bli
gjennomfort, ble det for det forste pekt pa at det var Selgerens maskinsjef som hadde
skrevet inn de to punktene i Arbeidslisten om «Alarm Nedstopp HIM2» og rengjering av
kassekjolere. Synspunktet er at Selgeren derfor hadde et szrlig ansvar for 4 pése at de ble
utfert. Det ble for det andre anfore at det var «direkte drsakssammenheng» mellom den
manglende utbedringen av «Alarm Nodstopp HIM2» og Havariet. Det ble anfert at hvis
man tenker seg at temperaturalarmen eller den automatiske nedstoppen hadde vert i
orden, ville Havariet ha vert unngict.

Det ble for det #redje anfort at klassing av Hjelpemotoren utvilsomt var Selgerens ansvar i
henhold til Addendum 3 og Arbeidslisten, og at Belastningstesten var en nedvendig del av

denne klassingen. Selgeren mé derfor ogsa vare ansvarlig for gjennomferingen av

Belastningstesten.
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(164) Nar det gjelder arsakssammenheng og uaktsomhet, ble Kjoperens anforsler oppsummert
slik i prosedyren (punket 6.b.2):

«Juridisk drsakssammenheng —

6.b.1.a: Dersom testprosedyrene for EO-systemet hadde vert fulgt, ville alarm blitt
aktivert ved 93 grader og shutdown-funksjon ved 97 grader og havariet ville ikke
skjedd

6.b.1.b: Dersom Zenith etter oppdrag fra Bluewild hadde gjennomfert klassetesten
pa aktsom mate ville havariet ikke skjedd».

(165) Punkt 6.b.1.a er en videreforing av Kjoperens anforsler om at det pa Selgersiden ble utvist
uakesomhet knyteet til testing av EO-systemet. Punke 6.b.1.b knytter seg derimot til anfort
uaktsomhet hos Zenith Elektro. Anforselen gir ut pé at det var Selgeren som engasjerte
Zenith Elektro til & gjennomfore klassetesten (Belastningstesten), at Zenith Elektro
giennomforte Belastningstesten pa en uaktsom mite, og at Selgeren — i egenskap av Zenith
Elektros oppdragsgiver — ma identifiseres med Zenith Elektro i sa méte.

4.2.3 Selgerens anforsler knyttet til risikoens overgang og «forsinkelser»

(166) Selgeren bestrider at det 14. desember 2020 bare fant sted en «partiell» overtagelse, og
anforer at det ikke er grunnlag for 4 tolke Addendum 3 slik at risikoen for Fartoyet,
herunder Hjelpemotoren, forst gikk over til Kjoperen 25. februar 2021, dvs. etter
Havariet.

I tilsvaret anferes det for det forste at Kjoperen i brevet av 4. februar 2021 erkjente at man
«formelt» og «juridisk» overtok farteyet i desember 2020. Det anferes for det andre at
«partiell» overtagelse er et kreativt forsek pa 4 unnga rettsvirkningene av at Kjoperen 14.
desember 2020 overtok Fartoyet, herunder at risikoen gikk over til Kjoperen. For det zredje
anfores det at uttrykket «levering/sluttinspeksjon» i punkt 9 i Addendum 3 bare henviser
til arbeidene som skulle utfgres av Vegsund Slip AS etter overtagelsen den 14. desember
2020, og at det er helt vanlig at visse arbeider fra Selgerens side utfores etter overtagelse —

uten at man dermed taler om «partiell» overtagelse. For det fferde anfores det at

konstruksjonen «partiell» overtagelse er helt ukjent for Selgeren. For det femtze ble det
anfort at det er uklart hva en «partiell» overtagelse innebarer.

Disse anforslene ble videreutviklet i prosedyren.

Det ble for det forste pekt pa at det er uklart hva en «partiell» overtagelse inneberer, og at
ingen ville ha akseptert noe slikt; eksempelvis de involverte bankene, assuranderene og
Fiskeridirektoratet. For det andre ble det bestridt at Addendum 3 kan tolkes slik at det 14.
desember 2020 bare fant sted en «partiell» overtagelse. Det ble serlig vist til at uttrykket
«kritiske punkt» i punkt 9 i Addendum 3, viser til kritiske punkter som var kjent for
partene da Addendum 3 ble inngétt den 14. desember 2020. Poenget er at det pa dette
tidspunketet forst og fremst var tringen pa hovedmotoren som var «kritisk», mens det da
ikke var noen holdepunkter for at det var noe «kritisk» med Hjelpemotoren. Poenget er
videre at hovedmotoren var ferdig klasset allerede 2. februar 2021, og at det dermed
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uansett ikke er grunnlag for 4 utskyte risikoens overgang til 25. februar 2021 — verken for
hovedmotoren eller Hjelpemotoren.

Det ble for det andre, under henvisning til forklaringene til Roaldsnes og Vang, anfort at
punkt 10 i Addendum 3 om Rentekompensasjon ble gitt Kjoperen som en gest grunnet
teringen som ble oppdaget pa hovedmotoren. For det #redje ble det vist til Roaldsnes
forklaring om at punket 11 i Addendum 3 skal forstas slik at man gjennom Leverings-
protokollen ble enige om levering den 14. desember 2020. Det ble ogsd pekt pé at nir
Kjopekontrakten taler om «Antatt leveringstidspunkt: ca 1 desember 2020», var det fordi
Fartoyet pa dette tidspunktet var i aktivt fiske, noe som gjorde det «umulig» 4 fastsett en
fast leveringsdato. Det ble her ogsé vist til Selgerens juridiske utdrag, som viser at «antate
leveringstidspunkt gar igjen i ulike versjoner av Saleform.

For det fjerde ble det anfort at «levering» skjedde pd vanlig mate den 14. desember 2020,
men at Addendum 3 ma forstds som en «tilleggsavtale om arbeid for selgers regningy. I
denne forbindelse anfgres det videre at det ikke ble avtalt noen dato for nar Fartgyet skulle
vare «klart for fisker. Poenget er at man pé dette tidspunktet ikke visste hvor lang tid det
ville ta & utfore arbeidene som framgikk av Arbeidslisten. Slike forsinkelser mé derfor anses
som Kjoperens risiko.

Etter at hovedforhandlingen var avsluttet, ba Voldgiftsretten Partene om & avklare visse
sporsmal knyttet til risikoens overgang (se ovenfor i punke 1.2). I prosesskriv av 4. oktober
2022 presiserte Selgeren at retesvirkningen av at risikoen eventuelt gikk over til Kjoperen
14. desember 2020, er at Kjgperen «... alene ma bere alt tap som felge av havariet,
inkludert folgetap, herunder fisketap». Det ble videre anfert at ingen av «unntakene» fra
risikoens overgang som man finner i kjopsloven §§ 12 og 21 (2) forste punktum, kommer
til anvendelse. Grunnen til at Havariet ikke kan sies & «skyldes kontrakesbrudd» fra
Selgerens side i henhold til kjepsloven § 21 (2) forste punktum, er at Selgeren ikke var
informert om Belastningstesten, ikke deltok i Belastningstesten, og ikke hadde noen
kontroll p4 hvordan Belastningstesten ble gjennomfert. Selgeren presiserte dessuten at
kjopslovens regler om risikoens overgang ikke kan anses fraveket av Partene, og at
sporsmilet om risikoens overgang uansett ikke er avgjorende, fordi Havariet skyldtes
Kjeperens «uaktsomme testkjoringy.

4.2.4 Selgerens anforsler om ansvarsgrunnlag og drsakssammenheng

(173) 1 tilsvaret anforte Selgeren at Havariet skyldtes uaktsomhet pa Kjoperens side og/eller

forhold som Selgeren ikke kan holdes ansvarlig for: (i) At «<motoren ble kjort uten kjoling i
flere minutter med 112 % belastning, (ii) uten at det var folk til stede i motorrommet, (iii)
uten at Selgeren ble informert om Belastningstesten, og (iv) uten at DNV var til stede
under Belastningstesten. Dette innebar (v) at Havariet mé anses «fordrsaket av kjopers
personell/hjelpere», og et grunnleggende poeng fra Selgerens side er her at det anfores at
det (vi) ikke var Selgeren, men Kjoperen, som ba Zenith Elektro om 4 gjennomfere
Belastningstesten.

Disse anforslene ble utviklet videre i prosedyren, hvor det ble anfort at havariet skyldtes

«uaktsom testkjoring gjort av [Sereyfisk] og Zenith elektro». Det ble for det forste peke pa
at Jim Rune Sorey var til stede under Belastningstesten, og at han ogsd hadde en rolle ved
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at han styrte pitchen pa thrusterne. Til tross for dette forsikret han ikke seg om at
E0-alarmene og shut-down funksjonen var i orden for Belastningstesten ble iverksatt. For
det andre ble det anfort at ogsé arbeidet som hadde blitt utfert pA DCU, ga Jim Rune
Serey oppfordring til pise at EO-alarmene og shutdown funksjonen var i orden for
Belastningstesten ble iverksatt.

For det rredje ble det, under henvisning til Paulsens vitneforklaring, anfort at det skulle
(burde) ha vart en mann i motorrommet under testkjoringen for 4 kunne folge med pa de
analoge temperaturmélerne pd motoren. I si fall hadde Belastningstesten blitt avbrutt for
motoren gikk varm og havarerte. Det ble serlig vist til Paulsens forklaring om at det var
«noe dristig» 4 gjennomfere en krevende Belastningstest uten at Selgeren var informert
eller involvert, og poenget var at det ville ha vart tryggere om Selgerens maskinist, som
kjente motorene om bord, hadde deltatt.

Det ble for det fjerde, igjen under henvisning til Paulsens forklaring, anfert at det var Jim
Rune Sgroy som engasjerte Zenith Elektro til 4 gjennomfore Belastningstesten. Det ble her
ogsd vist til Paulsens forklaring om at det hastet for Jim Rune Seroy 4 fi utfort
Belastningstesten for & fa Fartoyet i fiske. I fortsettelsen av dette ble det anfert at Jim Rune
Serey forspker & «definere seg ut» av sin rolle under Belastningstesten.

For det femte ble det pekt pa at det etter hvert ble konkludert med at det ikke var noen
sammenheng mellom arbeidet paA DCU og at temperaturalarmen og den automatiske
nedstoppen ikke virket pd Hjelpemotoren. Anforselen er at det var Zenith Elektro, ikke
Selgerens maskinist, som skulle ha forvisset seg om at temperaturalarmen og shut-down
funksjonen pd Hjelpemotoren virket for Belastningstesten ble iverksatt. I fortsettelsen av
dette ble det ogsd anfort at Selgerens maskinist ikke var til stede under Belastningstesten, og
at Kjoperen ikke har dokumentert at Selgerens maskinist hadde loggfort ikke-utforte tester.

4.3 Voldgiftsrettens vurdering av nér risikoen gikk over til Kjoperen og rettsvirkningene

4.3.1 Nar gikk risikoen over til Kjoperen?

(178) Partene er uenige om nér risikoen for Fartoyet gikk over til Kjoperen. Selgeren anforer at
den gikk over til Kjoperen 14. desember 2020. Kjoperen anforer at den forst gikk over 25.
februar 2021, i hvert fall nar det gjelder Hjelpemotoren («partiell overtagelse»). I denne
saken er sporsmilet om risikoens overgang relevant for om risikoen for Hjelpemotoren
hadde gatt over til Kjoperen da Havariet inntraff 1. februar 2021.

Partene er enige om at kjopsloven kommer til anvendelse som bakgrunnsrett for
Kontrakten, slik at kjopsloven i uzgangspunkter utfyller Kontraktens regulering av blant
annet risikoens overgang. Uenigheten knytter seg i stor grad til om Kontraktens regulering
av risikoens overgang ble fraveket gjennom Addendum 3.

Kontraktens punke 11 er klar p at «all risiko» gir over til Kjoperen nar «evering har
funnet sted», og bestemmelsen bygger pd punkt 11 i Saleform 1987. Leveringsprotokollen
synes & vere i trdd med Kontraktens punkt 11 nér det stér at «Skipets og dets utrustning er
fra dags dato» (dvs. fra 14. desember 2020) «Kjopers fulle ansvar, og Kjgper holder selv
skipet kaskoforsikret» (fra Kjoperen har fatt registrert hjemmel til skipet).
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(181) Spersmalet blir dermed om Kontraktens utgangspunkt om risikoens overgang, serlig
tidspunkeet for risikoens overgang, helt eller delvis skal anses fraveket gjennom Addendum 3.

(182) For voldgiftsretten gar nermere inn pa om Addendum 3 skal tolkes slik at Kontraktens
utgangspunke om risikoens overgang er fraveket, er det naturlig & knytte noen generelle
merknader til betydningen av Kontraktens regulering av risikoens overgang. Voldgiftsretten
er av den oppfatning at reguleringen av tidspunkeet for risikoens overgang mé anses som
grunnleggende i kontrakter om store verdier, eksempelvis kjop og salg av skip. Hensynet til
klarhet og forutsigbarhet for kjoper og selger — men ogsé for langivere, panthavere,
garantister, assuranderer og andre som pé ulike méter kan ha interesser knyttet til
transaksjonen — inneberer at det er viktig med et klart skjeringspunke for risikoens
overgang. Det kan ellers oppsté usikkerhet blant annet om fra hvilket tidspunkt kjoperen
skal forsikre skipet, noe som vil veere uheldig for blant annet lingivere og panthavere med
interesser i skipet. Disse hensynene kan tale for & kreve noksa klare holdepunkter for & anse
Kontraktens regulering av nér risikoen gir over til Kjoperen, fraveket. Forsikringssyns-
punktet har imidlertid begrenset vekt i den foreliggende saken, fordi Leveringsprotokollen
er tydelig pa at kjoperen skulle forsikre fartayet fra tidspunkeet for hjemmelsovergangen.
Det er imidlertid et annet hensyn som taler for & kreve noksa klare holdepunkter for & anse
Kontraktens regulering av risikoens overgang, fraveket: En «partiell» overtagelse der
risikoen for ulike deler av Fartoyet gir over til Kjoperen pé ulike tidspunkter, kan vere
vanskelig & praktisere, eksempelvis der det er flytende grensesnitt mellom de ulike delene.
Dersom meningen har vert 4 fravike utgangspunktet om at risikoen for salgstingen i sin
helhet gar over til kjoperen pé ett tidspunkt, kan man derfor normalt forvente at dette er

nermere regulert i kontrakeen.

I den foreliggende saken vil Voldgiftsretten forst peke pé at det er pd det rene at det 14.
desember 2020 gjensto arbeid som skulle utferes for Selgerens «regning», og at dette
arbeidet skulle utferes etter Overtagelsesdagen. Dette fremgar klart av punke 2 i

Addendum 3 og Arbeidslisten. Det samme kan sies om punktene 3, 4, 5 og 7 i Addendum

3, som er tydelige pa at arbeidene skulle utferes for Selgerens «regningy. Punkt 7 er
illustrerende: «Motorblokk hovedmaskin. Tering i motorblokk repareres av motorleverander
for selgers regning, reparasjon skal veere godkjent av DNV-GL.»

Voldgiftsretten er enig med Kjoperen i at punktene 9 og 10 i Addendum 3 kan forstés slik
at det 14. desember 2020 fortsatt gjensto 4 «levere» Fartoyet til Kjoperen. Punke 9 lyder
slik: «Arbeidsrapporter. Selger skal forelegge Kjoper kopi av alle relevante arbeidsrapporter
pa kritiske punkt utbedret ved Vegsund [Slip AS] desember 20/januar 21 ved levering/
sluttinspeksjon». Datoene som det her vises til («desember 20/januar 21») forutsetter
tilsynelatende at «levering/sluttinspeksjon» forst skulle finne sted etter 14. desember 2020.
Punkt 11, som sier at Partene skal bli enige om «Leveringstidspunkt, kan forstds pa
samme mate.

P4 den annen side kan punkt 11 like gjerne forstas slik at Partene gjennom Leveringsproto-
kollen ble enige samme dag om at Farteyet skulle anses «levert» den 14. desember 2020.
Det samme gjelder det andre avsnittet i punkt 10 i Addendum 3, om at Rentekompensa-
sjonen forfaller til betaling forste gang «30 dager etter overleveringsdagen». De «30 dagene»
m4 helst leses som en henvisning til en fiksert dato, ikke en uviss fremtidig dato.
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(186) Etter voldgiftsrettens syn er det uansett ikke grunnlag for & legge avgjorende vekt péd en
«netlesning» av punktene 9, 10 og 11 i Addendum 3 nar man skal ta stilling til nir
risikoen for Fartoyet helt eller delvis gikk over til Kjoperen. For det forste synes punkt 9
primert & dreie seg om en «sluttinspeksjon» etter at visse «kritiske punkt» er utbedret. At
det star skrevet «levering/sluttinspeksjon» mé derfor etter Voldgiftsrettens syn forsts slik at
det etter sluttfering («levering») av de «kritiske» arbeidene skulle gjennomferes en befaring
i form av en «sluttinspeksjon». For det andre har det formodningen mot seg at Partene
gjennom punktene 9 og 11 i Addendum 3 — som har overskriftene «Arbeidsrapporter» og
«Leveringstidspunkt» — mente 4 fravike Kontraktens og Leveringsprotokollens mer
grunnleggende regulering av risikoens overgang. Verken punkt 9, 10 eller 11 i Addendum 3
sier noe om risikoens overgang, og man kan ikke uten videre sette likhetstegn mellom
«leveringy og «risikoens overgang». Kontraktens punke 11 er derimot tydelig pa at risikoen
for Fartoyet i sin helbet gikk over til Kjoperen pd Overtagelsesdagen, jf. uttrykket «all
risiko», og bestemmelsen gir ingen holdepunkter for 4 skille mellom ulike deler av Fartayet
nar det gjelder tidspunktet for risikoens overgang. Det samme synes 4 folge av
Leveringsprotokollen ndr det stir at «Skipets og dets utrustning er fra dags dato Kjopers
fulle ansvar ...» (Voldgiftsrettens kursivering). I Leveringsprotokollens neste avsnitt tales
det dessuten om «overtakelsen» i tilknytning til Addendum 3. Det siste tyder pa at
Addendum 3 ikke var ment 4 rokke ved nér selve Fartoyet skulle anses «levert», og at
Addendum 3 primert gjaldt de gjenstiende arbeidene som skulle utfores for Selgerens
regning. For det #redje er det ikke holdepunkter for at Partene ansa det gjenstiende
arbeidet knyttet til Hjelpemotoren som et «kritisk punko» i henhold til punkt 9 da
Addendum 3 ble utformet. Hjelpemotoren ble vel forst «kritisk» etter Havariet, noe som
gjor det lite naturlig 4 tolke punkt 9 i Addendum 3 slik at bestemmelsen utskjot
tidspunktet for nér risikoen for Hjelpemotoren gikk over til Kjoperen. Addendum 3 m4, i
likhet med Leveringsprotokollen, tolkes basert pa situasjonen pa avtaletidspunkeet, dvs. 14.
desember 2020.

Voldgiftsrettens konklusjon blir dermed at risikoen for Fartoyet, herunder Hjelpemotoren,
hadde gatt over til Kjoperen da Havariet inntraff 1. februar 2021. Det er ikke nedvendig
for Voldgiftsretten 4 ta stilling til noyaktig nér risikoen gikk over til Kjoperen; om det var
pa Overtagelsesdagen 14. desember 2020 eller fa dager senere da hjemmelen til Fartoyet
ble registrert pa Kjoperen.

4.3.2 Rettsvirkningene av at risikoen for Fartoyet og Hjelpemotoren gikk over til Kjoperen for

Havariet og betydningen av kjopslovens «unntak»

(188) Spersmalet blir sa hvilke rettsvirkninger det har at «risikoen» hadde «gétt over» til Kjoperen
da Havariet inntraff 1. februar 2021. Kontrakeen sier lite om rettsvirkningene. Dette gjor
det naturlig & se hen til den alminnelige forstaelsen av «risiko» og rettsvirkningene av
«risikoens overgangy, slik dette har kommet til utrykk i kjopsloven. Det fremgér av
kjopsloven 12 at rettsvirkningen av at risikoen har gatt over tl kjoperen, er at kjoperen ma
betale kjopesummen selv om salgstingen har gatt tapt eller blitt skadet. Kjoperen hadde
allerede betalt kjopesummen da Havariet inntraff, og Kjoperen har ikke krevd tilbake
kjopesummen. De andre rettsvirkningene av risikoens overgang til kjgperen fremgar av
systemet i systemet i kjopslovens regler om selgerens kontraktsbrudd, og det enkleste er &
peke pé rettsvirkningene av at risikoen ikke har gatt over til Kjoperen. Der salgstingen har
gatt «tapt, skades eller minskes» som folge av en tilfeldig «hendingy for risikoen har gatt
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over til kjoperen, kommer reglene om selgerens kontraktsbrudd til anvendelse: Hvis
salgstingen overhodet ikke kan leveres, typisk fordi den har gitt tapt for risikoens overgang
til kjoperen, blir det spersmal om kjoperen kan kreve erstatning basert pa § 27 og/eller
kreve naturaloppfyllelse etter § 23, jf. NU 1984: 5 s. 215-216. At skade pa kontrakts-
gjenstanden ikke rokker ved leveranderens plikt til & oppfylle kontrakten, har kommet mer
eksplisitt til uttrykk i NTK Art 29.1 forste ledd. Hvis selgeren derimot leverer en skadet
salgsting, vil kjoperen kunne gjore gjeldende mangelskrav basert pa §§ 30—40. Essensen i
dette er at hvis salgstingen skades etter at risikoen har gatt over til kjoperen, utgjor verken
skaden pd salgstingen eller folgeskader en «<mangel» som selgeren kan holdes ansvarlig for.
Anvendt pa den foreliggende saken inneberer dette utgangspunktet at Kjoperen ikke kan
bygge mangelskrav pa Havariet.

Kjopsloven modifiserer imidlertid dette utgangspunktet gjennom to bestemmelser. For det
forste der salgstingen gar tapt, skades eller minskes «som folge av hending som ... beror pé
selgereny, jf. § 12 i.f. For det andre oppstiller § 21 (2) forste punktum et unntak om at
«Selgeren svarer ogsd for mangel som oppstér seinere», dvs. etter risikoens overgang,

«dersom den skyldes kontraktsbrudd fra hans side».

Uttrykket «beror péa» selgeren i kjopsloven § 12 i.f. omfatter utvilsomt situasjonen der
salgstingen gar tapt eller beskadiges som folge av uaktsomhet pa selgerens side. I slike
tilfeller kan man dessuten se det slik at det er selgerens uaktsomhet som forvolder skaden,
og ikke en «hendingy, som typisk mé forstds som en (hendelig) ulykkeshendelse.
Lerebokeksempelet er at salgstingen blir skadet under transport til kjeperen fordi selgeren
ikke pakket salgstingen forsvarlig for den ble sendt til kjoperen. Man kan dessuten tenke

seg at salgstingen skades som folge av at kjoperen bruker den i trid med selgerens

brukermanual, som viser seg & veere feil. Det samme md eksempelvis gjelde der selgeren av
et skip rett for levering oppdager, men unnlater 4 opplyse om, at en av skroggjennom-
foringene snarest ma skiftes ut pa grunn av kritisk korrosjon, og skipet kort tid etter
levering (og risikoens overgang) synker ved kai.

Men hva hvis skaden ikke skyldes uaktsomhet pa selgerens side, men skaden likevel «beror
pd» pd forhold pa selgeren side, nemlig der det er arsakssammenheng mellom selgerens
forhold (som ikke er uaktsomt) og «<hendingen»/skaden? Dette er neppe serlig prakeisk, men
forarbeidene er tydelige pa at § 12 i.f. skal forstis slik at det ikke kreves uaktsomhet hos
selgeren: «Kan hendingen etter en objektiv bedemmelse fores tilbake til selgerens eget
forhold, vil det foreligge kontraktbrudd fra selgerens side, forutsatt at forholdet har
sammenheng med kjopet eller oppfyllelsen», jf. Ot.prp. nr. 80 (1986-1987) s. 57. Lignende
forbehold finner man i kjopsloven § 22 (1) og 30 (1), men da knyttet til «forhold» pa
kjoperens side som resulterer i forsinkelse eller mangel, og som har begrenset overforingsverdi
til forstaelsen av § 12 i.f. Betydningen av at uttrykket «beror pd» selgeren i § 12 i.f. skal
forstas objektivt, kan illustreres gjennom & endre eksempelet ovenfor slik at selgeren pakket
salgstingen forsvarlig, men at den ble skadet som folge av at en produksjonsfeil ved
emballasjen som selgeren hadde benyttet, noe som selgeren ikke kunne bebreides for.
Ettersom «feilen» her objektivt sett ligger pé selgersiden, er det mer naturlig at selgeren barer
en slik risiko, og pé denne maten slipper man dessuten vanskelige faktiske og rettslige
vurderinger knyttet til pastatt uaktsomhet. En slik objektivisert losning er ogsd i trad med at
selgeren har en objektivisert forpliktelse til & oppfylle kontrakten, jf. § 23, og at selgerens
erstatningsansvar ikke er betinget av uaktsomhet, jf. kontrollansvaret i § 40 (og § 27).
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(192) Det er imidlertid klart nok at kjgpsloven § 12 i.f. ikke kommer til anvendelse i den
foreliggende saken. Selv om det ikke fremgér uttrykkelig av § 12 i.f. at bestemmelsen
gjelder forhold pa selgerens side for risikoens overgang, er det slik bestemmelsen skal
forstas, jf. NU 1984: 5 s. 216. I den foreliggende saken er det derimot tale om pasttt
uakesomhet hos Selgeren eszer risikoens overgang. Den pastitte uaktsomheten knytter seg
til at Selgeren og/eller hans kontraktshjelpere gjennomforte Belastningstesten pd en
uaktsom mite, blant annet gjennom ikke forst & utbedre «Alarm Nedstopp HJM2» pa side
1 (punkt 5) i Arbeidslisten.

Dersom hendelsen — i vir sak Havariet pd Hjelpemotoren — skyldtes forhold pa Selgerens
side ester risikoens overgang til Kjgperen, er man i utgangspunktet over i unntaket for
«etterfolgende kontraktsbruddy i kjopsloven § 21 (2) ferste punktum. Det er slik
voldgiftsretten forstir Kjoperens subsidire anforsel: Forutsatt at risikoen for Hjelpemotoren
gikk over til Kjoperen for Havariet, skyldtes Havariet et slikt etterfolgende kontrakesbrudd
pa Selgerens side. Kjoperen er derfor ikke avskéret fra & kreve erstatning av Selgeren for
Havariet, selv om risikoen hadde gatt over til Selgeren.

Nir unntaket i § 21 (2) forste punktum slér fast at «Selgeren svarer ogsd for mangel som
oppstér seinere dersom den skyldes kontraktsbrudd fra hans side», siktes det typisk til der
selgeren har pétatt seg forplikeelser som skal oppfylles etter risikoens overgang; eksempelvis
der selgeren skal montere eller installere salgstingen hos kjeperen. I slike tilfeller mé det
nedvendigvis gjores unntak fra utgangspunktet i § 21 (1) om tidspunktet for mangels-
vurderingen. Sporsmalet er om unntaket i § 21 (2) forste punkcum kommer til anvendelse
i den foreliggende saken, eller om det helt eller delvis ma anses fraveket i Kontrakten.

At Kontrakeens punke 11 taler om «all risiko», kan neppe tolkes slik at meningen var &
oppstille en unntaksfri bestemmelse om risikoens overgang. Tas uttrykket «all risiko»
bokstavelig, vil selgeren bli sittende med «risikoen» der salgstingen gir tapt eller skades som
folge av ethvert kontrakesbrudd fra Selgerens side etter levering. Dette ville veere en lite
tiltalende losning og bryte sterkt med bakgrunnsretten. Utgangspunktet mé derfor klart

nok veare at bestemmelsen om risikoens overgang i Kontraktens punke 11, ikke er til

hinder for at Selgeren kan holdes ansvarlig for skader som skyldes Selgerens kontraktsbrudd
etter risikoens overgang. Den foreliggende saken er for sa vidt et godt eksempel pd at en
selger har patatt seg & utfore arbeider pa salgstingen etter at den er levert og risikoen har
gatt over til kjoper. Vi er for s vidt i kjerneomradet for bestemmelsen i kjopsloven § 21
(1) forste punkcum.

Ifolge forarbeidene er bestemmelsen i § 21 (1) forste punktum, som papekt av Kjoperen,
ikke begrenset til der selgerens «etterfolgende kontraktsbrudd» skyldes uaktsomhet. Det er
imidlertid pa det rene at Kjoperens krav knyttet til Havariet er et erstatningskrav som
bygger pa et péstitt kontrakesbrudd, og at Kontraktens punkt 14 bestemmer at selgerens
erstatningsansvar for kontrakesbrudd er betinget av uaktsomhet. Dette ma etter
Voldgiftsrettens syn forstas slik at bestemmelsen i kjopsloven § 21 (1) forste punktum ma
anses delvis fraveket gjennom Kontraktens punkt 14. Nér det gjelder slike «etterfolgende
kontrakesbrudd» ma derfor Kjoperens adgang til & kreve erstatning, vere betinget av
uaktsomhet pd Selgerens side.
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(197) Kjoperen har imidlertid anfort at Partene gjennom Leveringsprotokollen og Addendum 3
ikke videreforte det skyldbaserte erstatningsansvaret i Kontraktens punkt 14, og at
Havariet skyldes Selgerens kontraktsbrudd knyttet til Addendum 3. Nar det gjelder
mislighold av Addendum 3, kan derfor Selgeren holdes ansvarlig basert pa kontrollansvaret
i kjopsloven § 40. Voldgiftsretten kan ikke folge dette synspunktet. Det fremgar klart av
innledningen til Addendum 3 at det skal anses som en «integrert del» av Kontrakten, og
det er ikke holdepunkter i Addendum 3 eller Leveringsprotokollen for at Partene mente &
fravike kravet i Kontraktens punke 14 om at Selgerens erstatningsansvar er betinget av
uaktsomhet.

Gjennomgangen viser at risikoen for Fartoyet, herunder Hjelpemotoren, gikk over til
Kjoperen for Havariet. Kontraktens punkt 14 innebzrer dessuten at Kjoperens adgang til &
kreve erstatning av Selgeren er betinget av uaktsomhet pa Selgerens side, dvs. hos Selgeren
selv eller hans kontraktshjelpere. For at Kjoperens erstatningskrav knyttet til Havariet skal
kunne fore fram — til tross for at risikoen hadde gatt over til Kjoperen — blir det dermed
avgjorende om (i) Havariet skyldtes et «etterfolgende kontraktsbrudd» fra Selgerens side i
henhold til kjgpsloven § 21 (1) ferste punktum, og (ii) om Kjeperen har sannsynliggjort at
kontraktsbruddet skyldtes uakssomber pa Selgerens side.

4.4 Voldgiftsrettens vurdering av om Havariet skyldtes et uaktsomt «etterfolgende kontrakts-
brudd» pa Selgerens side etter risikoens overgang

(199) Fer Voldgiftsretten gr nermere inn pa arsaken eller drsakene til Havariet, er det grunn til
4 understreke at Havariet reiser til dels teknisk kompliserte og utpregede motortekniske
sporsmél. Nar Partene likevel har valgt & oppnevne en jurist som enevoldgiftsdommer, ma
de derfor, som papeke i ND 1979 s. 231 «Wingull» (punkt 3 (1)), godta at dommen kan fa
et visst preg av legmannsavgjorelse nar det gjelder de tekniske sporsmalene. Som det vil
fremga, har Voldgiftsretten pé flere punkter méttet bygge pé det helhetsinntrykket som har
dannet seg basert pé bevisforselen.

Det forste sparsmélet som voldgiftsretten ma ta stilling til for den gar nzermere inn pa
spersmalene om drsakssammenheng og uaktsomhet, er om det foreligger et relevant
«etterfolgende kontrakisbrudd» fra Selgerens side i henhold til kjgpsloven § 21 (1) forste
punktum. Kjoperen har anfort at klassing av Hjelpemotoren var Selgerens ansvar i henhold
til Addendum 3 og Arbeidslisten, at Belastningstesten var en nedvendig del av klassingen
av Hjelpemotoren, og at Selgeren derfor ogsd mé vere ansvarlig for & gjennomfore
Belastningstesten.

Etter voldgiftsrettens syn mad Addendum 3 og Arbeidslisten forstis slik at Selgeren patok
seg 4 bekoste scoping, klassing og testing av Hjelpemotoren, herunder en belastningstest,
etter risikoens overgang til Kjoperen. Dette fremgér tydelig av punktene 8 og 10 i
Addendum 3. Punke 2 i Addendum 3 — som uttrykkelig taler om for «Selgers regningy

— viser riktignok til Arbeidslisten, som ikke sier noe uttrykkelig om klassing og testing av

Hjelpemotoren. Nar Addendum 3 leses i sammenheng, er det likevel klart nok at det ikke
bare er arbeidene som det er vist til i punke 2 av Addendum 3, som skulle utferes for
«Selgers regning». Det samme gjelder arbeidene som er nevnt i punktene 3-9 i Addendum
3. At bare punktene 2, 4, 5, 7 uttrykkelig taler om for «Selgers regningy, rokker ikke ved
dette.
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(202) Spersmalet er om dette skal forsts slik at Selgeren bare patok seg 4 betale for disse
arbeidene, dvs. uten 4 pita seg noe ansvar for utferelsen av arbeidene. Innledningen i
Addendum 3 er tydelig pa at Addendum 3 skal anses som «en integrert del» av Kontrakten,
og det er der uttrykkelig sagt at dette innebarer at Addendum 3 inngar i Partenes
rettigheter og plikter under Kontrakten. Voldgiftsretten er enig med Kjoperen i at dette ma
forstas slik at Selgeren ma identifiseres med de som Selgeren engasjerte til & utfore
arbeidene som fremgar av Addendum 3 og Arbeidslisten, dvs. forst og fremst Vegsund Slip
AS. Av samme grunn ma Selgeren i utgangspunktet identifiseres med underleverandgrer
engasjert av Vegsund Slip AS knyttet til utforelsen av disse arbeidene, herunder Zenith
Elektro. Det samme folger av utgangspunktet om Selgerens kontraktshjelperansvar.

Spersmalet er om det foreligger et relevant kontrakesbrudd fra Selgerens side knyttet til
arbeidene som skulle utfores pa Hjelpemotoren i henhold til Addendum 3. Partene er
enige om at Selgeren engasjerte Vegsund Slip AS til & gjennomfere scopingen av
Hjelpemotoren, og det er ogsé enighet om at Vegsund Slip AS gjennomferte scopingen pa
en profesjonell mate. Partene er derimot uenige om en rekke forhold knyttet til
Belastningstesten. Voldgiftsrettens forstdelse er imidlertid at de tre viktigste uenighetene
—som er av stor betydning for ansvarsforholdene knyttet til Belastningstesten og det
péfelgende Havariet — er de folgende:

Om Selgeren hadde engasjert noen til 4 folge opp og utbedre punkt 5 pa side
1 i Arbeidslisten om «Alarm Nodstopp HIM2»;

Om det var Vegsund Slip AS, Selgeren eller Kjoperen som engasjerte eller pa
annen mate ba Zenith Elektro om 4 gjennomfore Belastningstesten pa
Hjelpemotoren;

Om Zenith Elektro og/eller Kjoperen opptridte uaktsom under Belastnings-
testen ved ikke & ha noen til stede i motorrommet som kunne folge med pa
Hjelpemotorens analoge temperaturmalere.

Nir det gjelder hva det sikees til med «Alarm Nedstopp HJM2», synes Partene langt pa vei
4 vere enige om at «Alarm» og «Nadstopp» skal forstds som en henvisning til felgende to
funksjoner pa Hjelpemotoren («<HJM2»): (1) Temperaturalarmen, som skal utleses idet
motorens kjolevann nér 93 grader celsius, og (2) den automatiske shut-down funksjonen
som skal koble fra dieselpumpen og dermed stanse motoren idet motorens kjolevann nir
97 grader celsius.

Nar det gjelder det forste (i) sporsmalet, forklarte Drennen at Vegsund Slip AS ikke ble
engasjert av Selgeren til & folge opp nevnte punkt 5 om «Alarm Nedstopp HIM2», og at de
heller ikke hadde kapasitet til 4 pata seg dette arbeidet. Dette kan tyde pa at Selgeren ikke

sorget for 4 engasjere noen til 4 folge opp nevnte punkt 5. Dronnen var dessuten tydelig pa at

Vegsund Slip AS ikke var involvert i gjennomferingen av Belastningstesten, og at det heller

ikke var Vegsund Slip AS som ba Zenith Elektro om 4 gjennomfere Belastningstesten.
Slik Voldgiftsretten ser det, kan imidlertid ikke betydningen av det forste (i) sporsmalet

vurderes lgsrevet fra det andre (ii) spersmalet. Det andre (ii) sporsmalet er grunnleggende
for analysen av ansvarsforholdene knyttet til Belastningstesten, i hvert fall nér det gjelder
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risikofordelingen mellom Kjgperen og Selgeren. Hvis man forutsetter at Selgeren engasjerte
Zenith Elektro til 4 utfore Belastningstesten, er det klare utgangspunktet at Selgeren hadde
ansvaret ovenfor Kjoperen for at den ble gjennomfort pa en forsvarlig méite. Som et ledd i
forberedelsene av Belastningstesten, er voldgiftsretten av den oppfatning at Selgeren i sa fall
burde ha forvisset seg om at punkt 5 var utbedret for Belastningstesten ble gjennomfort.

Partene er sterkt uenige om hvem som ba Zenith Elektro om 4 gjennomfore Belast-
ningstesten, og det har vaert omfattende bevisforsel og vitneforsel om dette spersmalet.
Partsforklaringene ga ikke noe entydig svar. Vitneforklaringene, serlig vitneforklaringene
fra Dronnen og Paulsen, gir imidlertid ikke holdepunkter for at Belastningstesten ble
bestilt av Selgeren eller Vegsund Slip AS. Paulsens forklaring er derimot noksé tydelig pa at
det var kjoperen v/Jim Rune Sergy som tok kontakt med Zenith Elektro for & finne ut nir
og hvordan belastningstesten skulle gjennomfgres. Man skal generelt vare forsiktig med &
legge stor veke pa en vitneforklaring, men i denne saken dreier det seg ikke om hendelser
langt tilbake i tid. Paulsens vitneforklaring bygger dessuten pa hans notater fra meotet med
Zenith Elektro, og den er i trdd med hva han og hans kollega Tveten skrev i Rapporten av
14. september 2021. Paulsens forklaring og Rapporten bygger altsd pa begivenhetsneere
bevis, herunder begivenhetsnare samtaler med de som deltok i Belastningstesten, inkludert
to personer fra Zenith Elektro.

Etter dette finner voldgiftsretten det sannsynliggjort at det var Kjoperen ved Jim Rune
Sergy som bestilte eller pa annen mate ba Zenith Elektro om 4 gjennomfore den aktuelle
Belastningstesten. Voldgiftsretten finner det ogsa bevist at Selgeren ikke var informert om
eller pd annen mite kjent med at Kjoperen hadde bestilt denne Belastningstesten, hvordan
den skulle gjennomfore, eller nar den skulle gjennomferes. Det synes dessuten & vare
enighet om at ingen personer fra Selgerens side deltok i Belastningstesten, noe som
bekreftes av det som stér pé side 9 i Rapporten.

I prosedyren anferte Kjoperen at «Dersom Zenith etter oppdrag fra Bluewild hadde
gjennomfort klassetesten pd aktsom mate ville havariet ikke skjedd» (Voldgiftsrettens
kursivering). Basert pa Voldgiftsrettens bevisvurdering — hvor det legges til grunn at det
ikke var Selgeren, men Kjoperen, som ba Zenith Elektro om 4 gjennomfore Belastningstesten
— er det ikke nedvendig & gd nermere inn pa denne anferselen.

Slik Voldgiftsretten vurderer det samlede bevisbildet, synes realiteten 4 ha vert at Kjoperen
tok regien pa nir Belastningstesten skulle gjennomferes og hvem som skulle gjennomfore
den — uten 4 involvere Selgeren. Kjoperen synes altsd 4 ha grepet inn i det som var opplegget i

Addendum 3, nemlig at Selgeren skulle besgrge klassing, herunder en belastningstest.

Bakgrunnen for dette synes 4 ha vart at det hastet for Kjoperen 4 fi satt Fartoyet i fiske. Etter
Voldgiftsrettens syn hadde dette to implikasjoner. For det forste innebar det at Selgeren ikke
fikk en reell mulighet for & pavirke hvordan Belastningstesten skulle gjennomferes, herunder
hvem som skulle utfore den. Av samme grunn fikk ikke Selgeren mulighet il & pase at punke
5 om «Nedstopp Alarm Nedstopp HIM2» var eller ble utbedret for Belastningstesten ble
gjennomfort. For det andre finner Voldgiftsretten det, basert pa Rapporten og Serays
forklaring, klart at Kjoperen ikke spurte Selgeren eller Vegsund Slip As om punkt 5 var
utbedret for Belastningstesten ble gjennomfort. Basert pd Sereys forklaring legges det
dessuten til grunn at han ikke informerte Zenith Elektro om nevnte punkt 5 for
Belastningstesten ble gjennomfert; i stedet forutsatte han at dette punktet var utbedret.
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(211) Slik voldgiftsretten ser det, innebar disse to punktene — hver for seg — at Kjoperens anforte
arsaksrekke ble brutt: Nir Kjoperen ikke ga Selgeren mulighet til 4 pase at punkt 5 om
«Alarm Nedstopp HJM2» var eller ble utbedret for Belastningstesten ble gjennomfert, kan
ikke Kjoperen hores med at Havariet ville ha vart avverget hvis Selgeren hadde serget for &
ordne temperaturalarmen og den automatiske ngdstoppen. Hadde Selgeren fatt anledning
til pése at punkt 5 var eller ble utbedret for Belastningstesten ble gjennomfert, ma det
antas at Selgeren hadde sorget for 4 utbedre punkt 5 for Belastningstesten ble gjennomfort.
Det var tross alt Selgerens maskinist som hadde fort nevate punke 5 inn i Arbeidslisten.

Kjoperen har videre anfort at den «direkte» arsaken til Havariet var at Selgerens maskinist
hadde loggfort en eller flere tester som ikke var utfort, og at Selgeren derfor métte vite at
man ikke kunne stole pa at temperaturalarmen og shut-down funksjonen ville virke under
Belastningstesten. Synspunktet er at Kjoperen og Zenith Elektro matte kunne legge til
grunn at EQ-systemet var i orden. Og hvis EO-systemet hadde vert i orden, ville Havariet
ha vart unngatt. Et slikt synspunke ville ha hatt mye for seg hvis Kjoperen hadde hatt
berettigede forventninger om at EQ-systemet var utbedret da Belastningstesten ble
iverksatt. Det er slik Voldgiftsretten forstar forklaringen fra Natvik. Men i den foreliggende
saken hadde det tydeligvis vert «<noe galo> med «Alarm Nodstopp HJM2», jf. nevnte punkt
5 i Arbeidslisten. Det blir dermed av mindre betydning om Selgerens maskinist hadde vert
for rask med 4 «kvittere ut en eller flere tester. At det hadde vart «noe galt» med
EO-systemet, og at dette var av en slik karakter at det burde utbedres, framstir som den
mest plausible forklaringen pé at Selgerens maskinist forte inn nevnte punke 5 i
Arbeidslisten. Og viktigere i denne sammenhengen: At nevnte punkt 5 var inntatt som en
egen aksjon i Arbeidslisten, innebar at Kjoperen hadde fatt beskjed om at det hadde vart
utfordringer knyttet til sikkerhetsfunksjonene i EO-systemet. Slik Voldgiftsretten ser det,
betyr dette at Kjoperen ikke uten videre hadde grunnlag for 4 anta at «Alarm Nedstopp
HJM2» var ordnet da Belastningstesten ble gjennomfert.

Dette kan oppsummeres slik at det etter voldgiftsrettens syn neppe kan sies & vere
drsakssammenheng mellom de pastace mangelfulle EO-testene og Havariet, fordi nevnte
punke 5 innebar at Kjoperen ikke burde ha iverksatt Belastningstesten uten forst 4 forvisse
seg om at «Alarm Nedstopp HJM2» var utbedret. Nar Kjoperen ikke spurte Selgeren om
punke 5 var utbedret eller pa annen mate forvisset seg om at punke 5 var kvittert ut for
Belastningstesten ble iverksatt, eller pd annen méte involverte Selgeren i hvordan
Belastningstesten skulle utfores, er det heller ikke grunnlag for & bebreide Selgeren for
hvordan Belastningstesten ble gjennomfort.

Basert pa disse konklusjonene er det ikke ngdvendig & gi nzrmere inn pd betydningen av
at det ikke var noen i maskinrommet under gjennomferingen av Belastningstesten.

Etter dette blir Voldgiftsrettens konklusjon at Havariet ikke skyldtes uaktsomhet pd
Selgerens side. Dette betyr at Selgeren ma frifinnes for Kjoperens erstatningskrav knyteet il
Havariet, herunder kravene om erstatning av fangsttap, egenandelen og «maskinfradraget».

Med denne konklusjonen er det ikke ngdvendig 4 ta stilling til Selgerens anforsel om at
Havariet skyldtes uaktsomhet pa Kjoperens side. Men Voldgiftsretten finner det viktig &

understreke at den ikke har tatt stilling til — og heller ikke har grunnlag for 4 ta stilling til

— om Havariet skyldtes uaktsomhet hos Zenith Elektro og/eller Kjoperen.
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5. Kjoperens krav om Rentekompensasjon

(217) Kjoperen krever, basert pa punkt 10 i Addendum 3, Rentekompensasjon fra og med 1.
februar 2021 til og med 25. februar 2021. Selgeren har allerede betalt Rentekompensasjon
frem til og med 31. januar 2021. Kravet for de 25 dagene lyder pi NOK 452.250 (25
dager x 18.090). Synspunktet er at Hjelpemotoren forst den 25. februar 2021 var ferdig
klasset, og at punkt 10 i Addendum 3 skal tolkes slik Kjoperen har krav pa Rentekompen-
sasjon inntil bidde hovedmotoren og Hjelpemotoren er ferdig «klasset, godkjent og testet.
I Kjoperens prosesskriv av 4. oktober 2022 (side 6) ble det videre anfort at Selgerens
erstatningsansvar for havariet ikke er betinget av uaktsomhet, og synspunktet er at
kjopsloven § 21 (2) forste punktum «forstds som et objektivt ansvar for selger.

Selgeren bestrider kravet om dekning av Rentekompensasjon etter 31. januar 2021, fordi
Havariet anfores & skyldes Kjoperens «eget uaktsomme forhold». Synspunkeet er at punkt
10 i Addendum 3 mi tolkes slik at bestemmelsen ikke gir krav pd Rentekompensasjon i et
slike tilfelle. Voldgiftsretten ma derfor se bort fra den tiden som medgikk til 4 reparere,
klasse og teste Hjelpemotoren etter Havariet, dvs. perioden fra og med 1. februar 2021 til
og med 25. februar 2021.

Voldgifisrettens syn:

Bestemmelsen om Rentekompensasjon i punkt 10 i Addendum 3 har ingen parallell i
Saleform 1987 eller kjopsloven. Det dreier seg om en utpreget skreddersydd bestemmelse
som innebar at Selgeren patok seg 4 holde Kjoperen skadeslos for visse lanekostnader etter
Overtagelsesdagen. Bestemmelsen mad ses i lys av at Kjoperen aksepterte 4 ta levering for
arbeidene som fremgir av Addendum 3 og Arbeidslisten, var sluttfort. At Rentekompensa-
sjonen skulle lope fram til <hovedmotor/hjelpemotor er klasset, godkjent og testet», viser at
Partene valgte 4 knytte skjeringspunktet til nir hovedmotoren og Hjelpemotoren ville
vere «klare for bruk» for Kjeperen.

Bestemmelsen ma forstés slik at skjeringspunktet i utgangspunktet skal fastsettes objektivt,
slik at Kjoperen har krav pi Rentekompensasjon inntil hovedmotor/hjelpemotor rent
fakeisk er «klasset, godkjent og testet». Forsinkelser pa Selgerens side dekkes av
bestemmelsen, uavhengig av om Selgeren kan bebreides eller ikke for forsinkelsen.
Spersmalet er hvordan bestemmelsen skal forstas dersom slik klassing og testing forsinkes
som folge av forhold pa Kjoperens side («kreditormora).

Bestemmelsen om Rentekompensasjon i punkt 10 i Addendum 3 loser ikke sporsmalet.
Voldgiftsretten finner det derfor naturlig 4 ta utgangspunkt i hvordan spersmalet er lost i
kjopsloven. Systemet i kjopsloven §§ 22 og 30 er at en kjoper verken kan holde selgeren
ansvarlig for forsinkelse eller mangel dersom forsinkelsen eller mangelen skyldes «kjoperen
eller forhold pa hans side». Etter Voldgiftsrettens syn mé bestemmelsen om Rente-
kompensasjon utfylles i trid med disse to bestemmelsene i kjopsloven, som bygger pa det
grunnleggende synspunkt at en selger i utgangspunktet ikke bor kunne holdes ansvarlig for
forhold pa kjeperens side. Formalet med bestemmelsen om Rentekompensasjon trekker i
samme retning. Formaélet var 4 holde Kjoperen skadeslgs for visse linekostnader i tiden
som ville medga for Selgeren til & besorge og bekoste arbeidene som fremgir av Addendum
3 og Arbeidslisten, hvor Partene antok at arbeidet med 4 klasse og teste hovedmotoren og
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Hjelpemotoren ville kreve mest tid. Bestemmelsen tok altsa sikte pd arbeidene som
Selgeren skulle besorge og bekoste, ikke forsinkelser pa Kjoperens side.

(223) Voldgiftsretten har ovenfor i punke 4.4 allerede konkludert med at Havariet ikke kan anses
for & skyldes uaktsomhet pa Selgerens side. Samme sted understreker Voldgiftsretten at den
ikke har tatt stilling til Selgerens om Havariet skyldtes uaktsomhet hos Kjoperen og/eller
Zenith Elektro. Etter kjopsloven §§ 22 og 30 er det imidlertid tilstrekkelig & konstatere at
Havariet objektive sett «skyldes Kjoperen eller forhold pa hans side», jf. Ot.prp. nr. 81
(1986-1987) s. 65): «Henvisningen til forhold pé kjeperens side sikter til situasjoner der
forsinkelsen ikke direkte skyldes kjoperens forssmmelse, men et forhold som kjeperen har
risikoen for». Voldgiftsrettens konklusjon ovenfor i punkt 4.4 viser at Havariet objektive
sett kan fores tilbake til forhold som «kjoperen har risikoen for».

Kjeperen har, som nevnt, i prosesskriv av 4. oktober 2022 (side 6) anfort at Selgerens
erstatningsansvar for havariet ikke er betinget av uaktsomhet, og synspunktet er at
kjopsloven § 21 (2) forste punktum «forstds som et objektivt ansvar for selger».
Forutsetningen i denne bestemmelsen er imidlertid at ikke mangelen skyldes «kjoperen
eller forhold pa hans side». Nir Voldgiftsretten ovenfor i punkt 4.4 har konkludert med at
Havariet ikke kan anses for & skyldes forhold pa Selgerens side (verken subjektivt eller
objektivt), men «et forhold som kjsperen har risikoen for», innebzrer dette at man er
utenfor virkeomradet for bestemmelsen i kjopsloven § 21 (2) forste punktum.

Etter dette kan ikke Kjoperens krav tas il folge.

Kjoperen har imidlertid anfort (i prosesskriv av 15. juni 2022, side 3) at det under enhver
omstendighet skal betales Rentekompensasjon frem til og med 2. februar 2021, fordi
hovedmotoren ikke var ferdig testet og klasset for da. Voldgiftsretten er enig i at
bestemmelsen i punkt 10 i Addendum 3 ma forstas slik at det avgjorende er nir
hovedmotoren og Hjelpemotoren ville ha vert ferdig testet og klasset dersom man tenker
seg Havariet borte. Kjoperen tilkjennes derfor Rentekompensasjon for de to forste dagene i
februar 2021, dvs. NOK 36.180.

6. Kjeperens krav om at Selgeren skal dekke kostnadene for hovedklassing

(227) Kjoperen anforer at Selgeren skal dekke kostnadene forbundet med fornyelsen av Fartoyets
hovedklasse, som Partene er enige om at skulle finne sted 4. juli 2021. Kravet bygger pa
Leveringsprotokollen, Addendum 3 og Kontrakten; serlig Kontraktens punke 16, fjerde
strekpunke, som lyder slik: «... fartoyet skal Jeveres med sertifikater som er rene og gyldige i
minimum 6 mnd etter overtakelse, det forutsettes ogséd at maskineri er ferdig klasset ihht
klasseplan» (Voldgiftsrettens kursivering). Anforselen mé ses i lys av anforselen om
«partiell» overtagelse; at Kjoperen ikke kan anses for & ha overtatt Fartgyet — i hvert fall
ikke motorene — for hovedmotoren og Hjelpemotoren var ferdig klasset, dvs. 25. februar
2021. Dette innebar igjen at da Farteyet/motorene ble overtatt den 25. februar 2021, var
det mindre enn seks méneder igjen av hovedklassen. Som folge av dette ma Selgeren dekke
kostnadene med fornyelsen av Fartoyets hovedklasse.

Selgeren bestrider kravet og anferer at forsinket klassing av Hjelpemotoren var en
konsekvens av Kjoperens uaktsomme forhold; varmkjering, som resulterte i Havariet. Den
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nevnte perioden pa seks maneder skal regnes fra Overtagelsesdagen 14. desember 2020.
Det pekes ogsa pa at DNV v/Natvik i sin vitneforklaring bekreftet at det var Sereyfisk AS

som var ansvarlig for hovedklassing av baten etter levering.

Voldgiftsretten konkluderte ovenfor i punkt 4.3.1 med at risikoen for Fartoyet, herunder
Hjelpemotoren, hadde gatt over til Kjoperen da Havariet inntraff i februar 2021. Dette
innebarer at Fartoyet i utgangspunktet matte anses «overtatt» 14. desember 2020. Det er
vanskelig & se noen grunn dl at det skal legges til grunn et annet overtagelsestidspunke nir
det gjelder beregningen av seksménedersperioden i Kontraktens punkt 16, fjerde
strekpunkt. Voldgiftsretten leser altsa «etter overtakelse» som en henvisning til 14.
desember 2020. Dette er tilstrekkelig til & konkludere med at kravet ikke kan fore fram.
Den samme konklusjonen folger uansett av at Voldgiftsretten ovenfor i punkt 4 har
konkludert med at Havariet skyldtes «kjoperen eller forhold pa hans side». Sagt med andre
ord: Tenker man seg Havariet borte, hadde trolig hovedmotoren og Hjelpemotoren veart
ferdig testet og klasset den 2. februar 2021, dvs. mer enn seks méneder for ny hovedklasse.

7. Restkvoten

(230) Kjoperen krever tilbakebetalt det som han betalte til Selgeren for 4 overta «gjenstaende
torskekvote» for 2020, som skulle overferes til 2021: NOK 107.800, pluss mva. (heretter
«Restkvoten»). Det har blitt anfort to selvstendige grunnlag for tilbakebetalingskravet. For
det forste at Leveringsprotokollen skal forstés slik at denne betalingen forutsatte at kvoten
ville vare tilgjengelig for Kjoperen 4 fiske i 2021. For det andre at Selgerens forsinkelser og/
eller Havariet innebar at Restkvoten ikke ble «tilgjengelig» for Kjoperen « fiske i 2021» i
henhold til Leveringsprotokollen, noe som var en forutsetning for betalingen pA NOK
107.800, pluss mva.

Selgeren bestrider kravet og anferer at Kjoperen ble behorig informert om at det var
Sereyfisk AS som mitte seke Sunnmere og Romsdal Fiskesalgslag (SUROFI) om
overforing av Restkvoten fra 2020 til 2021. Det er blant annet henvist til e-post datert 12.
februar 2021 fra Selgeren v/Slotsvik til blant andre Jim Rune Sergy, og serlig e-posten fra
SUROFT il Slotsvik datert 10. februar 2021. I den sistnevnte e-posten viste SUROFI til
folgende: ««Den overforte kvoten mé fiskes med samme eier, fartoy og kvotegrunnlag som
ved utgangen av 2020, og den faller bort ved enhver endring av disse etter 31. desember
2020. Dette gjelder ogsd ved utskiftning, salg av fartey for fortsatt drift og bruk av
ordningen som leiefartgy og nybygg»». Dersom Kjoperen til tross for slik informasjon ikke
sokte om overforing av restkvote, er dette Kjoperens ansvar. Kravet er derfor uhjemlet.

Etter at hovedforhandlingen var gjennomfert, ble det den 10. oktober 2022 avholdt et
kort rettsmote pd Teams for 4 fa avklart hva Partene egentlig er enige og uenige om knyttet
til dette kravet. Det var i dette Teams-metet enighet mellom Partene om at Voldgiftsretten
skal legge til grunn at Kjoperen sokte om og fikk overfort Restkvoten til 2021, jf. ogsa
e-posten fra advokat Sving datert 11. oktober 2022. I samme e-post anferte advokat Sving
at Leveringsprotokollen ikke kan forstas slik at Selgeren innesto for at Restkvoten kunne
fiskes i 2021, uansett drsak til at det ikke ble gjort. «Tilgjengelig» knyttet seg til den

regulatoriske risikoen: Om Fiskeridirektoratet faktisk ville godkjenne en slik overfering til

2021. Selgeren gjentok dessuten anforselen om at Kjoperen i henhold til sin taps-
begrensningsplikt kunne og burde ha fisket i hvert fall i mars—april og heller utsatt egne
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ombyggingsarbeider pd Fartoyet. Kvoten var dermed «tilgjengeligr, men Kjoperen valgte
selv ikke & fiske pa den.

P4 bakgrunn av disse avklaringene er nd uenigheten om dette kravet begrenset til to
sporsmil. For det forste om Kjoperen kan heres med at Leveringsprotokollen ma forstas
slik at de pastatte forsinkelsene i januar og februar 2021, herunder Havariet i februar
2021, forte til at Restkvoten ikke ble «tilgjengelig for kjoper 4 fiske i 2021». Sagt med
andre ord: Dekker bestemmelsen en situasjon hvor Restkvoten ikke ble «tilgjengelig» som
folge av Selgerens pastitte forsinkelser, herunder Havariet? For det andre — dersom det
forste sporsmilet besvares bekreftende: Om et slike tilbakebetalingskrav forutsetter at
Restkvoten ikke kunne overfores videre til 2022.

Voldgiftsretten ma her ta utgangspunkt i en tolking av den relevante bestemmelsen i
Leveringsprotokollen, som lyder slik: «I tillegg skal Kjoper betale kr 107.800,— + m.v.a.
som kompensasjon for gjenstiende torskekvote. Det forussertes at denne kvoten vil vere
tilgjengelig for kjoper & fiske i 2021» (Voldgiftsrettens kursiveringer). Voldgiftsretten ser det
slik at dersom Partene da Leveringsprotokollen ble utformet, hadde sett det som helt
kurant 4 fi overfert Restkvoten til Kjoperen, hadde de ikke inntatt en slik bestemmelse.
Dette tyder pé at bestemmelsen primert var foranlediget av at Partene oppfattet det slik at
det var en viss regulatorisk usikkerhet knyttet til om og hvordan Restkvoten kunne
overfores til Kjoperen. Det kan derfor ikke vere tvil om at Kjeperen hadde hatt krav pa &
fa tilbakebetalt nevnte belgp dersom Kjoperen hadde sokt i rett tid, men myndighetene
lovlig hadde avslatt overforing av Restkvoten til Kjoperen.

Spersmalet er om «tilgjengeligy skal forstas slik at bestemmelsen (i) bare sikter til at
Restkvoten faktisk ble overfort til Kjoperen og dermed i prinsippet ble fiskbar i 2021, eller
(ii) om meningen med bestemmelsen er 4 si at den ogsd mitte bli «tilgjengelig» for fiske
med Fartoyet. Det andre tolkingsalternativet forutsetter at Partene gjennom denne
bestemmelsen ogsd mente 4 si noe om Fartoyets «tilgjengelighet». Voldgiftsretten kan ikke
se at verken ordlyden eller bestemmelsens plassering i Leveringsprotokollen er forenlig med
en slik forstdelse av «tilgjengeligr. Ordlyden gir ingen holdepunkter for at det var noe
annet enn selve Restkvoten som ble forutsatt 4 bli tilgjengelig for Kjoperen i 2021. Etter
Voldgiftsrettens syn har det dessuten formodningen mot seg at Partene gjennom denne
bestemmelsen mente & legge foringer pd hvordan de skulle hidndtere eventuelle forsinkelser
knyttet til ferdigstillelsen av Fartoyet. Rettsvirkninger av en slik forsinkelse ville man
forvente 4 finne regulert helt andre steder enn i en skreddersydd bestemmelse om
overforing av Restkvote. Det er dessuten pé det rene at erstatningskrav knyttet til
forsinkelser er regulert i Kontraktens punkt 14, og at slike erstatningskrav er betinget av
skyld pa Selgerens side. Kjoperens krav kan derfor ikke tas til folge.

8. Avslutning
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8.1 Oppsummering og saksomkostninger

(236) Som vist ovenfor i punkt 3.3.11, tilkjennes Kjoperen NOK 415.139. I tillegg tilkjennes
Kjoperen to dager Rentekompensasjon tilsvarende NOK 36.180, jf. punkt 5 ovenfor, til
sammen NOK 451.319, pluss lovens forsinkelsesrente.

Partene har krevet dekket sine saksomkostninger, jf. voldgiftsloven § 40 andre ledd, og
Voldgiftsretten kan da pélegge den annen part & dekke alle eller deler av partens kostnader
med saken dersom den finner dette riktig. Utgangspunktet er at den som i det vesentlige
har vunnet saken, skal tilkjennes saksomkostninger. Voldgiftsretten kan imidlertid ikke se
at det grunnlag for 4 anvende dette utgangspunktet fullt ut i den foreliggende saken, fordi
ansvarsspersmalene knyttet til Havariet — som har utgjort sterstedelen av Kjoperens krav
— har fremstatt som sa vidt uklare at saksgkeren hadde grunn til & fa dem belyst og rettslig
provet. Selgerens prinsipale forsvarslinje knyttet til manglende eller forsinket reklamasjon,
har dessuten ikke fort fram. Basert pa dette tilkjennes Selgeren halvparten av sine
saksomkostninger: NOK 170.500. Av de samme grunner skal hver av Partene dekke en
halvpart hver av (i) Voldgiftsrettens saler og utlegg, og (ii) utgiftene til voldgiftssaken,
herunder leie av voldgiftslokal etc., jf. voldgiftsloven § 40 forste ledd.

8.2 Domsslutning

(238) Basert pa det ovenstiende bestemmer Voldgiftsretten at
Bluewild Ocean I AS skal betale NOK 451.319 (firchundreogfemtientusentre-
hundreognitten) til Seroyfisk AS, med tillegg av lovens forsinkelsesrenter fra

11. februar 2022 til betaling skjer;

Sereyfisk AS skal betale NOK 170.500 (hundreogsyttitusenfemhundre) til
Bluewild Ocean I AS;

Sereyfisk AS og Bluewild Ocean I AS skal seg imellom dekke hver sin halvpart

av enevoldgiftsdommerens saler og utlegg, mens de er solidarisk ansvarlige

overfor enevoldgiftsdommeren.

! Selgeren har senere skiftet navn til Bluewild Ocean I AS, som stir som saksokt.

2 RSW stér for «Refridgerated Sea Water».

* Voldgiftsrettens forstaelse er at «ozon tank baugy allerede er utbedret for Selgerens regning, jf. tilsvaret side 7.
4 Skal vel vere HR-2012-2204-A avsnitt 65. Lovdatas anmerkning.
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