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ND-2024-1 Gulating lagmannsrett

Myndighet Gulating lagmannsrett
Dato 2024-01-18
Doknr/publisert ND-2024-1

Stikkord (1) Kjopsrett. Mangelsansvar. Prisavslag. Erstatning. Tankskip.
Kjopsloven.

Sammendrag Kjoper av et 31 ar gammelt tankskip «Heide» (senere «Haltbakk Bergen»
og «Baardsund») krevde prisavslag og erstatning for pastitte mangler.
Kravene gjaldt rusthull og en pasveiset doblingsplate i ballasttankene,
tering og reparasjon pa rorstammen, samt at skipet hadde mistet sin
sikkerhetstonnasje etter en tidligere ombygging. Lagmannsretten la
til grunn at skipet var levert «as is» etter Saleform 2012, og kom til at
ingen av forholdene utgjorde mangler etter kontrakten. Det ble ikke
funnet sannsynliggjort at rusthullene var til stede ved levering, og
lagmannsretten fant ikke grunnlag for at doblingsplaten eller rorstammens
tilstand skyldtes tidligere mangelfull reparasjon. Selv om det ble lagt
til grunn at kontrakeens opplysninger om tonnasje var uriktige, ble
det ikke ansett dokumentert noe gkonomisk tap som folge av bortfalt
sikkerhetstonnasje, ettersom skipet ble solgt videre med betydelig
fortjeneste.

Hordaland tingrett THOD-2021-154455 — Gulating lagmannsretts
dom 18. januar 2024, LG-2023-47746 (23-047746ASD-GULA/
AVD1).Anke til Hoyesterett ikke tillate fremmet, HR-2024-621-U.

Haltbakk Bunkers AS (advokat Morten Valen Eide og rettslig medhjelper:
advokatfullmektig Kaja Kvinnsland) mot Cuxhavener Mineral] GmbH
und Co. Beteiligungs KG, org. Amtsgericht Tostedt HRA 110516
(advokat Bjarte Grenlien og rettslig medhjelper: advokatfullmektig Kaja
Kvinnsland).

Forfatter Lagdommer Per ]. Jordal, lagdommer Gro Berge og lagdommer Hanne
Sophie Greve.

[Avsnittsnummereringen er foretact av Nordisk Skibsrederforening, ]

NORDISKE DOMME
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(1)

Saken gjelder krav om prisavslag og erstatning etter kjop av skip.

Sakens bakgrunn

2)

Haltbakk Bunkers AS (heretter Haltbakk) er et olje- og rederiselskap som kjoper og selger
drivstoff (heretter ogsa bunkers) til maritim og landbasert virksomhet. Selskapet eier ti
skip, har rundt 90 ansatte og forretningsadresse i Aure kommune i More og Romsdal.

Cuxhavener Minerals] GmbH und Co. Beteiligungs KG (heretter Cuxhavener) er et tysk
selskap med begrenset ansvar, som driver tilsvarende virksomhet som Haltbakk. Selskapet
cier seks skip, har 50-60 ansatte og forretningsadresse i Cuxhaven, som ligger ved utgpet
av Elben.

Ved «Memorandum of Agreement» av 7. september 2017 (heretter ogsa kjopekontrakten
eller kontrakten) kjopte Haltbakk tankskipet «Heide», senere «Haltbakk Bergen» og nd
«Baardsund» (heretter skipet), av Cuxhavener. Kontrakten ble underskrevet av daglig leder
og styreleder i Haltbakk, Gunnar Gran, og det som er opplyst & vere eier og daglig leder i
Cuxhavener, Arne Gliising. Kjopesummen for skipet var EUR 385.000, som tilsvarte
rundt MNOK 3,6 pa kjopstidspunketet.

Skipet ble bygget i 1986 og var i Cuxhaveners cie fra byggearet. Skipet har enkelt skrog,
dtte lastetanker og seks ballasttanker. I motsetning til det som er vanlig for slike lasteskip,
er ballasttankene plassert over lastetankene. Skipets bruttotonnasje var i kjgpekontrakeen
angitt til 672 og nettotonnasjen til 255.

Skipet hadde, forut for kjepet, ligget i opplag siden februar 2017. Haltbakks tekniske
inspekter, Halvor Michelsen, inspiserte skipet 14. august 2017, og ovetlevering fant sted
29. september 2017. Skipet hadde, etter overlevering, et kort verkstedsopphold ved et verft
i Tyskland, hvor lastetankene blant annet ble rengjort for tungolje.

Den 11. oktober 2017 seilte skipet mot Norge. For avreise kjopte Haltbakk 400.000 liter
diesel for videresalg fra Gliising Transport GmbH, som er i samme selskapsgruppe som
Cuxhavener. Pi vei til Norge matte skipet seke nedhavn i Danmark, hvor det blant annet
ble utstyrt med ny autopilot. Skipet ble registrert i Norsk Ordinart Skipsregister da det
ankom Kristiansund.

Kjopekontrakten bygger pa standardkontrakten «Saleform 2012». Kontrakten har en «as
is»-klausul, og det er avtalt at kontrakten utgjer de avtalte vilkar ved salget. Daverende
Bergen tingrett, nd Hordaland tingrett, er avtalt verneting, og kontrakten reguleres av og
skal tolkes i samsvar med norsk rett.

Haltbakk videresolgte skipet i februar 2021 til Tysnes Sjotransport AS for MNOK 10,25.

Haltbakk har gjort gjeldende flere mangler ved skipet. De anforte manglene gjelder en
pasveiset doblingsplate og rusthull i skipets ballasttanker, feil ved skipets rorstamme og feil
angitt tonnasje. Det ble funnet rusthull i to ballasttanker, og i den ene tanken ble det ogsa
funnet en doblingsplate i tilknytning til hullene. Det ble oppdaget tering pé skipets
rorstamme, samt en punktsveiset rustfri foring. Videre ble det avdekket at skipet var blitt
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ombygget i 2013 slik at bruttotonnasjen gkte. Det medforte at skipet mistet sin sikalte
«sikkerhetstonnasje», og at kravene til sikkerhet gkte.

Haltbakk har krevd prisavslag og erstatning for manglene. Det er anfert at manglene har
medfert reparasjonskostnader, tapt inntekt ved reparasjon, skadet last med videre. For
tingretten krevde Haltbakk ogsa erstattet advokatutgifter i forbindelse med klage over
sletting av skipets sikkerhetstonnasje. Haltbakk ble tilkjent erstatning for advokatutgifter
med kroner 75.000 med tillegg av forsinkelsesrenter. Forholdet er ikke pdanket og er
dermed rettskraftig avgjort.

Haltbakk sendte soksmalsvarsel i september 2020 og tok ut stevning for Hordaland
tingrett i november 2021. Tingretten avsa dom 3. februar 2023 med slik slutning:

Cuxhavener Mineral6] GmbH und Co. Beteiligungs KG demmes til 4 betale
kr 75 000 — kronersyttifemtusen —, med tillegg av forsinkelsesrente fra
22.03.2022 og frem til betaling skjer. Oppfyllelsesfristen er 2 — to — uker.

Haltbakk Bunkers AS tilpliktes & betale sakskostnader med kr 630 393

— kronersekshundreogtrettitusentrehundreognittitre — til Cuxhavener
Mineralol GmbH und Co. Beteiligungs KG innen 2 — to — uker fra forkynnelse
av dommen.

Haltbakk har anket dommen til Gulating lagmannsrett. Cuxhavener har tatt til motmele i
tilsvar. Det har veert inngitt en rekke prosesskriv, og under saksforberedelsen for
lagmannsretten er det avsagt to kjennelser om bevistilgang. Ankeforhandling ble holdt i
Bergen i fire rettsdager fra 22. til 27. november 2023. For Haltbakk mette styreleder
Gunnar Gran og ga forklaring, samt prosessfullmektigene, advokat Morten Valen Eide og
rettslig medhjelper, advokatfullmektig Kaja Kvinnsland. Cuxhavener meotte med
prosessfullmektigene, advokat Bjarte Grenlien, og rettslig medhjelper, advokatfullmektig
Hikon Heyster Lyngbe. Det ble hort seks vitner, hvorav to sakkyndige vitner — en fra
hver side. For ovrig ble det foretatt slik dokumentasjon som fremgér av rettsboken.

Det pagér en sak for tyske domstoler mellom Haltbakk og Gliising Transport GmbH om
betaling for dieselleveransen i 2017, men det er opplyst at utfallet av saken ikke har
betydning for vir sak.

Partenes pastander og pastandsgrunnlag

Haltbakk Bunkers AS har i hovedtrekk gjort gjeldende:

Innledning

(15)

Skipet var mangelfullt ved levering. Det var rustet hull i to av skipets ballasttanker og
rorstammen var sterkt korrodert. Selger har foretatt midlertidig reparasjon av rust-
problemene i strid med klasseregelverket og/eller uten 4 informere klasseselskapet. Skipets
dekkshus var dessuten ombygget, noe som forte til gkt bruttotonnasje, som igjen medforte
sletting av skipets sikkerhetstonnasje.
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(17)

Selger var kjent med forholdene som eier av skipet i hele dets levetid. Selger har holdt
tilbake informasjon og gitt uriktige opplysninger til kjeper om skipets tilstand.
Kontraktens «<som den er»-forbehold kan ikke gjores gjeldende, og selger er ansvarlig for
manglene.

Det kreves erstatning og/eller prisavslag i medhold av kjepsloven §§ 38, 40 og 67 fastsatt
etter rettens skjonn. I tillegg kreves forsinkelsesrenter.

Sikkerhetstonnasjen

(18)

(19)

Det er en mangel at skipet ble solgt med feil bruttotonnasje og sikkerhetstonnasjen i behold.

Prinsipalt foreligger kontraktsbrudd etter kontrakten punke 11. Skipet avviker fra
kontraktens beskrivelser. Et «<som den er»-forbehold hindrer ikke at angitte opplysninger
paberopes, jf. blant annet Rt-1992-166 og Thor Falkanger m.fl., Scandinavian Maritime
Law (4. utg.), side 131.

Subsidiert har selger gitt uriktige opplysninger, jf. kjepsloven § 19 forste ledd bokstav a).
Kontrakten punket 18 hindrer ikke at uriktige opplysninger er en mangel. Ifelge Viggo
Hagstrom m.fl., Obligasjonsrett (3. utg.), side 140, er stillingen til integrasjonsklausuler
usikker i norsk rett. Kjopsloven § 19 er ikke fraveket. Ifolge Ot.prp.nr.80 (1986-1987)
side 62 inneholder bestemmelsen redelighetsprinsipper som man ikke kan avtale seg bort
fra. Bestemmelsen har ifelge juridisk teori linjer til avtaleloven § 33, hvilket taler for at den
er preseptiv. Dersom det er uredelig & holde tilbake opplysninger, ma ogsi motparten
kunne regne med at slike opplysninger blir gitt. Ifalge Jo Hov m.fl., Obligasjonsrett (2. utg.),
side 151-152, ma man «i alle fall i det store og hele» gd ut fra at vilkarene for at en
kontrakespart skal bare opplysningsrisikoen, er de samme etter avtaleloven § 33 som etter
kontraketslovgivningen.

Fraskrivelse av kjopsloven § 19 har ikke stotte i formalet med kontrakten punkt 18, som
ifolge kommentarene til «Saleform 2012» er 4 utelukke «implied warranties». Det vil si
krav om alminnelig god vare og at varen samsvarer med formalet. En slik lgsning vil trolig
ogsa gé lenger enn det som er losningen etter engelsk rett. Under enhver omstendighet
mangler en slik losning en fornuftig begrunnelse. Det er i forretningslivets interesse at
parter opptrer lojalt overfor hverandre.

Kjopsloven § 19 forste ledd bokstav a) gjelder, og vilkarene i bestemmelsen er oppfylt.
Skipet samsvarte ikke med selgers opplysninger. De uriktige opplysningene ble gitt for og
under forhandlingene og «kan antas & ha innvirket pa kjoper>. Det er bruke betydelige
ressurser pa klagesak, konsekvensutredninger og alternativer for 4 oppna stor kystfart uten
sikkerhetstonnasje. Sikkerhetstonnasjen har en betydelig verdi ifelge megler Jacobsen.

Atter subsidizrt har selger holdt tilbake opplysninger, jf. kjgpsloven § 19 forste ledd

bokstav b). At ombyggingen ikke ble meddelt flaggstaten, er opplysninger om et vesentlig
forhold som Haltbakk hadde grunn til 4 regne med 4 fa. Selger matte kjenne til at
flaggstaten skulle involveres ved ombyggingen. Selger hevdet ogsé etter salget at
opplysningene var gitt til flaggstaten.
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Atter atter subsidiert foreligger «fraud», jf. kontrakten punke 18. Engelsk rett opererer med
«fraudulent misrepresentation», «misrepresentation by conduct» og «negligent
representation», jf. Matt Hannaford m.fl., Ship Sale and Purchase (2012), side 255.
Tolkningen av begrepet mé ta utgangspunke i norsk rett, og begrepet ma tolkes i samsvar
med uttrykket «opptradt grovt akdlest eller for gvrig i strid med redelighet og god tro». Det
er de tilbakeholdte opplysningene som er det sentrale. Avtaleloven § 33 kan gi veiledning
for tolkingen av kjepsloven § 33, men terskelen for nér noe er i strid med kjopsloven § 33
md vare noe lavere enn etter avtaleloven § 33. Det mi gjores unntak fra «as is»-prinsippet
der selger har opptridt i strid med redelighet og god tro ogsé nar «Salgsform eller et
lignende formular ligger til grunn for avtalen», jf. Sjur Brekhus, «Mangler ved solgt skib»,
inntatt i Norwegian Shipping News, 1967 nr. 2 og 3 punkt III. Det er mest hensiktsmessig
d tolke begrepet «fraud» harmoniserende etter redelighetsstandarden i kjopsloven § 33 og
avtaleloven § 33. Det er ikke naturlig 4 avgrense til svik etter avtaleloven § 30.

Kjoper verken kunne eller skulle reversert ombyggingen av dekkshuset, og det er ikke
reklamert for sent. Kjopsloven § 32 andre ledd er fraveket ved kontrakten punkt 18.
Bestemmelsen er utpreget positivrettslig, og den er fravikelig, jf. lovens § 3. Selger har
uansett tapt sin reklamasjonsinnsigelse. Innsigelsen ble fremsatt over tre ar etter at
reklamasjonen ble fremmet, selv om selger var representert av norsk og tysk advokat. Den
ble senest tapt ved svar pd prosessvarsel. Reklamasjonen kan under enhver omstendighet
gjores gjeldende etter kjopsloven § 33.

Kontrakten punkt 18 om «liability» utelukker ikke krav om prisavslag. En slik tolkning
ville etterlatt kjoper uten misligholdsbefoyelse for brudd pa punkt 11. Nar kontrakten er

taus om misligholdsbefoyelser, ma den suppleres av kjopsloven § 38 og alminnelige

obligasjonsrettelige prinsipper. Mangelen har som minimum fert til at skipet var mindre
verdt enn opprinnelig kjopspris. Det kreves prisavslag, alternativt erstatning etter
kjopsloven § 40, jf. § 67, etter rettens skjonn, i intervallet NOK 660.000 og NOK
1.537.000. I tillegg kreves forsinkelsesrenter.

Ballasttanker

(27)

(28)

(29)

Hull i ballasttankene og den pésveisete doblingsplaten utgjor mangler.

Prinsipalt foreligger kontraktsbrudd etter kontrakten punkt 11. Dersom selger hadde
informert om doblingsplaten, ville klassepapirene hatt «condition/recommendation.»

Subsidizrt er det gitt mangelfulle opplysninger, jf. kjopsloven § 19 forste ledd bokstav b).
Rust, tering og hull foreld mest sannsynlig ved levering. Selger opplyste i brev av 15.
oktober 2018 at doblingsplaten ble «noted» under kjopers inspeksjon av skipet.
Cuxhaveners tekniske inspektor Thomas Schunck har imidlertid forklart at det ikke
stemmer, og selskapets eier og daglige leder, Gliising, har nektet 4 vitne. Ifolge
Kristiansund Industriservice AS (heretter Kias) er hullene over ett ar gamle. Leveransene til
bide SalMar ASA og Rostein AS inneholdt vann og ble foretatt kort tid etter overlevering.
Hendelsene har mest sannsynlig samme érsak. Sakkyndig Erik Tveten mener at vannet i
leveransen til SalMar ASA ikke stammer fra ballasttankene, men hans konklusjon er basert
pé forhold som han ikke har innsikt i, herunder hvilke tanker som var fylt, om de var fylt
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med ferskvann og om tankene ble tomt ved ankomst. Det avgjorende er at doblingsplaten
og rustproblematikken som den skulle hindtere, eksisterte ved levering,.

Sakkyndig Remi Skjegstad mener at doblingsplaten er satt inn for & hindtere rust.
Eventuell tvilsrisiko ma gd utover selger, nar Glising ikke har villet vitne. Klassepapirene
ga et godt inntrykk av ballasttankenes tilstand og foranlediget ikke inngiende
underspkelser. Klassepapirene ga et uriktig bilde av rustproblematikken, fordi selger hadde
misligholdt sin opplysningsplikt overfor klasseselskapet. Selger kjente il doblingsplaten og
tilhorende rustproblematikk, jf. ovennevnte brev. Det er ikke avgjerende om Schunck
kjente til platen. Det er selskapets kunnskap som er avgjerende.

Selger var forpliktet til & involvere DNV GL (heretter DNV) nar det gjaldt platen og
rusten, jf. DNVs «Rules for Classification of Ships» av 2016. Kias mener at doblingsplaten
er ulovlig, og DNV har bekreftet at de skulle ha vart involvert, og at det skulle veert utstedt
CC eller MO dersom platen var akseptert. Schunck har forklart at han ville ha meldt
doblingsplaten til klassen hvis han hadde visst om den. Eventuell tvilsrisiko ma gi utover
selger som ogsa har gitt uriktig opplysning om sikkerhetstonnasjen.

Dersom selger hadde overholdt opplysningsplikten, ville trolig rust i begge ballasttanker ha
blitc avdekket. Under inspeksjonen i august 2017 var ballasttankene fylt med vann, og
kjoper hadde ikke tilgang til tankene. Doblingsplaten og rusten er «vesentlige forhold» som
kjoper hadde «grunn til 4 rekne med & fé». Selger matte kjenne rustproblematikken og
doblingsplaten, og selgers unnlatelse kan «antas 4 ha innvirket pé kjgpet». Manglene er
betydningsfulle og har fort til hoye reparasjonskostnader sett i forhold til kjgpesummen.

Hadde kjoper fitt opplysningene, ville avtalen ha blitt inngdtt pd andre vilkar.

Under enhver omstendighet foreligger «fraud, jf. kontrakeen punke 18.

Det kreves erstatning i medhold av kjepsloven § 40, jf. § 67. Utgiftene gjelder kostnader til
reparasjon og vask av tanker pd NOK 125.265, tap og skade pa last pA NOK 330.720 og
tapt inntekt for tre dagers reparasjon av tank 2 styrbord og fire dager for tank 1 babord pa til
sammen NOK 949.487. Samlet kreves NOK 1.405.472 med tillegg av forsinkelsesrenter.

Rorstammen

(35)

Det er mangler ved skipets rorstamme, idet det foreligger kontraktsbrudd, jf. kontrakten
punke 11. Dersom selger hadde informert om reparasjonen pa rorstammen, ville
klassepapirene hatt «condition/recommendation.»

Subsidiert foreligger mangel etter kjopsloven § 19 forste ledd bokstav b). Det var
omfattende korrosjon pé rorstammen ved levering, og det var foretatt en ikke fagmessig
reparasjon. Nar det gjelder den rustfrie foringen, opplyste Schunck at rorstammen ikke ser
slik ut fra fabrikken. Stalplasten eller «coatingen» dekket teeringene. Schunck har ikke
kunne utelukke at coatingen er pafort i ettertid, og Tveten er den eneste som utelukker at
det er gjort arbeider pé rorstammen. Kjoper ble ikke informert om teringene eller at det
var foretatt en reparasjon. Det var ingen merknader om dette i klassestatusrapporten. Det
er tale om vesentlige forhold som kjeper hadde «grunn til & rekne med» 4 f3, og som selger
«matte kjenne til». Rorstammen har betydning for skipets manevrering. Schunck har
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forklart at rorstammen ble tatt ut mens han var ansatt. Selgers unnlatelse antas 4 ha
innvirket pd kjopet. Det er tale om betydelige reparasjonskostnader, og det var avbrudd i
driften. Avtalen ville blitt inngitt pa andre vilkar dersom opplysningene hadde blitt gitt.

Under enhver omstendighet foreligger «fraud, jf. kontrakten punke 18.

Det kreves erstatning etter kjopsloven § 40, jf. § 67. Utgiftene utgjor kostnader til
reparasjon pA NOK 254.406 og tapt inntekt for dtte dagers reparasjon pa NOK
1.085.128, til sammen NOK 1.339.534 med tillegg av forsinkelsesrenter.

Det er nedlagt slik pastand:

Cuxhavener Minerals] GmbH und Co. Beteiligungs KG demmes til & betale
prisavslag og erstatning til Haltbakk Bunkers AS fastsatt etter rettens skjonn.

Cuxhavener Minerals] GmbH und Co. Beteiligungs KG demmes til & betale
Haltbakk Bunkers AS' sakskostnader.

Cuxhavener Mineral6l GmbH und Co. Beteiligungs KG har i hovedtrekk
gjort gjeldende:

Innledning

(40)

Det foreligger ikke mangelansvar for selger i henhold til kontrakten. Skipet er levert i samsvar
med kontraktens bestemmelser. Skipet og klassedokumentene skal anses inspisert og akseptert,
jf. kontraktens punke 4 og 11. Selger har ved det overtatt risikoen for synlige og skjulte feil.

Skipet ble levert slik det var ved inspeksjonen «fair wear and tear excepted», jf. kontrakten
punke 11. At skipet skal leveres «without condition/recommendation» betyr ikke at skipet
skal veere fri for feil som kunne ledet til klassekrav. Kjoper har ikke opplysningsplikt utover
4 oppgi avtalte dokumenter og stille skipet til disposisjon for kjepers inspeksjon.

Kjoper har ifelge kontrakten punkt 18 kun rett til misligholdsbefayelser som fastsatt i
avtalen, dersom vilkirene for det er oppfylt. Det gjelder ikke misligholdsbefoyelser utover
det som er avtalt.

Begrepet «liability» i punkt 18 dekker erstatningsansvar og «fraud» gjelder forsettlig svik, jf.
Hannaford m.fl., op.cit., side 255. Svik foreligger ikke, og selger har fraskrevet seg ansvar
for grov uaktsomhet. Bakgrunnsretten, herunder kjopsloven, er fraskrevet si langt det er
lovlig. Kjopsloven er fravikelig, jf. lovens § 3, og det er adgang til slik fraskrivelse etter en
konkret vurdering etter avtaleloven § 36, jf. Kare Lilleholt, Kontrakesrett og obligasjonsrett
(2017), side 396. Det avgjorende er at begrunnelsen er god, og at ansvarsfraskrivelsen er
inntatt i et «agreed document», jf. Knut Kaasen, Tilvirkningskontrakter (2018), side 632.
Standardkontrakeen er avtalt mellom kyndige og noenlunde likeverdige profesjonelle
parter, og den gir uttrykk for fast praksis i slike kontraktsforhold. Dersom ansvarsbegrens-
ningen er godt begrunnet og rimelig, stir den seg ogsa om den omfatter grov uaktsomhet.
Det er hoy terskel for sensur etter avtaleloven § 36 i neringsforhold. Det er ikke ukjent i
norsk lovgivning med ansvarsbegrensning som omfatter grov uaktsomhet, jf. for eksempel
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sjoloven § 283. Underrettspraksis har ogsa akseptert ansvarsbegrensning for selskapers
grove uakesomhet, jf. LH-2017-163726.

Dersom grov uaktsomhet ikke kan fraskrives, anfores at det ikke foreligger grov
uaktsomhet. Bevisbyrden pahviler kjoper. Terskelen er hoy nar det gjelder svikaktig
opptreden, subsidizrt ogsé for grov uaktsomhet.

Ballasttanker

(45)

Det er ikke svikaktig eller grovt uaktsomt holdt tilbake informasjon. Rust er piregnelig pa
et gammelt skip. Det er ikke sannsynliggjort at hullene var tilstede ved inspeksjonen eller
leveringen, og at selger kjente til det. Hovedklassing av skipet ble foretatt i april/mai 2016
uten anmerkninger. Selger har ikke hatt klager pé sjgvann i lasten etter dette. Det ble ikke
oppdaget vann da lastetankene ble dpnet under kjopers inspeksjon. Det var heller ikke
merknader fra verftet som vasket lastetanker etter levering. Skipet tok forste last 11.
oktober 2017, men hullene ble forst oppdaget henholdsvis rundt tre og syv maneder etter
overtakelsen.

Ifolge Tveten har hullet i tank 2 styrbord mest sannsynlig oppstitt ved at et svakt omrade
mellom ballast- og lastetanken ble blast ut pa grunn av overtrykk fra lasting. Hullets
storrelse gjor at 47.500 liter vann ville ha rent fort, hvilket ville blitt registrert pa
tankmaleranlegget. Kjoper hadde flere leveranser uten klager for det ble oppdaget vann i
lasten i midten av desember 2017. Nar det gjelder hullene i tank 1 babord, er det ingen
sammenheng mellom doblingsplaten og hullene. Stélet i narheten av en sveis blir ikke
svakere.

Dersom hullene forela ved inspeksjonen, kan ikke selger klandres for ikke & ha oppdaget
dem. Ballasttankene ble trykktestet og besiktiget ved hovedklassing i 2016.

Selger har ikke informasjonsplikt om doblingsplaten. Kjeper oppdaget platen rundt ni
méneder etter overtakelsen, og det var ingen merknader til platen under hovedklassingen i
2016. Slike doblinger er ikke i seg selv ulovlige. Det er det som eventuelt ligger bak platen
som er avgjorende. I dette tilfellet er det avdekket skader under platen. Dersom rust ikke
utgjer mer enn 20 prosent av stdltykkelsen, er det ikke grunnlag for pilegg. Ifolge Kias mé
platen ha blitt installert for mange ar siden, og Schunck har forklart at den ikke er montert
i hans tid. DNV har i e-poster dpnet for permanent aksept av slike doblingsplater, og det er
ikke fort bevis for at selger ikke informerte klasseselskapet om doblingsplaten. DNV har
kun undersgkt klassedokumentene fra 2016. Dersom doblingen skulle vert meldt til
klasseselskapet, og det ikke er gjort, foreligger uansett ikke «fraud» eller grovt uaktsomt
tilbakeholdte opplysninger. Doblingsplaten er synlig og ikke forsgkt skjult.

Under enhver omstendighet er det tale om en uvesentlig kostnad for utskiftning av stdl i

skutesiden. I reparasjonsfakturaen er det ikke skilt mellom utskiftning av platen og

utbedring av hullene i tank 1 babord. Utbedring av platen var uansett ikke tidskritisk og
kunne vert utfert pa et annet tidspunkt.
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Rorstammen

(50)

Selger har ingen informasjonsplikt om rust som kjgper oppdaget pa rorstammen rundt
seks méneder etter overtakelsen. Det samme gjelder punktsveiset foring og coating. Det
vises til hovedklassingen av skipet, og at verken foringen eller coatingen skjulte rustskader.
Rust er paregnelig pa et gammelt skip. Det er ikke sannsynliggjort at rusten var tilstede ved
inspeksjon eller levering, og at selger kjente til det. Ifolge MarineShaft A/S er det usikkert
om teringene har kommet etter siste inspeksjon.

Det er ikke bevist at det er foretatt reparasjon uten at det er meldt til klassen. Rorstammen
var ute til inspeksjon og overhaling ved hovedklassing i 2011 og ble da godkjent av klassen.
Klassen ville ikke ha godkjent midlertidige irregulere reparasjoner. Foringen var for evrig
ikke los. Lasesveis pa foring i tillegg til krymp, er uansett ikke irregulert. Ifglge Tveten kan
det ha vert slik fra fabrikk. Coatingen pé rorstammen er ikke péfert for 4 skjule eller stanse
tering. Den har vert der fra rorstammen var ny eller fra overhalingen i 2011. Ifelge de
sakkyndige kan tering oppstd under coating dersom denne er punktert. Dersom teringen
foreld ved overlevering, kan ikke selger klandres for ikke & ha informert om den.
Klasseselskapet vurderte i 2016 at det ikke var behov for 4 ta ut rorstammen. Den ble
ukentlig vedlikeholdt med «grease» i selgers eiertid.

Dersom det foreligger mangelansvar for selger, er erstatningskravet for hgyt. Ansvaret ma
begrenses til ekstrautgiftene som reparasjonen av manglene medforte. Skipet ble tatt til
verksted pé grunn av behov for oppretting av rorstammen. Det var ikke nedvendig & sende
rorstammen til MarineShaft A/S for reparasjon av de anforte manglene. Fordel ved reparert
rorstamme ma uansett skjonnsmessig ga til fradrag.

Nar det gjelder krav om tapt innteke i til sammen 15 dager for reparasjon av ballasttanker
og rorstamme, er det ikke sannsynliggjort at Haltbakk tapte oppdrag som felge av
verkstedsoppholdene. Skipet opererte i spotmarkedet, og Haltbakk hadde andre skip som
kunne avlaste. Gran forklarte at han ikke kan huske tapte oppdrag som folge av

verkstedsoppholdene, som for gvrig skjedde utenfor hgysesong. Under enhver

omstendighet var skipet kun i bruk til eksterne leveranser i snitt 10-12 dager per méned,
og tidstapet per dag er for hoyt.

Sikkerhetstonnasjen

(54)

Ombyggingen av dekkshuset i 2013 med pafelgende endring av bruttotonnasjen og sletting
av sikkerhetstonnasjen, medforer ikke mangelansvar. @kt tonnasje skyldes innplating av et
tomrom under dekkshuset for & redusere risikoen for korrosjon. Avviket i oppgitt tonnasje
kan kun gjores gjeldende dersom det foreligger svik, jf. kontrakten punke 18.

Selger har ikke svikaktig eller grovt uaktsomt gitt uriktige opplysninger eller holdt tilbake
informasjon. Ombyggingen ble notert i klassepapirene i 2013, og ifelge kjopekontrakten
skal klassedokumentene anses inspisert og akseptert. Schunck opplyste ogsa om
ombyggingen under inspeksjonen. Selger visste ikke at ombyggingen fikk konsekvenser for
sikkerhetstonnasjen, og det er ikke spekulative grunner til at den ikke ble meldt til
sjofartsmyndighetene. Selger hadde ikke grunn til & regne med at sikkerhetstonnasjen var
av betydning for kjeper. Det ble ikke fremhevet under forhandlingene, og sikkerhetstonna-
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sjen var ikke inntatt i kontrakten. Under enhver omstendighet var det kjent for salget at
det ville bli innfert forskriftskrav om ballastvann rensesystem, hvilket ville medfort
kostnader p4 MNOK 2,3-2,4 for 4 fa eller opprettholde stor kystfart. Kostnadene er
uforholdsmessige sett i lys av skipets art og alder, og verken kjoper eller dagens eier har
sertifisert skipet for stor kystfart.

Korrekte opplysninger om tonnasjen ville uansett ikke ha pavirket kjopesummen. Det
ligger et innvirkningskrav i skyldvurderingen. Kjoper brukte aldri skipet i stor skipsfart.

Kjopsloven § 19 er fraskrevet ved kontrakten punke 18, og hvis bestemmelsen skulle kunne
anvendes, er vilkarene ikke oppfylt. Etter § 19 forste ledd bokstav a) og b) er det uansett et
vilkar at den uriktige eller manglende opplysningen «kan antas & ha innvirket pa kjopet.
Dersom kjopsloven gjelder, ma ogsa reklamasjonsreglene der gjelde. Det ble ikke reklamert
for to ar etter overtakelsen, jf. kjopsloven § 32 andre ledd. Unntaket fra reklamasjons-
reglene i kjopsloven § 33 kommer ikke til anvendelse. Retten til & paberope bestemmelsen

har ikke falt bort ved selgers «adferd».

Dersom det foreligger en mangel, er kjoper ikke péafert noe tap. Slettingen av sikkerhets-
tonnasjen har ikke pavirket oppnédd salgssum ved videresalg. Kjoper fikk betalt nesten tre
ganger kjopesummen ved videresalget. Det er ikke fort bevis for at prisen ville blitt hoyere
med sikkerhetstonnasjen i behold. Kravet er uansett for heyt. Kjoper kunne ha begrenset
tapet ved 4 reversere ombyggingen for det ble sekt om norsk mélebrev. Det ville kostet
rundt NOK 25.000. Kravets storrelse ma uansett begrenses til kostnaden med ny
mann-over-bord bat (heretter MOB-bat).

Det er nedlagt slik péastand:

Hordaland tingretts dom avsagt 3. februar 2023 i sak 21-154455TVI-
THOD/TVI - slutningen pkt. 1. — stadfestes.

Haltbakk Bunkers AS tilpliktes 4 betale Cuxhavener Mineralsl GmbH und
Co. Beteiligungs KG sine sakskostnader for tingretten og for lagmannsretten
innen 2 — to — uker fra dommens forkynnelse.

Lagmannsretten er kommet til at anken forkastes.

Kravene i saken

(60)

Lagmannsretten skal avgjore om det er grunnlag for mangelansvar for Cuxhavener etter
Haltbakks kjep av tankskipet Heide. Haltbakk hevder at det er mangler ved to av skipets
ballasttanker som folge av rusthull og en pasveiset doblingsplate. Videre hevder Haltbakk
at det er mangler ved skipets rorstamme pé grunn av tering og en pafort stilforing etter en
tidligere mangelfull reparasjon. Endelig hevder Haltbakk at det er mangler ved skipets
oppgitte bruttotonnasje, ved at sikkerhetstonnasjen bortfalt og kravene til sikkerhet okte.
Haltbakk har krevd prisavslag og erstatning for manglene. Kravene utgjor til sammen
NOK 4.282.000 med tillegg av forsinkelsesrente.
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(62)

(63)

Haltbakk har prinsipalt pdberopt at det foreligger kontraktsbrudd etter kontrakten punke
11, subsidiert at vilkirene i kjopsloven § 19 er oppfylt, og atter subsidizrt at det foreligger
«fraud» etter kontrakten punkt 18.

Lagmannsretten legger til grunn at det er Haltbakk som kravshaver som ma fore bevis for
at det foreligger mangelansvar.

Lagmannsretten vil forst kort redegjore for klassing av skip, deretter gjennomga de sentrale
bestemmelsene i kontrakten og til slutt behandle hvert mangelskrav for seg.

Klassing av skip

(64)

Regelverk for bygging og drift av skip baserer seg i hovedsak pa internasjonale
konvensjoner. Reglene forvaltes av sjofartsmyndighetene i landet der skipet er registrert
eller landet som det forer flagget til, ogsé kalt flaggstaten. Internasjonale klasseselskaper
verifiserer at skip er bygget i samsvar med klassekravene og utforer periodiske ettersyn.
Hovedklassing skjer hvert femte ar. Siste hovedklassing fer skipet ble solgt til Haltbakk, var
i mai 2016.

Det legges til grunn at klassekravene er basert pa en tillitsordning og en forutsetning om at
rederiet holder klasseselskapet informert om forhold av betydning for driften av skipet.
Dersom det foreligger forhold som klasseselskapet mener skal utbedres, utstedes vilkar i
skipets klassepapirer, sakalt «Condition of Class» (heretter CC). Klasseselskap kan ogsa
utstede sikalt «Memorandum to Owner» (heretter MO), som er informasjon til rederiet og
andre som leser klassepapirene.

DNV var klasseselskap for skipet. I forbindelse med at skipet ble solgt til Haltbakk,
utstedte DNV klassestatusrapport 28. september 2017, hvor det fremgikk at det verken var
«overdue Periodical Surveys nor any outstanding Conditions of Class».

Kjopekontrakten

(67)

Kjopekontrakten bygger pa standardkontrakten «Saleform 2012», som er utarbeidet av
«Norwegian Shipbrokers' Association» (NSA) og tiltrddt av den internasjonale
skipsfartsorganisasjonen «The Baltic and International Maritime Council» (BIMCO).

Partene er enige om at det med unntak av kontrakten punkt 19 om kjopers tilgang til
skipet, ikke er inntatt bestemmelser utover det som fremkommer av standardkontrakeen.
For gvrig fremgar det ved direkte overstrykninger i kontrakten hvilke bestemmelser som
ikke gjelder ssmmenliknet med standardkontrakten.

Ifolge standardvilkarene i «Saleform 2012» reguleres kontrakten av engelsk-, amerikansk-
eller annet avtalt lands rett. I var sak fremgér det av kontrakten punkt 16 (c) at kontrakten
reguleres av og skal tolkes i samsvar med norsk rett, og at Hordaland tingrett er avtalt

verneting.
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(70) Lagmannsretten finner det hensiktsmessig 4 gjengi de mest sentrale punktene i kontrakten.
(71)  Punket 4 (a) om «Inspection» lyder slik:

«The Buyers have inspected and accepted the Vessel's classification records. The
Buyers have also inspected the Vessel at/in Cuxhaven -(szate place) on 14 August
2017 (state date) and have accepted the Vessel following this inspection and the sale
is outright and definite, subject only to the terms and conditions of this

Agreement.»
(72)  Punkt 11 om «Condition on Delivery» forste og andre avsnitt lyder slik:

«The Vessel with everything belonging to her shall be at the Sellers' risk and expense
until she is delivered to the Buyers, but subject to the terms and conditions of this
Agreement she shall be delivered and taken over as she was at the time of
inspection, fair wear and tear excepted.

However, the Vessel shall be delivered free of cargo and free of stowaways with her
Class maintained without condition/recommendation*, free of average damage
affecting the Vessel's class, and with her classification certificates and national
certificates, as well as all other certificates the Vessel had at the time of inspection,
valid and unextended without condition/recommendation™ [...]»

(73)  Punkt 18 om «Entire Agreement» lyder slik:

«The written terms of this Agreement comprise the entire agreement between the
Buyers and the Sellers in relation to the sale and purchase of the Vessel and
supersede all previous agreements whether oral or written between the Parties in
relation thereto.

Each of the Parties acknowledges that in entering into this Agreement it has not
relied on and shall have no right or remedy in respect of any statement,
representation, assurance or warranty (whether or not made negligently) other than
as is expressly set out in this Agreement.

Any terms implied into this Agreement by any applicable statute or law are hereby
excluded to the extent that such exclusion can legally be made. Nothing in this
Clause shall limit or exclude any liability for fraud.»

Det er et sikkert obligasjonsrettslig prinsipp at avtaler skal tolkes objektivt, og at det ved
tolkningen m3 tas utgangspunke i avtalens ordlyd. Det vises blant annet til Rt-2002-1155,
som gjaldt tolkning av en avtale mellom nzringsdrivende. Det samme er fremhevet i
Rt-2010-1345 avsnitt 59 for sa vidt gjelder standardkontrakter.

Det folger av kontrakten punkt 4 (a) at klassedokumentene og skipet skal anses inspisert

og akseptert av kjoper. Sistnevnte er basert pa kjopers inspeksjon av skipet, som fant sted

14. august 2017. Bestemmelsen bygger pé den tillitsordning som beskrevet ovenfor, nemlig
at rederiet plikter & informere klasseselskapet om forhold av betydning for driften.

NORDISKE DOMME
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Essensen er at kjgper skal kunne feste lit til at alle sporsmal av betydning for klassen,
fremgér av klassepapirene. I den sammenheng er det uten betydning hva klasseselskapet
eller selger av skipet matte erindre eller ha forstaelse av eller innsike i nar det gjelder disse
sporsmal. Skipets klassedokumenter suppleres av kjopers inspeksjon av skipet.

Av punke 11 forste ledd folger at skipet leveres slik det var (as is) ved inspeksjonen «fair
wear and tear excepted». Det folger videre av bestemmelsen at skipet skal leveres «subject
to the terms and conditions of this Agreemenu, jf. ogsé punke 4 (a).

I punke 18 forste ledd heter det at kontrakten utgjor de avtalte vilkir ved kjop og salg av
skipet. Bestemmelsen innebearer at kjoper som utgangspunkt kan bygge pa opplysninger
gitt i kontrakten, men at han ikke har rett til 4 bygge pé andre opplysninger fra selger.
Videre heter det i bestemmelsens andre ledd at kjoper kun har rett til «remedy» eller
misligholdsbefoyelser som fastsatt i kontrakten. Punkt 13 og 14 om henholdsvis kjgpers og
selgers «default» regulerer kun forhold knyttet til levering og betaling.

Partene har bruke mye tid pa tolkingen av punke 18 tredje ledd og hvorvide det er
anledning til fraskrive seg forholdet til norsk bakgrunnsrett. Herunder har det veert bruke
mye tid pa tolkningen av uttrykket «fraud» i relasjon til selgers opplysningsplikt. Ut fra de
grunnlag lagmannsretten har lost mangelskravene pa, har det ikke vert nodvendig 4 ta
stilling til de tolkningsspersmal punkt 18 reiser.

Mangelskravene

Skipets sikkerhetstonnasje

(79)

(80)

Haltbakk har krevd prisavslag, subsidiert erstatning, oppad begrenset til NOK 1.537.000
for bortfalt sikkerhetstonnasje.

Sikkerhetskrav til skip avhenger av skipets storrelse, og storrelsen av et skips lukkede
omrader miles i volum, sékalt bruttotonnasje. Tonnasjen har betydning for bemannings-
og sikkerhetskrav, samt avgifter.

Skipet ble ombygget av Cuxhavener i 2013. De fleksible pilarene under dekkshuset ble
endret dl faste, en glipe pa rundt 10 mm ned mot dekk ble tettet med stalplater og det ble
satt inn fire mannhull. Det er notert i skipets klassepapirer 26. juli 2013 at Cuxhavener
informerte og radforte seg med klasseselskapet om ombyggingen. Det er videre pa det rene
at flaggstacsmyndigheten ikke ble informert om ombyggingen.

Ombyggingen medforte at skipet fikk endret bruttotonnasje, men uten at endringen
fremgikk av kjopekontrakten eller skipets klassedokumenter. I kontrakten var kun skipets
opprinnelige brutto- og nettotonnasje angitt. Opprinnelig tonnasje fremgikk ogsa av
DNVs klassestatusrapport av 2. januar 2017, som Haltbakk fikk oversendt under
kontraktsforhandlingene.

I forbindelse med utstedelse av nytt malebrev, pila Sjofartsdirektoratet Haltbakk i 2018 ny
oppmaling av skipet. Oppmalingen viste at skipet hadde en bruttotonnasje pa 683 tonn.
Den nye tonnasjen oversteg tidligere tonnasje med mer enn en prosent, og Sjofartsdirekto-
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ratet varslet derfor Haltbakk i november 2019 om at det ville bli utstedt nytt malebrev for
skipet og at sikkerhetstonnasjen ville bli slettet. Sikkerhetstonnasjen ble vedrate slettet 12.
mai 2020. Det innebar gkte krav til sikkerhet, i det minste krav om ny MOB-bit, og at
skipet ikke kunne seile i «stor kystfart».

Bestemmelser om fartsomrader for skip fremgér av forskrift av 4. november 1981 nr. 3793.
«Stor kystfart» er i § 13 definert som:

«Fart i liten kystfart, samt fart pa svenske, danske og tyske farvann [...]»
«Liten kystfart» er i § 11 definert som:

«Fart pa den norske kyst, hvor skipet passerer dpne havstrekninger pd over 25
nautiske mil, samt alle innenfor liggende farvann, dog slik at skipet aldri befinner
seg lenger utenfor kysten enn 20 nautiske mil av grunnlinjen [...].»

Haltbakk reklamerte til Cuxhavener 19. mai 2020. Cuxhavener avviste ansvar og nektet
for at skipet var blitt modifisert pd en mate som pévirket tonnasjen. Senere erkjente
Cuxhavener at skipet var blitt ombygget for 4 redusere risikoen for korrosjon ved at det
kom sjgvann inn i glipen under dekkshuset. Cuxhavener opplyste at dekkshuset ikke var &
regne som et lukket omride ved beregning av skipets tonnasje, sa lenge mannhullene ble

holdt &pne.

Haltbakk paklaget Sjofartsdirektoratets vedtak i juni 2020. Samtidig ba Haltbakk
Cuxhavener opplyse hvorfor mannhullene var lukket da skipet ble levert i 2017.

Cuxhavener svarte at mannhullene ble boltet igjen da skipet ble lagt i opplag i februar
2017. Haltbakk opplyste da at bilder som var hentet fra nettet, viste at mannhullene hadde
vert boltet igjen siden 2013.

Nerings- og fiskeridepartementet fastholdt i april 2021, etter klage, vedtaket om sletting
av skipets sikkerhetstonnasje. Det heter i vedtaket at klassen ikke var autorisert til &
godkjenne tonnasjeberegninger, og at flaggstaten skulle veert informert om ombyggingen.

Ifolge kontrakten punke 11 forste ledd er skipet solgt med et «as is»-forbehold. Det
innebarer at kjoper som utgangspunkt har risikoen for skipets tilstand slik den fremgikk av
klassepapirene og fremstod ved inspeksjonen. I bestemmelsen heter det videre at skipet skal
leveres «subject to the terms and conditions of this Agreement». Det innebarer at det
likevel foreligger en mangel dersom skipet ikke er i samsvar med «the terms and
conditions» i kontrakten.

Lagmannsretten finner at Cuxhaveners opplysninger om skipets tonnasje i kjopekontrakten
og underliggende dokumenter, herunder klassestatusrapport av 2. januar 2017, var uriktige
og dermed utgjer en mangel i henhold til kontrakten punke 11 forste ledd. Det er ogsd en
mangel at skipet ble levert med ugyldig mélebrev etter bestemmelsens andre ledd.
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Det er uten betydning at sikkerhetstonnasjen ikke var angitt i kontrakten. Det avgjorende
er at ombyggingen i 2013 fikk betydning for beregning av skipets bruttotonnasje, og at
bortfallet av sikkerhetstonnasjen var en konsekvens av den endrede bruttotonnasjen.
Lagmannsretten legger til grunn at det er flaggstaten som kan godkjenne tonnasjeberegninger,
og at det derfor ikke var tilstrekkelig & informere klasseselskapet om ombyggingen.
Lagmannsretten legger videre til grunn at tyske sjofartsmyndigheter ville kommet frem til
tilsvarende tonnasjeberegning som Sjefartsdirektoratet, da slike beregninger bygger pa

internasjonale konvensjoner.

Bortfallet av sikkerhetstonnasjen fikk betydning for det geografiske omradet som skipet
kunne seile i, og dermed for skipets sikkerhetskrav. Det er enighet om at endringen i alle
fall medforte krav om ny MOB-bit, og at utgiftene i den forbindelse utgjorde NOK
660.000 eksklusiv merverdiavgift. Haltbakk har videre vist til forklaringen fra megler
Hakon Jacobsen i R.G Hagland Shipbrokers, og anfort at endringen ogsi medforte en
verdireduksjon for skipet pa rundt 15 prosent. Pi denne bakgrunn har Haltbakk krevd
prisavslag eller erstatning etter rettens skjenn oppad begrenset til NOK 1.537.000.

Nar lagmannsretten er kommet til at det ikke er grunnlag for prisavslag eller erstatning,
skyldes det at Haltbakk ikke har sannsynliggjort en verdireduksjon eller et skonomisk tap
som fglge av mangelen.

Haltbakk videresolgte skipet til Tysnes Sjotransport AS i februar 2021 for MNOK 10,25.
Skipet ble kjopt for rundt MNOK 3,6 i 2017, og ifelge Gran hadde Haltbakk utlegg pa
skipet pA MNOK 3-4 i selskapets eiertid. Det innebearer at skipet ble videresolgt med en
fortjeneste pi minst MNOK 2,6 etter tre og et halvt ar i Haltbakks eie. Selv om skipet kan
brukes bide innen bunkers og oppdrettsnaringen, er det ikke sannsynliggjort at
ettersporselen etter slike skip var sa vidt mye hoyere i 2021 enn i 2017, at det i seg selv kan
forklare prisekningen. Cuxhaveners tekniske inspekter, Thomas Schunck, har forklart at
det er mindre preferanse i markedet for tankskip med enkle skrog, og ifolge Gran skyldes
det dels at slike skip ikke lengre tillates 4 frakte tungolje.

Det er heller ikke sannsynliggjort at Haltbakks fortjeneste ville blitt hoyere dersom skipet
hadde vert godkjent for stor kystfart. Selv om kjoper tradte inn i klagesaken mot
departementet og skipets geografiske fartsomrade ble diskutert ved videresalget, var
forholdet ikke et sentralt moment ved partenes forhandlinger. Tysnes Sjotransport AS bod
opprinnelig MNOK 7,5 for skipet, blant annet med forbehold om godkjenning for stor
kystfart. Forbeholdet ble imidlertid senere frafalt, og budet ble hevet, til slutt til MNOK
10,25. Megler Jacobsen har for evrig bekreftet at det ikke var betalingsvilje hos kjoper for
stor kystfart.

Hensett til skipstypen og skipets alder, finner lagmannsretten heller ikke at Haltbakk ville
oppnadd lavere kjopspris for skipet i 2017, dersom riktig tonnasje hadde vart opplyst.
Skipet har enkelt skrog og var 31 ar pa kjepstidspunktet. Enkle skrog gker miljorisikoen,
og var ifelge Schunck arsaken til at skipet ble solgt. Av skipstegningene («Generalplan») fra
1986 fremgar ogsa at skipet var beregnet for «kleine fahre». Det avgjerende for
lagmannsretten er likevel at skipet ble brukt i liten sjofart i hele Haltbakks eiertid, og at det

ble utstedt fartssertifikat for liten sjofart for skipet for Haltbakk ble kjent med

problemstillingen rundt bortfall av sikkerhetstonnasjen. Fartssertifikatet ble utstedt
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23. november 2017 og var gyldig frem til 30. juni 2021. Skipet ble ogsé videresolgt med
samme avgrensede geografiske fartsomrade. Haltbakk anskaftet for ovrig aldri MOB-bat,
og det er derfor ikke pélopt slike utgifter.

Haltbakk tilkjennes etter dette verken prisavslag eller erstatning for bortfalt sikkerhetstonnasje.

Rusthull og doblingsplate i skipets ballasttanker

99)

(100)

Haltbakk har krevd erstatning pa til sammen NOK 1.405.472 for doblingsplaten, samt
rust- eller teringshullene i skipets ballasttanker.

Ved hovedklassingen i mai 2016 ble skipets ballasttanker gjennomgatt ved at klasseselskapet
hadde direkte tilgang («direct access») til tankene. Ifolge DNVs rapport ble tank 1 babord
og tank 2 styrbord trykktestet og undergitt «Close-up» («complete») inspeksjon, i
motsetning til «Close-up» («partial») eller «Overall» inspeksjon.

Skipet kom til Kristiansund i siste halvdel av oktober 2017, hvor det ble liggende il kai og
hentet diesel fra skipets lastetaker for videresalg og intern bruk. Herunder ble det levert diesel
til SalMar ASA sitt oppdrettsanlegg pa Krabbholmen. SalMar ASA meldte om problemer
med leveransen, og tester viste at dieselen inneholdt vann uten pavisning av salter. Haltbakk
orienterte Cuxhavener om forholdet 24. oktober 2017, hvoretter Cuxhavener avviste at de
hadde levert diesel inneholdende vann og anferte at vannet stammet fra tankvask.

Den 14. desember 2017 leverte Haltbakk ytterligere 215.000 liter diesel til et skip
tilhorende Rostein AS. Leveransen inneholdt rundt 47.000 liter vann, og tester viste et
heyt innhold av saltvann.

Like for jul 2017 inspiserte og trykktestet Kias skipets ballasttanker og oppdaget et rusthull
i tank 2 styrbord. Hullet var rundt 40 mm i diameter. Kias utbedret skaden.

I midten av april 2018 oppdaget Haltbakk ytterligere to rusthull og en doblingsplate i

ballasttank 1 babord. Doblingsplaten var pésveiset innsiden av skutesiden. Kias vurderte i
skaderapport av 28. mai 2018 at en slik dobling var brudd pa klasseregelverket og en
uakseptabel méte 4 reparere hull pa. Kias foretok utbedring ved & skjere ut et omrade pa
300 x 600 mm og felle inn en ny stilplate.

Cuxhavener opplyste via advokat i oktober 2018 at doblingsplaten var ment & forbygge
korrosjon, ikke reparere en skade, og at det derfor ikke var ngdvendig med klassegodkjenning.
Cuxhavener opplyste videre at Schunck ville vitne om at doblingsplaten ble «noted» ved
Haltbakks inspeksjon av ballasttankene i 2017.

Ectter 4 ha blite kontaktet av Haltbakk, opplyste DNV i e-post i oktober 2018 at
doblingsplater som utgangspunkt er forbeholdt midlertidige reparasjoner. Det heter videre
at det ikke var registrert MO eller CC i klassepapirene vedrerende platen, og at det ikke
var mulig 4 si sikkert om platen var godkjent av DNV. DNV Technical Helpdesk bekreftet
i senere e-post at doblingsplater sjelden aksepteres som permanent lgsning, men utelukket
ikke at platen kunne ha blitt akseptert pa grunn av skipets storrelse. DNV fulgte opp i
e-post av 25. oktober 2018, hvor det heter:
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«En dobling er vanligvis ikke en foretrukket permanent reparasjon av en hudplate.
Det normale kravet fra DNVGL blir & kappe ut det aktuelle omridet og felle inn en
ny plate. En dobling kan ofte aksepteres som en midlertidig reparasjon og da
medfolger typisk et palegg (CC) om permanent utbedring innen en gitt frist. Ndr
dette er sagt finnes det omréder pé et fartgy der en dobling kan aksepteres som en
permanent reparasjon. Dette gjelder spesiellt i omrader der langskipsstyrke ikke er
av stor betydning. P4 mindre fartoy kan dette derfor veere akseptert i storre omrader
av fartgyet enn pé storre skip. Aksept av en permanent reparasjon vha dobling
vurderes pa «case by case» basis. I de tilfeller dette blir aksepert skal det registreres et
MO pi fartgyet for fremtidig informasjon. Det er viktig at klassen involveres i
vurdering av «skaden», besiktiger denne, godkjenner reparasjonsforslaget fra rederi/
verksted og folger opp reparasjonen.»

Spersmalet er om det er grunnlag for mangelansvar mot Cuxhavener som folge av
doblingsplaten og rusthullene i skipets ballasttanker.

Bilder som er fremlagt i saken viser en rekke rustflekker og rustrenninger pa skipets
skrogside. Det legges til grunn at dette er normalt og 4 forvente nér det er tale om et 31 ar
gammelt skip. Det samme gjelder i en viss grad ogsa teringskader. Ifolge sakkyndig Erik
Tveten vil tering pd mer enn 20 prosent av skipets staltykkelse gi grunnlag for CC fra
klasseselskapet, jf. DNVs «Rules of Classification of Ships» av 2016, section 3, A punkt
202 og B punkt 301. Lavere teringsgrad vil derimot ikke gi grunnlag for slike pélegg. De
anferte manglene gjelder gjennomrusting av stalet, med den folge at ballastvann lakk fra
ballasttankene til lastetankene og forurenset skipets diesellast.

Det sentrale spersmilet for lagmannsretten, er om rusthullene oppstod fer eller etter
inspeksjon eller levering av skipet. Det bemerkes i den sammenheng at det ikke har latt seg
dokumentere hvilke ballasttanker som var fylte da skipet seilte til Norge, og heller ikke om
ballasttanker ble tomt og/eller fylt med nytt ballastvann da skipet ankom Norge.

P4 bakgrunn av de bevis som har vert fort, finner lagmannsretten det ikke sannsynliggjort
at rusthullene forela da skipet ble levert til Haltbakk i slutten av september 2017. Det
gjelder selv om Kias har vurdert at hullene mé ha vert tilstede i over ett ar. Lagmannsretten

viser til at skipets ballasttanker ble inspisert og trykktestet ved hovedklassingen i mai 2016,

uten at det var noe & bemerke til tankenes tilstand. Tankenes «Coating condition» ble
derimot beskrevet som «GOOD», og inspeksjonen medforte ikke péilegg om reparasjoner,
og det ble heller ikke utstedt CC eller MO. Det legges derfor til grunn at det pa dette
tidspunkeet verken var rusthull eller teering som ga grunnlag for pélegg.

Rusthullene ble heller ikke oppdaget under Haltbakks inspeksjon i august 2017. Haltbakks
tekniske inspekter, Michelsen, har forklart at ballasttankene var fylte med vann, og at det
derfor ikke var mulig & inspisere dem. Som utgangspunkt kan ikke Haltbakk heres med en
slik anforsel, da det folger av kontrakten punkt 4 (a) at skipet anses inspisert og akseptert
pd grunnlag av kjopers inspeksjon av skipet. Kjoper har siledes selv et ansvar for 4 foreta en
tilstrekkelig inspeksjon. Det gjelder szrlig nar det er tale om sjgballasttanker pé et sa vide
gammelt skip. Ifelge Tvetens rapport av 6. november 2023 vil slike tanker typisk vaere
utsatt for korrosjon. For lagmannsretten er det imidlertid ikke nedvendig 4 ga narmere inn
pa dette, da det uansett var mulig for Haltbakk 4 inspisere lastetankene, hvilket ogsé ble
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gjort, men uten at det ble oppdaget rusthull eller vann i tankene. Det ble heller ikke
oppdaget rusthull eller vann da lastetankene ble rengjort ved verftet i Tyskland.

Kort tid etter overtakelsen, ble det oppdaget vann i dieselleveransen til SalMar ASA. Det
ble ikke pévist salter i vannet, noe som taler mot at vannet stammet fra ballasttankene. Det
gjelder selv om det skal ha blitt fylt ballastvann fra elvemunningen av Elben, som
inneholder brakkvann. Brakkvann vil ogsa inneholde salter, og etter mange ars seiling i
sjpomridene rundt Cuxhaven, ville det uansett ha vert saltrester i skipets ballasttanker.
Michelsen har forklart at ballasttankene ble «steamet» med ferskvann under rengjeringen
ved det tyske verftet, og det kan derfor ikke utelukkes at vannet i leveransen til SalMar
ASA stammet fra tankvask. Ei heller kan det ses bort fra at dieselleveransen fra Glissing
Transport GmbH kan ha inneholdt vann, som opprinnelig diskutert mellom partene.

For lagmannsretten er det ikke nedvendig & ta stilling til om ferskvannet stammet fra
tankvask eller annet. Det avgjorende er at det gikk over to maneder fra skipet tok forste
dieselleveranse i Tyskland, til det ble oppdaget saltvann i dieselleveransen til Rostein AS 14.
desember 2017. Leveransen inneholdt 47.000 liter saltvann, hvilket utgjorde 22 prosent av
leveransen. Forut for dette hadde skipet flere interne og eksterne dieselleveranser uten at
det ble oppdaget eller klaget over forurensning av saltvann. Herunder ble det i perioden
4.-11. desember 2017 levert til sammen rundt 500.000 liter diesel til eksterne mottakere
uten reklamasjoner. Dette taler for at rusthullet i tank 2 styrbord ikke var tilstede for i
midten av desember 2017. Ifolge Tveten vil det ikke ta mer enn 2-3 timer for 47.000 liter
vann 4 renne fra et hull med diameter 40 mm i ballasttanken til lastetanken. Dette
understotter ytterligere at hullet ikke forela da skipet ble seilt til Norge. Seilasen tok rundt
én uke, og ved en slik lekkasje ville lasten med 400.000 liter diesel inneholdt store
mengder ballastvann. Det at rusthullene i tank 1 babord ikke ble oppdaget da Kias
trykkeestet ballasttankene i desember 2017, taler for at heller ikke disse hullene var tilstede

ved overlevering av skipet.

Lagmannsretten finner det etter dette ikke sannsynliggjort at rusthullene forela da skipet

ble levert til Haltbakk.

Nar det gjelder doblingsplaten i ballasttank 1 babord, legges til grunn at den ble pasveiset
skipets skrogside flere &r for Haltbakks kjop. Ifelge Kias sin skaderapport ma doblingsplaten
ha vert der i mange ir, og ifelge Schunck ma platen ha blitt pasatt for han ble ansatt i
2010. Skipet har imidlertid veert i Cuxhaveners eie siden byggedret, og det ma derfor legges
til grunn at selskapet var kjent med tiltaket.

Lagmannsretten finner ikke at doblingsplaten i seg selv utgjer en mangel. Det kan ikke
legges til grunn, slik Haltbakk hevder, at doblingsplater aldri aksepteres som permanent
reparasjon. DNV har i flere e-poster gjentatt at dette vurderes fra sak til sak, og at det
avhenger av skipets storrelse og hvilken del av skipet doblingen pésettes. Det kan heller
ikke legges til grunn at doblingen ikke er godkjent som permanent lgsning i dette tilfellet.
Under hovedklassingen i 2016 ble ballasttank 1 babord visuelt inspisert, og fremlagte
bilder viser at platen er forholdsvis godt synlig. Likevel gjorde DNV ingen merknader om
platen. DNV har uttalt at klasseselskapet skal involveres og MO registreres dersom
doblinger aksepteres som permanent reparasjon. DNV har i dette tilfellet imidlertid kun
undersgkt klassedokumentene for 2016, og har pé den bakgrunn ikke kunnet si sikkert om
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platen er godkjent. DNV har heller ikke kunnet utelukke at platen har blitt godkjent i
dette tilfellet pa grunn at farteyets storrelse og dets langsgiende styrke.

Slik saken er lagt opp fra Haltbakks side, er det sentrale spersmalet likevel hvilken
betydning doblingsplaten har for skipets «rustproblematikk». Haltbakk har anfert ac

doblingen er satt inn for & hdndtere rust, og at det har gkt risikoen for ytterligere tering.

Lagmannsretten har allerede konkludert med at rusthullene i skipets ballasttanker oppstod
etter at skipet ble levert, og spersmalet blir derfor om doblingsplaten har svekket det
omkringliggende stilet og medfort gkt risiko for tering.

Kias har i sin skaderapport vurdert at doblingsplater gker risikoen for ytterligere («further»)
korrosjon og gropdannelse i omradet rundt platen. Konklusjonen forutsetter at doblingen
er satt inn for 4 hdndtere et eksisterende rustproblem. Det er imidlertid ikke fort bevis for
at doblingen er pasatt for 4 utbedre eller dekke over rust. Ifelge Cuxhavener skulle
doblingsplaten forebygge korrosjon, og ikke reparere en skade. Schunck har forklart at slike
doblinger kan brukes i omrader som er utsatt for sterk slitasje, mens sakkyndig Remi
Skjegstad har forklart at platen kan vere pésatt et omriade med utvendig stotningsskade og
péfelgende krakk i malingen. For lagmannsretten er det vanskelig 4 avgjore om doblingen
er pasatt av den ene eller andre grunnen. Bevisbyrden pahviler imidlertid Haltbakk som
kravshaver. Det var ogsa Haltbakk som foretok utbedring og som dermed var narmest til
avklare hva som befant seg bak doblingsplaten. Slike undersgkelser kunne bidratt til
opplyse om platen ble pasveiset for & utbedre rust, for & forsterke skrogsiden eller forebygge
skade. Slike opplysninger foreligger imidlertid ikke.

Nar det ikke kan legges til grunn at doblingen er pasveiset for & handtere rust, finnes det
heller ikke sannsynliggjort at sveisen svekker skipsstalet og medforer gkt risiko for tering. Det

vises til at det er mange psveisete doblinger pé et skip, og at den aktuelle doblingen, ifelge

Tveten, er sveist med samme type sveis som ellers pé skipet. Tveten avviser at doblingsplaten
har betydning for tering, mens Skjegstad er av motsatt oppfatning. I Skjegstads rapport av
30. oktober 2023 er det lagt til grunn at omradet rundt platen vil vare svakere og mer utsatt
for teering dersom det ikke «blir tilstrekkelig behandlet og pifert maling utviklet for
omradew. Det er imidlertid ikke opplyst om og eventuelt pd hvilken mate omradet rundt
platen er behandlet. Ei heller er det opplyst om det er benyttet ulike typer stal i platen og
skipsskroget, og om det kan ha hatt betydning for stalets styrke eller korrosjonsmotstand.

Haltbakk tilkjennes etter dette ikke erstatning verken for doblingsplaten eller rusthullene i
skipets ballasttanker.

Skipets rorstamme

(122)

(123)

Haltbakk har krevd erstatning pé til sammen NOK 1.339.534 for mangler ved skipets

rorstamme.

Ved hovedklassingen i 2016 ble det utfort «Bootom survey» av skipet uten merknader. Det
var heller ikke merknader ved DNVs dykkerinspeksjon av skipet i september 2017. Det
legges imidlertid til grunn at det ikke var mulig & oppdage de anforte manglene under
inspeksjonene, da de forst lot seg avdekke ved at rorstammen ble tatt ut av skipet.
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(124) 1 februar 2018 oppdaget mannskapet vibrasjoner i skipet under drift. Skipet gikk i dokk
hos Kvernhusvik Verft AS pd Hitra, som demonterte rorstammen og sendte den til
MarineShaft A/S i Danmark for reparasjon. Ifolge DNVs rapport av 22. mars 2018 ble det
avdekket kraftig teering pa rorstammen i omradet over en rustfri stilforing, og DNV
vurderte at tilstanden klart tilsa at reparasjon var nedvendig. I brev fra MarineShaft A/S av
29. mai 2018 heter det ogsa at den rustfrie foringen var sveiset fast pd akselen, noe som
ikke var «<normalt». MarineShaft A/S reparerte rorstammen blant annet ved nedsliping.

Da Haltbakk etterspurte ytterligere dokumentasjon fra MarineShaft A/S i februar 2022,
viste tilsendte bilder at det var pafort «coating» over teringene. I e-post av 1. november

2023 opplyste MarineShaft A/S at rorstammens tilstand indikerte at det var foretatt en

tidligere reparasjon.

Haltbakk har anfert to mangler ved skipets rorstamme. For det forste at teringene pa
rorstammen var dekket med coating, og dernest at det var punktsveiset en rustfri foring pa
akselen. Haltbakk mener at begge deler stammer fra en tidligere mangelfull reparasjon.

Lagmannsretten finner det ikke sannsynliggjort at det er foretatt en tidligere mangelfull
reparasjon av rorstammen, eller at coatingen eller foringen er péifert rorstammen for &
skjule eller stanse tering. Schunck har forklart at rorstammen ble tatt ut av skipet, mest
sannsynlig i 2011, og sendt til overhaling ved et spesialverksted i Bremen. Det er imidlertid
usikkert om coatingen og/eller den rusfrie foringen ble pifert da. De sakkyndige er uenige
om dette.

Etter lagmannsrettens syn kan det ikke utelukkes at coatingen var tilstede fra byggearet.
Ifplge MarineShaft A/S er slik coating ikke uvanlig, jf. e-post av 1. november 2023, og
ifelge Tveten brukes coating ofte for & hindre korrosjon, noe som anses piregnelig pa
rorstammen pé et sd vidt gammelt skip. Det gjelder sarlig en rorstamme som her, som ikke
er oljefylt, men som jevnlig mé vedlikeholdes med «grease». Schunck har forklart at han
ukentlig satte rorstammen inn med grease da skipet 13 i opplag for salg. Ifelge Tveten har
teringene mest sannsynlig oppstitt under coatingen som felge av hull i denne. Bide han
og Skjegstad er enige om at tering kan oppstd under coating dersom den er punktert, og i
dette tilfelle er det opplyst at coatingen delvis var losnet og falt av rorstammen, jf.
ovennevnte e-post fra MarineShaft A/S.

Det kan heller ikke utelukkes at den rustfrie foringen var tilstede fra byggearet. Det at
lageret er tilpasset rorhylsen («sleeven»), taler ifolge Tveten for dette. Det kan uansett ikke
legges til grunn at en slik foring er i strid med klassekravene. DNV har uttalt i e-post 1.
november 2023 at «If these tack welds had been applied to keep the sleeve in position, this
is not a normal manufacture or repair procedure and is in general not accepted by the
DNV.» Det er imidlertid i dette tilfellet ikke fort bevis for at heftesveisen er brukt for &
holde hylsen pa plass alene. Ifolge Tveten er det ikke uvanlig med punktsveising i tillegg til

krymp, noe som han mener er gjort her.

Under enhver omstendighet er det for lagmannsretten uklart hvilken betydning de anforte
mangler hadde for mangvreringen eller andre forhold ved skipet. Det er ikke anfort og kan
heller ikke legges til grunn at foringen eller teringene forarsaket vibrasjoner i skipet og
gjorde at skipet ble sendt Kvernhusvik Verft AS for reparasjon. Tveten avviser at teringer
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pd rorstammen forarsaker vibrasjoner, og Michelsen mener at vibrasjonene skyldtes et slitt
lager, som ogsa ble byttet ved Kvernhusvik Verft AS. Det kan heller ikke legges til grunn at
de anferte manglene nedvendiggjorde at rorstammen ble sendt til Danmark for reparasjon.
Ifolge Tveten er det flere verft langs norskekysten som kan utbedre teringsskader, mens
MarineShaft A/S er verdensledende pé retting av rorstammer. I brev fra MarineShaft A/S
av 29. mai 2018 heter det ogsa at rorstammen ble sendt dem for «opretningy. Det siste far
betydning for en eventuell tapsberegning, som det ikke er nodvendig & ga nermere inn pa her.

(131) Haltbakk tilkjennes etter dette ikke erstatning for mangler ved skipets rorstamme.

(132) Lagmannsretten er pd denne bakgrunn kommet til at anken forkastes.
Sakskostnader

(133) Ankemotparten har fitt medhold fullt ut og har i utgangspunktet krav pa full erstatning
for sine sakskostnader etter tvisteloven § 20-2 forste, jf. andre ledd. Lagmannsretten har
vurdert om det foreligger tungtveiende grunner som tilsier at det er rimelig at det helt eller
delvis gjores unntak fra lovens hovedregel, men finner ikke at det er tilfelle, jf.
bestemmelsens tredje ledd.

Lagmannsretten har vurdert anferselen om at Cuxhavener har gitt uriktige opplysninger og
dermed kan bebreides for at det kom til sak. Det er pa det rene at Cuxhavener ga enkelte
uriktige opplysninger om forhold ved skipet da Haltbakk fremsatte sine reklamasjoner. Nar
det gjelder sikkerhetstonnasjen, bestred Cuxhavener forst at det var foretatt en ombygging.
Senere ble det gitt uriktige opplysninger om nér mannhullene ble boltet igjen og at
ombyggingen var meldt dl sjofartsmyndighetene. Nar det gjelder doblingsplaten, opplyste
Cuxhavener at Schunck ville vitne om at platen ble notert under Haltbakks inspeksjon, til
tross for at Schunck har avvist kjennskap til platen bade for ting- og lagmannsretten.
Cuxhavener har heller ikke bidratt i serlig grad til & opplyse nar platen ble installert, selv
om det m4 ha skjedd i selskapets eiertid. Disse opplysningene var imidlertid i stor grad

klarlagt for saksanlegget, og de har under enhver omstendighet ikke hatt serlig betydning

for lagmannsrettens avgjorelse. Det er derfor ikke grunn til & gjere unntak fra hovedregelen
om at Haltbakk dekker Cuxhaveners sakskostnader for lagmannsretten.

Cuxhavener har krevd erstattet salerutgifter for lagmannsretten pa kroner 1.650.500
eksklusiv merverdiavgift for 20 timers arbeid frem til anketilsvar, samt henholdsvis 365
timer og 88 timer frem til ankeforhandling og til sakens avslutning. Det er til sammen
brukt 473 timer med en timepris pd kroner 4.500 for advokat Grenlien og kroner 2.500
for advokatfullmektig Lyngbe. I tillegg er det krevd erstattet utlegg for sakkyndig Skjegstad
pa kroner 128.493. Samlet sakskostnadskrav er kroner 1.778.993 eksklusiv merverdiavgift.
Haltbakks prosessfullmektig har vist til at Haltbakk er ankende part og likevel har fremsatt
et lavere krav. Haltbakks saleerkrav er pd kroner 1.214.610 eksklusiv merverdiavgift, og det
er bruke til sammen 294 timer med timepris pi mellom kroner 3.800 og 4.400.

Spersmalet er om kostnadene har vert nedvendige for & ivareta Cuxhaveners interesser i
saken, jf. tvisteloven § 20-5 forste, jf. tredje ledd.
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(137) Rettens leder underrettet partene ved rettsmotets slutt om at det ikke ville bli gitt nzermere
varsel for eventuell salernedsettelse. Cuxhavener har brukt 179 timer mer enn Haltbakk,
som er ankende part og har hatt en del ekstra arbeid forbundet med det. Serlig
timebruken pd 365 timer fra anketilsvar og frem til ankeforhandling fremstar uforholds-
messig hay. Til sammenlikning brukte Haltsbakks prosessfullmektig 165 timer.
Timefordelingen mellom advokat Grenlien og advokatfullmektig Lyngbe fremstar for
ovrig uforklart. De har begge brukt tilnzrmet like mange timer under saksforberedelsen.
Selv om saken har vert omfattende, har den ikke vert spesielt komplisert verken teknisk
eller juridisk. Det er siledes ikke apenbart for lagmannsretten at bruken av rettslig
medhjelper har vert ngdvendig for en forsvarlig behandling av saken. Saken har blitt svart
omfangsrik grunnet omfattende anforsler fra begge sider og sett i forhold til tvistesummen.
Lagmannsretten har ikke gjengitt det fulle omfanget av anforslene, da det ikke har vert
nodvendig av hensyn til det resultat som lagmannsretten har kommet til. Fra Cuxhaveners
side har det imidlertid vart bruke for mye tid pi om sikkerhetstonnasjen var en mangel, da
opplysningene om skipets tonnasje, bade i kontrakten og underliggende dokumenter,
dpenbart var uriktige.

Lagmannsretten finner at timebruken til Cuxhaveners prosessfullmektig er klart hgyere
enn nedvendig. Samme prosessfullmektig tjenestegjorde ved tingrettens behandling. Det er
da 4 forvente en hoyere timereduksjon som felge av gjenbruk, jf. HR-2020-611-A avsnitt
69. Lagmannsretten foretar derfor en skjonnsmessig reduksjon av timetallet, og finner at
det tilkjennes saleer med kroner 1.250.000 med tillegg av utlegg til den sakkyndige pa
kroner 128.493, til sammen kroner 1.378.493 eksklusiv merverdiavgift.

Det er ikke grunnlag for endring av tingrettens sakskostnadsavgjorelse.

Dommen er ikke avsagt innen lovens frist grunnet sykefraveer hos domsskriver. Partene ble

orienterte om dette.

Dommen er enstemmig,.

Domsslutning

Anken forkastes.

Haltbakk Bunkers AS betaler sakskostnader for lagmannsretten pd 1.378.493

— enmilliontrehundreogsettidttetusenfirehundreognittitre — kroner til Cuxhavener
Minerals] GmbH und Co. Beteiligungs KG innen 2 — to — uker fra forkynnelse av
dommen.
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ND-2024-2 S¢- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten
Dato 2024-01-24
Doknr/publisert ND-2024-2
Stikkord (2) Lovvalg.

Sammendrag Kendelsen omhandlede en tvist vedrerende lovvalg, hvor Dainichi-In-
vest Corporation («Dainichi») pastod afggrelse efter engelsk ret og
THORNICO A/S («THORNICO») pastod afggrelse efter dansk ret.
Selve sagen omhandlede hvorvidt Dainichi havde krav pa betaling af
garantisummer i henhold til garantierklering af 12. december og 2013
og 23. januar 2014.

Se- og Handelsretten traf afggrelsen, at Dainichis krav pé betaling af
garantisummer i henhold til garantierkleringerne af 12. december 2013
og 23. januar 2014 skulle bedemmes efter engelsk ret. Retten fandt, at
garantierne, som var tet knyttet til certepartierne, hvor engelsk ret var
valgt, burde underlegges samme lovvalg pé trods af manglende eksplicit
aftale herom i garantierne. Retten lagde sarlig vagt p, at certepartierne
og parterne i garantierkleringerne gennem bédde ejerskab og interesse
var nert forbundne. Retten fandt desuden, at formodningsreglen i
artikel 4 (2) mitte vige for den individualiserede metode til bestem-
melse af lovvalg i artikel 4 (1).

So- og Handelsretten 24. januar 2024.

Dainichi-Invest Corporation (advokat Steffen Hebsgaard Muff) mod
THORNICO A/S (advokat Mikkel Mathias Steing).

Forfatter Rettens medlemmer: viceprasident Jette-Marie Sonne.

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

(1)

)

€)

4)

Dainichi-Invest Corporation («Dainichi») har i steevning af 9. marts 2021 nedlagt pastand
om, at THORNICO A/S («Thornico») skal betale 1.905.000 USD og 45.000.000 JPY
med tilleg af procesrente fra den 15. februar 2021.

Dette er en delafgorelse om lovvalg i medfer af retsplejelovens § 253. Afggrelsen er truffet
pa skriftlige grundlag uden medvirken af sagkyndige medlemmer.

Dainichi har pistaet, at sagen skal afggres efter engelsk ret.

Thornico har péstaet, at sagen skal afggres efter dansk ret.

Oplysningerne i sagen

)

(©)

(8)

Sagen handler om Dainichis krav pa betaling i henhold til garantier.

Thorco Shipping A/S (nu under konkurs) indgik aftaler med Vega Carriers Corporation
S.A., som er ejet af Dainichi, om tidsbefragtning af to skibe den 16. december 2013 og
den 30. januar 2014. Som sikkerhed for betaling stillede Thornico (som ejer af Thorco
Shipping A/S gennem holdingselskabet TCT Shipping Holding ApS) ved forudgaende
garantierkleringer af 12. december 2013 og 23. januar 2014 garanti.

Vega Carriers Corporation S.A. transporterede den 26. februar 2021 sit krav pa garantisum
til Dainichi.

Parterne er enige om, at garantierkleringerne ikke indeholder oplysninger om lovvalg.

Parternes synspunkter

)

Dainichi har til stotte for sin pastand navnlig anfert

at Thornico har afgivet en bindende proceserklering om, at sagen skal afggres efter
engelsk ret,

at sporgsmilet om lovvalg skal afggres efter Romkonventionens artikel 3 (1), idet
garantierne ikke kan betragtes isoleret og losrevet fra certepartierne, men at
lovvalget for garantierne folger lovvalget for certepartierne, og at disse forhold
derfor er underkastet engelsk ret, som parterne har vedtaget og aftalt, alternativt at
det har varet parternes intention og opfattelse, af lovvalget skulle vare ens for
certepartierne og garantierne,

at der har formodningen imod sig, at parterne skulle have aftalt eller have haft til
hensigt at aftale, at der skulle gelde to forskellige lovvalg for henholdsvis

certepartierne og garantierne,

at sporgsmalet om lovvalg ikke skal afggres efter formodningsreglen i Romkonventi-
onens artikel 4 (2), men derimod i givet fald efter artikel 4 (5),
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at lovvalget i certepartierne er engelsk ret, og at garantierne, som er uden lovvalgs-
bestemmelse, knytter sig til certepartierne,

at aftaleparterne i certepartierne er nert forbundne med aftaleparterne i
garantierkleringerne, og at der er en meget ner sammenheng mellem garantierne
og de underliggende certepartier,

at en garanti uden lovvalgsbestemmelse, der knytter sig til et certeparti underlagt
engelsk ret, skal afggres efter lovvalget i hovedforholdet henset til den nere
tilknytning mellem disse.

(10)  Thornico har til stotte for sin pastand navnlig anfort

at Thornico ikke har afgivet en bindende proceserklering om, at engelsk ret skal

anvedes.

at det i mangel af en lovvalgsaftale folger af Romkonventionens artikel 4 (2), at en

aftale er underkastet loven i det land, som den har sin nzrmeste tilknytning til,

at garantierne ikke har nogen serlig tilknytning til nogen jurisdiktion, men at
aftalekonstruktionen og de involverede parter er af sd utvetydig international
karakter, at det ikke er muligt at isolere en jurisdiktion som serligt tilknyttet
garantierne,
at folgende lande har en forbindelse til sagen som felger:

. Dainichi har hjemsted i Japan

. 'Thornico har hjemsted i Danmark

. Vega Carriers Corporation S.A. har hjemsted i Panama

. Transporterkleringen af 26. februar 2021 er underlagt japansk ret

. Certepartierne er undergivet engelsk ret

. Certepartierne er undergivet voldgift i Singapore
at der er en formodning for, at aftalen har sin nzrmeste tilknytning til det land,
hvor den part, som skal prestere den karakteristiske ydelse, pa tidspunktet for
aftalens indgaelse har sin bopzl,
at Thornico var loftegiver i henhold til garantierne, og at Thornicos ydelse derfor
mé anses for at veere den karakeeristiske ydelse, hvorfor garantierne er underlagt

dansk ret,

at der ikke er grundlag for at fravige formodningsreglen i Romkonventionens artikel
4, (2), jf. artikel 4 (5), idet a) Thornico er etableret og har hjemsted i Danmark, b)
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Thornico har pétaget sig garantiforpligtelsen via forhandlinger fra Danmark, ¢)
Thornico underskrev garantiforpligtelsen i Danmark, d) eventuel opfyldelse af
garantiforpligtelsen vil ske fra Danmark, e) befragteren var etableret og havde
hjemsted i Danmark, og f) at ledelsen af Thornico og befragteren har bopeal i
Danmark.

at det faktum, at certepartierne henviser til engelsk ret ikke er tilstraekkeligt til at
fravige formodningsreglen i Romkonventionens artikel 4, stk. 2, idet a) dette
tilknytningsforhold er svagt og indirekte, b) tilknytningen til Thornicos hjemsted er
staerkt, ¢) alle andre tilknytningsmomenter for aftalen stikker i alle mulige retninger,
og der er siledes ikke en flerhed af tilknytningsmomenter, der peger imod England
eller engelsk ret.

Rettens begrundelse og resultat

(11)

Det folger af Romkonventionens artikel 1 (1), at Romkonventionen finder anvendelse pa
kontrakdlige forpligtelser i alle situationer, hvor der skal foretages et valg mellem lovene i

forskellige lande.

Parterne har ikke i garantierkleringerne vedtaget en aftale om et uderykkelige lovvalg. En
lovvalgsaftale, som ikke er udtrykkelig, skal fremgd «med rimelig sikkerhed af kontraktens
bestemmelser eller omstendigheder i gvrigt», jf. Romkonventionens artikel 3. Efter de
foreliggende oplysninger, herunder da garantierkleringerne er udstedt inden certepartierne,
kan det ikke lzegges til grund, at parterne har truffet nogen «aftale» om lovvalget.
Romkonventionens artikel 3, kan derfor ikke afggre tvisten om lovvalg.

Af Romkonventionens artikel 4 (1), fremgdr, at i det omfang, der ikke er foretaget et
gyldigt lovvalg, er aftalen underkastet loven i det land, som den har sin narmeste
tilknytning dil.

I Romkonventionens artikel 4 (2), fremgar en formodningsregel om, at aftalen har sin
nermeste tilknytning ¢l det land, hvor den part (selskab), som skal prestere den
karakteristiske ydelse, pa tidspunktet for aftalens indgielse har sit hovedsede. Denne
formodningsregel skal alene lette, men ikke nedvendigvis afgore rettens skensudevelse.

Af Romkonventionens artikel 4 (5), fremgar, at der skal ses bort fra formodningerne i
blandt andet stk. 2, hvis det af omstendighederne som helhed fremgar, at aftalen har en
nermere tilknytning til et andet land.

Det er rettens vurdering, at Dainichis krav pa betaling af garantisummer i henhold il
garantierkleringerne skal afggres efter engelsk ret, jf. Romkonventionens artikel 4 (1), jf.
artikel 4 (5).

Retten har navnlig lagt vegt pa

At Thornico ikke efter en konkret fortolkning af indholdet af svarskriftet og den
efterfolgende skriftveksling kan antages at have erkleret eller tiltradt lovvalg efter
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engelsk ret — men derimod alene gjort geldende, for spergsmilet om lovvalg blev
sat pd spidsen — at afgorelse skulle traffes efter engelsk ret,

At garantierkleringerne ikke indeholder et selvstendigt lovvalg,

At certepartierne, som er indgdet mellem Thorco Shipping A/S og Vega Carriers
Corporation S.A. om tidsbefragtning af to skibe, indeholder en lovvalgsaftale om

anvendelse af engelsk ret,

At garantierne, som er udstedt af Thornico til fordel af Dainichi, er indgdet fa dage
for certepartierne og indholdsmzssigt knytter sig til certepartierne, idet garantierne
angiveligt eksplicit henviser til certepartierne, og at der ikke er omstendigheder,

som tyder pa, at lovvalget skulle vare forskelligt,

At parterne i certepartierne og parterne i garantierkleringerne gennem bade ejerskab

og interesse er nart forbundne, og

At Romkonventionens formodningsregel i artikel 4 (2), derfor ma vige for den
individualiserede metode til bestemmelse af lovvalg i artikel 4 (1).

Thi bestemmes:

Dainichis krav pa betaling af garantisummer i henhold til garantierklering af 12. december 2013
og garantierklering af 23. januar 2014 skal afgeres efter engelsk ret.
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2024-3 Norsk Voldgift

Norsk Voldgift

2024-02-19

ND-2024-3

(4) Kjopsrett. Mangelsansvar ved salg av skip. Erstatning og ugyldighet.

Spersmalet var om kjoper av et skip fra 1996 kunne kreve erstatning
fra selger for motorhavari basert pa mangel eller ugyldighet ved kjopet.
Etter et havari i 2020 ble det avdekket omfattende tering og bruk av
«plastic compound» (Belzona) pa hovedmotorens blokk, som kjoper
anforte var forsekt skjult og burde vert opplyst om ved salget. Skipet
var solgt «as is» etter Saleform 2012. Kjoper gjorde gjeldende krav om
erstatning pa kontrakesrettslig grunnlag og subsidiert ugyldighet etter
avtaleloven §$ 30, 33 og 36. Voldgiftsretten kom til at motoren hadde
veart utsatt for betydelig teering allerede under selgers eiertid, men at
kjopers eventuelle misligholdskrav var foreldet etter foreldelsesloven
§§ 2 og 10. Det var heller ikke grunnlag for ugyldighet, da selger ikke
bevisst hadde villedet kjoper eller for gvrig opptradt svikaktig. Selger ble

frifunnet.
Norsk voldgiftsdom 19. februar 2024.

Kjopersiden (advokat Christian Lillevik, advokat Dag Saltnes) mot
Selger (advokat Knut Erling @yehaug, advokatfullmektig Anders
Renningen).

Voldgiftsretten: Frithjof Herlofsen, Harald S. Kobbe og Ola @. Nisja.
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1 Innledning

(1) Saken gjelder kjop av et skip, hvor et kjernespersmél er tilstanden pd hovedmotoren pd
kjopstidspunktet og om det foreligger erstatningskrav knyttet til motorhavari basert pa
mislighold og/eller avtalerettslig ugyldighet.

Assurandersiden er part i saken pé saksgkersiden fordi det er betalt ut skadeserstatning til
kjoperen av skipet, (heretter «Kjoper»). Heretter omtales saksekersiden samlet som
«Kjopersiden». Kravet i saken utgjor kroner 8 917 328,12 med tillegg av forsinkelsesrenter.
Selger av skipet var XXX (heretter «Selger»).

Selger mener det verken foreligger en mangel eller ugyldighet og at erstatningskrav uansett
er foreldet. Selger anforer at havariet som fant sted snarere skyldes Kjopersidens drift av
skipet enn tilstanden pa kjopstidspunktet.

Kjopekontrakten mellom partene har en voldgiftsklausul, og etter kjennelser fra
Haugaland og Sunnhordland tingrett er det fastslitt at Kjopersidens erstatningskrav horer

under voldgift.

En voldgiftsrett bestdende av advokar Frithjof Herlofsen, advokat Harald S. Kobbe og
advokat Ola @. Nisja ble oppnevnt. Voldgiftsretten konstituerte seg 30. august 2023.

Et saksforberedende mote ble avholdt 11. september 2023. I dette metet ga Selger uterykk
for at saken burde deles, jf. voldgiftsloven § 33, slik at voldgiftsretten forst skulle ta stilling
til foreldelsesanforselen.

Ved beslutning 13. november 2023 besluttet voldgiftsretten ikke & dele saken.

Et nytt saksforberedende mote ble avholdt 5. januar 2024.

Det er en rekke parter involvert i saken. Ved e-poster 5. og 8. januar 2024 har begge parter
bekreftet at partsbenevnelsene slik de fremgar av dommens forside er de riktige.

Muntlig hering i saken ble avholdt pd Hotell Admiral i Bergen 22.-25. januar 2024. De
nzrmere detaljene om voldgiftsforhandlingen, herunder hvilke vitner som avga forklaring,
fremgar av rettsboken. Samtlige prosesskriv i sakens anledning, samt disposisjoner og
hjelpedokumenter, ble lopende lastet opp i et serskilt datarom.

2 Narmere om sakens bakgrunn

(11)  Skipet saken gjelder het pé salgstidspunktet YYY (heretter «Skipet»). Et fotografi av skipet
er inntatt nedenfor.

Bilde (tatt ut).

(12)  Skipet ble bygget i Slovenia og stod ferdig i 1996. Det ble kjopt av Selger i 2007.
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(13)  Etter et motorhavari i 2010 skiftet Selger ut motorblokken etter krav fra klassen.
Bakgrunnen var hull i sylinder 8. Fra DNV «Survey Result» datert 26. mars 2026
hitsettes:

Survey Result

This is to certify that the following have been carried out:

Survey of engine damage, holed block in way of cyl no 8, liner cooling space and
camshaft space. Temporarily repaired by plastic compound.

cc Main engine block to be permanently repaired within due date.
2010-06-26

Temporary repair to be inspected every week, result and inspection to be entered in
the engine record book. Any development to be reported to DNV without delay.

Conditions and Memoranda - Given Due Date

3 Main engine block to be repaired/renewed with respect to hole between water 2010-06-26
and lub oil side at cylinder no 8. This condition of class is not to be postponed un-
less appropriate actions are taken and considered in order by a DNV surveyor be-
fore due date. If not carried out, the vessel's class may be subject to suspension.

Finding(s);
Propulsion diesel engine > Engine casing arrangement > Engine block

Engine block found holed in way of cylinder no 8 water side and camshaft
chamber-(oil side), allegedly resulting in a leak of approximately 10 I/h of water
into engine lub oil. The hole was temporarily repaired by drilling out and plastic
compound applied. Engine lub. Oil separated and verified free from water. The
repair is regarded as temporary and a CC regarding permanent repair was issued.

P34 dette tidspunktet hadde det altsa vert en skade (hull) som hadde blitt midlertidig
utbedret med «plastic compound». Partene synes 4 vere enige om at «plastic compound»
referer til et tilsvarende produke som det i denne saken mye omtalte Belzona, som er en

type masse som brukes for & unngd/motvirke ytterligere taering/hull i overflater som for

eksempel en motorblokk. Voldgiftsretten vil nedenfor bruke Belzona som en fellesbetegnel-

se pa denne typen produkter.

Hovedklassing av skipet fant sted i 2015. Pé dette tidspunktet ble det pafert Devcon, som
er et produkt tilsvarende Belzona. Devcon ble pafort alle sylindre. Folgende fremgér fra
verftet Wirtsilds rapport datert 14. juli 2015.

5. ENGINE BLOCK

* Landing surfaces of cylinder liners were inspected, measured and found in
good condition.

* Cylinder liner bores of engine block were inspected and No.1 — 8 were

repaired by Devcon compound.
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Wirtsild omtaler alts her reparasjon («repaired») ved hjelp av Devcon.

I juni 2017 oppstod det en lekkasje av kjolevann og inn i motoroljen. Lekkasjen kom fra
sylinder 5. Selger leide inn REA Maskin AS til & utbedre lekkasjen. Folgende fremgar av en
e-post fra REA Maskin AS til Storesund Marine Services AS, hvor sistnevnte var under-
leverander til REA Maskin AS:

Heil!

Bestilling]!

Vedr. Tetting av lekkasje i motorblokk Skipet.
Deutz SBV8M628 fremdriftsmotor

Det er en lekkasje i fra kjolekappe pa syl. nr. 5.

Chiefen har begynt 4 demontere topplokk etc. i dag tidlig.

Vi hadde en helt lik lekkasje for noen ar siden, da ble det satt inn en bolt i hullet
med skive pd hver side og kjemisk metatt ble smurt pa i hullet for bolten ble
montert, og sd ble det smurt kjemisk metall pd begge sider av boltehodet/mutter.

Under voldgiftsforhandlingen ble det avklart at lekkasjen «for noen ar siden» gjaldt et
annet skip enn Skipet.

Lekkasjen ble utbedret ved at det ble pifert Belzona.

I november 2017 fant det sted en ny lekkasje. Denne gangen var lekkasjen i sylinder 7.
Folgende fremgar av en intern «Technical report» fra Selger:

Text:

During voyage from Mandal to Rekefjord observed loss water in ME expansion
tank ABOUT 15-20 Itr,also in the bucked under ME ventilation pipe found water
mixed with 0il. ME covers to crankcase removed for inspection, checked all units
and on the units No.7 found water leakage-leaks between cylinder liner and ME
block, ME cylinder heads, piston and cylinder liner removed out, during inspection
of block found damaged on the block,Ordered service repaired damaged block and
cylinder liner,piston and cylinder heads were mounted beck,Cylinder liner sealing

ring found in vary poor condition -first reason water leak to oil, piston rings

replaced with new and cylinder heads o-seal and ring under cylinder heads replaced
with new.Connecting rod bearing found in satisfactory condition, attach foto.

(21)  Ogsa her fremgir «repaired damaged block». Samtidig er det uttalt at «[c]ylinder liner
sealing ring found in vary [sic] poor condition -first reason water leak to oil [...]».

(22)  Ogsa etter denne lekkasjen ble det pafort Belzona.
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(23) Sommeren 2018 14 skipet ved verftet Nauta i Gdynia i Polen for mellomklassing. I denne
forbindelse besluttet Selger ogsd & overhale motoren. Som et tilleggsarbeid besluttet Selger
& pafore Belzona pa alle atte sylindre. Voldgiftsretten har fatt fremlagt flere fotografier fra
disse arbeidene, og inntar et utklipp av ett av dem her:

(24)  Samtidig, altsd sommeren 2018, var Kjopersiden pa utkikk etter skip. Selgers skipsmegler

tipset da Kjopersiden v/AA (heretter «Kjopers representant») om 4 se pa Skipet, selv om
dette skipet ikke 13 ute for salg fra Selgers side. Dette endte med at Kjopers representant
inspiserte skipet mens det befant seg ved Nauta-verftet. Kjopers representant fikk en
gjennomgang ombord pd skipet, og hadde anledning til & gjennomga en del dokumentasjon.
Den som viste Kjopers representant rundt pa skipet var teknisk sjef i Selger, BB, (heretter
«Selgers representant»).

(25) Kjeopekontrake ble inngatt 9. oktober 2018.
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Kontrakten er basert pa Saleform 2012. Det fremgar av kontrakten at skipet pd
salgstidspunktet var 22 ar gammel. Kjopesum var NOK 21 000 000. Det ble ytt en
selgerkreditt pA NOK 2 000 000. Det ble gjennomfert en sale/leaseback-transaksjon, hvor

Selger sluttet et tidscerteparti med Kjopersiden.

Voldgiftsretten kommer narmere tilbake til kjgpekontrakten under voldgiftsrettens
bemerkninger.

Overlevering fant sted 21. november 2018.

14. januar 2020, altsd omtrent 14 méneder etter overleving opplevde Kjopersiden et
motorhavari etter lekkasje i sylinder 1. La-Sa Bat og Motor AS ble kontaktet for 4 fa skipet
i gang igjen. I La-Sa Bat og Motor AS' rapport fra arbeidene fremgér blant annet folgende:

Vi bestemmer 4 &pne luke ved kamaksel. Det viser deg 4 pd bak side av kamaksel er
hull inn til kjelevann. Ser ut som terings hul.

Vi diskuterer med oppdragsgiver forskjellige metoder for & reparere feilen. Det er
bestemt & ta av topp og sylinder foring og legge pa stal reparasjon epoxi pd innsiden
av motor blokken. Det blir sent mekanikker fra Stavanger som er vant til den type
reparasjon.

Nar det her vises til «tdl reparasjon epoxi» er det tale om pafering av Belzona.

Noe over to maneder senere, 30. mars 2020, opplevde Kjopersiden motorhavari.

I tiden etter er det innhentet en rekke ulike rapporter knyttet til drsaken til motorhavariet.
Det ble blant annet gjennomfert en felles inspeksjon i november 2020. Voldgiftsretten
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kommer nermere tilbake til en del av disse rapportene under voldgiftsrettens bemerkninger.
Konklusjonen ble at det nok en gang var nedvendig 4 bytte ut motorblokken.

Etter dette var det relativt betydelig korrespondanse mellom partene og deres advokater.

3. september 2020 varselet Kjopersiden krav mot Selger i anledning motorhavariet. Et
konkret pengekrav ble fremsatt 16. mars 2021. 2. juli 2021 varslet Kjopersiden mulig
voldgift, men valgte & inngi stevning for Haugaland og Sunnhordaland tingrett 28. oktober
2022. Etter at saken ble avvist fra tingretten, iverksatte Kjopersiden voldgift ved krav om
voldgift 28. mars 2023.

3 Oversikt over partenes pastander, pastandsgrunnlag og rettslige anforsler

3.1 Kjepersiden

(35)

Selger solgte og levert et skip med en mangel i form av skade pa motorblokken. Ved blant
annet to ulike skadehendelser i juni og november 2017 oppstod det hull i blokken i Selgers
eiertid av skipet.

Ingen av disse to skadene pa motorblokken ble forskriftsmessig reparert. Tvert imot ble de
tildekket og skjult av Belzona/kjemisk metall fra Selgers side.

Selger informerte ikke kjoper om skadene pa motorblokken fra 2017, om reparasjonene
Selger gjorde i 2017, eller den etterfolgende tildekkingen av skadene pa motorblokken
med Belzona/kjemisk metall som ble gjort for overlevering av skipet til kjoper.

Skadene (herunder den omfattende teringsproblematikken) pa motorblokken var ikke
mulig & oppdage ved kjopers besiktigelse for overleveringen.

Skipet fikk motorhavari 30. mars 2020. Under seilas oppstod vannlekkasje i motorblokken
ved sylinder no. 5. Resultatet var at en kamaksel med mer ble skadet.

Hull i motorblokken og tering ved sylinder no. 5 hadde tidligere blitt reparert av Selger i
juni 2017. Dette hadde skjedd pa ulovlig, ikke-forskriftsmessig mate, under Selgers eiertid.

Arsaken til vannlekkasjen og motorhavariet ved sylinder no. 5 i mars 2020 er at de tidligere
ikke-forskriftsmessige skadereparasjoner med Belzona/kjemisk metall utfort av Selger
sprakk opp og «ga etter». Underliggende hull i motorblokken som Selger hadde dekket
over med kjemisk metal, ble dermed «blottlagt». Plastringen med Belzona/kjemisk metall
ble borte og det lakk vann inn til kamaksel. Smereoljen fikk vann i seg slik at kamakselen
ble skadet.

Konsekvensene og folgene av at de tidligere ikke-forskriftsmessige reparasjonene som Selger
hadde gjort pa motorblokken «ga etter» og «sprakk opp» var at de underliggende og
tildekte skadene pa blokken i form av hull ble «blottlagt». Motoren mistet folgelig sin
integritet og funksjon. Vannlekkasje og skade pa kamaksel er et faktum. Motoren har hatt
en omfattende teringsutfordring i blokken.
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Skipssikkerhetsloven og DNV klasseregler stiller strenge krav til rederen.

Det foreligger en klar arsakssammenheng mellom skadene pi motoren, manglene, og det
tapet som oppstod ved motorhavariet mars 2020.

Hovedmotorens tilstand ved overlevering av skipet, og arten og omfanget av skadene i
2017, ble forst avdekket, og fysisk mulig & avdekke, ved omfattende undersekelser i mars
og mai 2022. P4 det tidspunktet ble alt av kjemisk metall som Selger hadde pifort
motorblokken i sin eiertid fjernet.

Det er konstatert klare underliggende hull og omfattende teering i motorblokken, serlig
ved sylinder no. 5, under alle lagene med Belzona/kjemisk metall som var pafert av Selger.

Hull i motorblokken og teringen under lagene med Belzona/kjemisk metall kan kun ha
oppstatt i den tiden skipet var eid av Selger. Selger har selv valgt & dekke over hullene og
teringen i motorblokken med kjemisk metall. Kjemisk metall har kun en tidsbegrenset

effekt.

Selger kan ikke bli hgrt med sin argumentasjon om at de aktuelle lekkasjene ikke
nedvendigvis skyldtes tering men i stedet skyldtes at de sikalte o-ringene som tetning
mellom sylinderforing og motorblokken sviktet.

12010 opplevde Selger en identisk skade pa skipets hovedmotor som de skadene rederiet
stod overfor i juni og i november 2017. Selger skiftet hele motorblokken i 2010. 12017
hadde altsa Selger, da det oppstod nye skader med korrosjon/kavitasjon/tering/teeringshull
i motorblokken, bade kunnskap og erfaring med hvordan slike skader lovlig kan utbedres
og repareres pa permanent mate.

12017 valgte Selger i stedet & utbedre hull i motorblokken med en midlertidig
reparasjonsmate, og ikke en permanent forskriftsmessig utbedring og reparasjon.

Selger informerte verken kjoper eller klasseselskapet DNV om skadene eller de
skadereparasjonene som rederiet fikk utfort for skadene i juni 2017 og november 2017 pa

hovedmotoren. Det finnes ingen spor i skipets klassepapirer etter skadene med teringshull

i motorblokken fra juni 2017 eller november 2017.

Skipet led av en kjopsrettslig mangel pa overtakelsestidspunktet. Det er i denne forbindelse
ikke avgjorende om det har vert gjennomgaende hull i motorblokken som har vert dekket
med Belzona.

Kjepersiden krever erstatning i medhold av kjepekontrakten og kjepsloven §§ 30, jf. §17,
18, 19 og 40, if. § 67.

I tilknytning til kontraktens klausul 18, anforer Kjopersiden at det folger av norsk rett at
kontrakten uansett mé suppleres med bakgrunnsrett. Misligholdt opplysningsplikt
medferer at ytelsen skal vere i samsvar med det kreditor pa bakgrunn av realdebitors
taushet kunne forvente.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

De underliggende og fortiede skadene pa motorblokken og hovedmotorens tilstand ved
overleveringen av skipet til kjoper utgjor en kjopsrettslig mangel, som gir grunnlag for
erstatning. Selger skulle ha opplyst kjoper om motorens faktiske og reelle tilstand. I denne
forbindelse er det et krav om at innholdet i skipets klassedokumenter skal vare korrekte. Det
innebearer at skipet skal vare i den fysiske tilstanden som klasseselskapets sertifikat viser.

Nir for eksempel motorhavari grunnet lekkasje i sylinder no. 5 og reparasjoner av alle
sylindrene med Belzona i 2018 ikke ble rapportert til klasseselskapet, inneberer det at
skipssikkerhetsloven ikke er overholdt, og det utgjer et ansvarsgrunnlag i seg selv.

Kjepekontraktens reguleringer angdende «as is» og ansvarsbegrensninger settes til side pa
bakgrunn av selgers opplysningsvikt og svik («fraud», jf. linje 409 i Clause 18 i
kjopekontrakten).

Misligholdt opplysningsplikt gar foran et «as-is»- forbehold. Selgers opplysningsplikt gar
videre foran kjepers undersokelsesplikt.

Mangelen er vesentlig. Det er likevel ikke erklert heving. Kravet i saken er begrenset til
erstatning.

Alminnelige erstatningsregler kan anvendes ved grovt pliktbrudd med virkning for
tredjepart, jf. HR-2021-2201-A (Kruse Smith). Brudd pa skipssikkerhetsloven har
virkninger for sjodyktighet og sikkerhet mv.

Vilkarene for erstatning er oppfylt. Det foreligger klar drsakssammenheng mellom

mangelen, skadene ved hovedmotoren, og det tapet som kreves erstattet.

Kravet om erstatning forankres subsidiert i avtalerettslig ugyldighet. Kontrakten er ugyldig
ved at selger har opptradt svikaktig ved & unnlate & gi opplysninger av vesentlig betydning.
Saksekerne viser til avtl. §§ 30, 33 og 36. Det kreves ikke dom for ugyldighet, bare for

erstatning.
Erstatningskravet er ikke foreldet.

Fristavbrudd skjedde innenfor den ordinare tredrsfristen for foreldelse jf. foreldelsesloven

§ 3 forste ledd, jf. annet ledd, jf. § 2, jf. ogsd § 9, tredje ledd.

Misligholdet inntrddte da skaden og skadeomfang ble avdekket ved undersokelser
ogteknisk sakkyndig rapport i mars og mai 2022, og fristens utgangspunket vil etter
foreldelsesloven veere i juni 2022 da kjoper trenger noe tid etter at faktum er pé plass.
Fristavbrudd fant sted ved krav om voldgift 28. mars 2023.

Subsidiert gir foreldelsesloven § 10 tilleggsfrist pa ett ér fra kjoper «fikk eller burde skaffet
seg» kunnskap om «fordringen». Fordringen er erstatningskravet, det vil si alle kriteriene
for erstatning; ansvarsgrunnlag, tap og arsakssammenheng.

Selv om ansvarsgrunnlaget (mangelfull reparasjon av motorblokken og opplysningssvike)
forela pa overleveringstidspunketet, forela det ikke «nodvendig kunnskap» for etter
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undersokelsene i mars og mai maned 2022 hvor all Belzona som Selger hadde pafort
motorblokken ble fjernet, slik at den underliggende tilstanden med tering og hull i
motorblokken kunne konstateres.

Atter subsidirt anfores fl. § 14 (erkjennelse). Selger «sin handlemdte» totalt og samlet sett
& avtale blant annet nye og grundigere undersekelser av realbeviset, av motorblokken,
tilsier en implisitt erkjennelse som gir fristavbrudd september-oktober 2021.

Atter atter subsidiert anfores fl. § 9, forste ledd ved deliktansvar. Ved ugyldighet og svik
gjelder ikke § 9 tredje ledd. Foreldelsesfristen begynner & lope nir kjoper «fikk eller burde
skaffet seg nodvendig kunnskap om skaden og den ansvarlige».

Saksgkerne har lagt ned slik pastand:

Selger demmes til & betale erstatning med kroner 8 917 328,12 il
Kjopersiden.

Selger demmes til & betale forsinkelsesrenter av kr. 8 917 328,12 etter
pastandens punke 1 til Kjopersiden, fra og med 16.04.2021 il betaling finner

sted.

Selger demmes til & erstatte Kjopersiden sine sakskostnader, med tillegg av
lovens forsinkelsesrente til betaling finner sted.

Selger demmes til & dekke voldgiftsrettens omkostninger

3.2 Selger

(71)

(72)

(73)

(74)

(75)

Skipet ble solgt «as is» og det foreld ingen mangel.

I salgsavtalen inngdtt mellom partene 9. oktober 2018 ble det i Clause 11 avtalt at skipet
skulle leveres og overtas «as she was at the time of inspection, fair wear and tear excepredy.

Skipet ble inspisert av kjopers representant 25. juni 2018 og akseptert av kjoper etter
inspeksjonen, ref. Kontraktens klausul 4 (a).

Deretter ble skipet levert 22. november 2018, i samme stand som ved inspeksjonen. Det er
ikke omtvistet at skipet var i samme stand ved levering som inspeksjon.

Det foreld dermed ingen mangel ved levering, og heller ikke noe kontrakesrettslig grunnlag
for noe erstatningskrav fra saksekerne. Kjopslovens § 19 er fraveket i henhold til
kontraktens klausul 18.

Kontraktens klausul 18 avskjarer krav pa annet grunnlag enn det som felger av kontrakten
selv. Selger viser til formuleringen «[a]ny terms and conditions implied into this Agreement
by any applicable statute or law are hereby excluded to the extent that such exclusion can
legally be made».
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Kjopsloven er deklaratorisk, jf. kjpsloven § 3 og kan fravikes ved avtale, noe partene i
dette tilfelle uttrykkelig har gjort. Kjopsloven § 19 forste ledd (b) om selgers opplysnings-
plikt, som gjores gjeldende fra saksgkers side, kommer dermed ikke til anvendelse og kan
ikke utgjore grunnlag for et mangelskrav fra saksgkerne.

I klausul 18, siste avsnitt, heter det at «nothing in this Clause shall limit or exclude any
liability for fraud». Saksekte bestrider pa det sterkeste anforselen om Selgers pastitte
unnlatelse som karakeeriseres som svindel og svik («fraud»). Selger har ikke holdt tilbake
opplysninger av betydning, og langt mindre utvist noe som kan karakteriseres slik
saksokerne gjor.

Selger anferer subsidizrt at selv om kjopsloven § 19 kommer til anvendelse, foreligger det
ingen mangel.

Kjopslovens § 19 forste ledd (b) gjelder hvor «selgeren ved kjopet har forsemt & gi
opplysning om vesentlige forhold ved tingen eller dens bruk som han matte kjenne til og
som kjeperen hadde grunn til 4 rekne med & f3, siframt unnlatelsen kan antas 4 ha
innvirket pé kjopet».

Kjepersidens pastand om kontraktsbrudd i form av forsemt opplysningsplike synes a basere
seg pa (1) at det var hull i hovedmotorblokken og at blokken ble vedlikeholdt og utbedret
ved en metode som ikke er godkjent av klassen (Belzona), (2) at klassen ikke ble notifisert
om dette og (3) at dette er forhold Selger i henhold til kjgpsloven § 19 forste ledd (b)
hadde plike til & opplyse Kjopersiden om. Argumentasjonen svikter i alle ledd.

Det var ikke hull i motorblokken ved levering. Det var heller ingen plike for Selger til &
underrette klassen. Det foreld ingen vesentlige forhold som Selger hadde plike til 4 opplyse
Kjopersiden om i henhold til kjgpsloven § 19 forste ledd (b). Det foreléd under enhver
omstendighet ikke forhold som selger kjente eller «métte kjenne til». Hertil kommer at
Kjopersiden hadde usedvanlig god anledning til & inspisere skipet under inspeksjonen i
juni 2018, og at Kjepersiden for levering pé forespersel fikk opplyst fra Selgers
representant at det var benyttet Belzona pd hovedmaskinen.

De mindre reparasjonene som ble utfert i henholdsvis juni og desember 2017 dreide seg
om ordinart vedlikehold. Det var ikke tale om noe havari eller lignende. Hovedmaskinen
ble dessuten overhalt i forbindelse med klasseinspeksjonen i juni 2018. I den forbindelse
ble det besluttet 4 fjerne eksisterende Belzona, foreta en ny inspeksjon av motorblokken og
deretter pafere ny Belzona. Det ble ikke pévist gjennomgdende hull eller skader for gvrig
som skulle tilsi noen annen form for reparasjon. Det var tale om alminnelig slitasje som ble
forskriftsmessig utbedret.

Kjopersiden har ikke fort bevis for store teringsskader. Dokumentasjonen i saken viser en

viss tering som ble holdt i sjakk med Belzona.

Kjopersiden har ikke dokumentert noen drsakssammenheng mellom disse reparasjonene og
havariet som skjedde i mars 2020.
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Under enhver omstendighet foreligger det ingen arsakssammenheng mellom forhold i
Selgers eiertid og skadene pé veivakselen som skjedde i etterkant av havariet i mars 2020.

Det er pa det rene at det ikke foreld skader pa veivakselen ved levering av skipet til
Kjopersiden. Motoren var fullstendig overhalt i juni 2018. Hvis det etter dette, men for
levering til Kjopersiden, hadde oppstatt skade pa veivakselen, ville dette medfort havari
lenge for mars 2020. Skadene pé veivakselen ma dermed ha funnet sted i kjopers eiertid.
Mye taler for at skaden skyldes at Kjopersiden valgte 4 holde skipet i drift etter at det var
kommet vann i smoreoljen bade i januar og mars 2020. I januar 2020 valgte Kjopersiden
bevisst 4 sette skipet i drift for anbefalt torketid for Belzona var utlgpt.

Kjopersiden har ogsa piberopt avtaleloven §§ 30, 33 og 36.

Det er hoyst uklart hvilke konsekvenser Kjopersiden mener de pastitte bruddene pa disse
bestemmelsene skal ha. Kjopersiden har ikke nedlagt pastand om at hele eller deler av
Kontrakten er ugyldig. Det er heller ingen pastand om avtalerevisjon.

Selger bestrider at det foreligger brudd pd noen av de nevnte bestemmelsene i avtaleloven.
De kommer ikke til anvendelse, uavhengig av hvilke rettsvirkninger Kjopersiden paberoper
i denne forbindelse.

Under enhver omstendighet ma tidstap (NOK 726 033,73) i forbindelse med skader pa
veivakselen og kostnader (NOK 2 672 633,14) gi i fradrag i Kjopersidens krav. Det er
ingen drsakssammenheng.

Et eventuelt krav er i alle tilfeller foreldet.

Krav som oppstir ved mislighold av kontrakt foreldes 3 dr fra den dag da «misligholdet
inntrer, jf. foreldelsesloven § 3 andre ledd, jf. forste ledd, jf. § 2. Det anforte misligholdet
fra Selgers side er brudd pé opplysningsplikten ved levering av skipet. Fristen loper dermed
fra datoen for levering av skipet. Voldgift ble iverksatt over 4 ir etter levering. Den
alminnelige foreldelsesfristen er dermed oversittet.

Det er heller ikke grunnlag for noen tilleggsfrist etter foreldelseslovens § 10 forste ledd eller
pa annet grunnlag.

Selger har nedlagt slik pastand:

1. Selger frifinnes.

0. Kjepersiden demmes til 4 betale til Selger sakens omkostninger med tillegg av
den til enhver tid gjeldende forsinkelsesrente fra forfall frem til betaling skjer.

Kjopersiden demmes til & dekke voldgiftsrettens omkostninger.

NORDISKE DOMME
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4 Voldgiftsrettens bemerkninger

4.1 Innledning

(96)

97)

Kjopersidens erstatningskrav er dels basert pa mislighold (omtalt som misligholdskravet
nedenfor), dels ugyldighet (omtalt som ugyldighetskravet nedenfor).

For voldgiftsretten behandler kontraktskravet i punkt 4.3 og ugyldighetskravet i punkt 4.4,
vil voldgiftsretten sarlig i lys av bevisforselen knytte noen generelle merknader til
motorblokkens tilstand ved overlevering i punkt 4.2.

4.2 Motorblokkens tilstand ved overlevering

(98)

99)

Partene har ulik oppfatning av i hvilken stand motorblokken befant seg ved besiktigelsen
og overleveringen av Skipet i 2018.

Kjopersiden mener at motorblokken var utsatt for unormalt omfattende tering eller
rustangrep, og at dette svekket blokken i vesentlig grad. Kjepersiden fremholder videre at
godstykkelsen var blitt meget tynn med gjennomrusting eller hull pa enkelte steder.

Selger mener det verken finnes dokumentasjon for hull i godset eller store teringsskader,
samt at den teringen som var, ble holdt i sjakk ved pasmering av Belzona.

Det er uomtvistet mellom partene at det oppsto hull i blokken ved sylinder 8 mot
kamakselrommet i mars 2010, og dette resulterte i et pilegg fra klasseselskapet DNV om at
blokken métte repareres eller skiftes. Voldgiftsretten har ikke fatc opplyst hva som da var
tilstanden for de andre 7 sylindrene. Problemene med motorblokken ble pa dette
tidspunkeet lost ved at Selger anskaffet en annen motorblokk (produsert i 1995) som ble
installert i juni 2010.

5 &r senere, i 2015, ble samtlige 8 sylindre i blokken péfert Devcon. Devcon er altsé et
sakalt kjemisk stél, som ligner pd Belzona. Voldgiftsretten har ikke fitt belyst nermere hva
som var bakgrunnen for denne paforingen. Det fremgar imidlertid av Wirtsilds rapport om
arbeidet som var utfert er at «[c]ylinder liner bores of engine block were inspected and No.
1 — 8 were repaired by Devcon compound». Her er alts «repaired» bruke for & beskrive
arbeidet som fant sted.

(103) Voldgiftsretten viser til at verken begrepet «reparasjon» eller «vedlikehold», som har stict

sentralt i partenes argumentasjon, har noe serlig presist innhold. Beskrivelsen i Wartsilds
rapport indikerer imidlertid slik voldgiftsretten ser det, at det var tale om et arbeid som var
mer omfattende enn det man normalt vil omtale som vedlikehold.

(104) Voldgiftsretten legger til grunn at det i 2015 ma ha vert tering i blokken av et slik omfang

av det var behov for 4 pifore kjemisk stdl, og at det var tale onn noe mer enn bare
preventivt vedlikehold, selv om voldgiftsretten etter bevisforselen ser det slik at disse
grensene vil vere flytende.
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(105) 12017 hadde Selger to konkrete hendelser med motoren.

(106) Tjuni 2017 oppstod det lekkasje ved sylinder 5. I november 2017 oppstod lekkasje ved
sylinder 7. Bevisforselen og argumentasjonen omkring disse to hendelsene har vert
omfattende fra begge parters side.

For voldgiftsretten er det vesentlige at motorblokken igjen ble reparert to ganger, disse
gangene med Belzona. Reparasjonene var imidlertid begrenset til de to aktuelle stedene i
blokken, forst sylinder 5 og sa sylinder 7. Voldgiftsretten har i liten utstrekning fatt opplyst
hva som eventuelt ble gjort av vurderinger knyttet til de andre sylindrene.

Skipet skulle til mellom-klassing i 2018. Selger utarbeidet i den forbindelse en sikalt Dry
Dock Specification. Av denne spesifikasjonen fremgér det ikke at det var lagt opp til eller
bestilt noen inspeksjon eller overhaling av motorblokken og sylindrene. Det er imidlertid
uomtvistet og pd det rene at rederiet benyttet anledningen til & fa trukket sylinder-hylsene/
liningen i alle de 8 sylindrene og inspiserte sylinderne i blokken.

De nzrmere funnene som da ble gjort er ikke opplyst eller dokumentert. Det er imidlertid
pa det rene at alle sylindrene ble pafort et lag med Belzona i det omradet hvor blokken var
serlig utsate for kavitasjon og rustangrep, det vil si i omradet ved inntak og uttak for
kjolevann. Nauta-verftet behandlet dette som et tilleggsarbeid. Arbeidet ble medtatt i en
Variation Order Request datert 19. juni 2018 med folgende ordlyd: «10. Belzona on
cylinder liners 8pcs -> 9 520,00 EUR». Arbeidet med péfering ble utfort av et polsk
spesialfirma, Sebeco.

Om lag 13 maneder etter overtakelsen av skipet fikk Kjopersiden problemer med
maskinen.

14. januar 2020 registrerte mannskapet at det kom kjglevann inn i motoroljen. Ved en
inspeksjon utfert dagen etter konstaterte det firmaet som var engasjert til 4 vurdere og
utbedre skaden, La-Sa Bit og Motor AS folgende: «Det viser deg 4 pd bak side av kamaksel
er hull inn til kjglevann. Ser ut som terings hul.».

Etter at ulike metoder for & reparere feilen ble diskutert, ble gammel Belzona fjernet og
underlaget ble gjort rent med aceton. Deretter ble det ny Belzona pafert.

To og en halv maned senere, 30. mars 2020 hadde skipet igjen lekkasje av kjolevann inn i

motoroljen. I rapporten fra Petersen & Serensen Motorvarksted A/S som ble tilkalt da
skipet 14 ved kai i Koge i Danmark er situasjonen beskrevet slik:

We attended Skipet in Koge Denmark on th 30-03-2020 1000LT, after a short
meeting with the CH engineer, we understand he are loosing water on the main
engine cooling water system.

All inspections doors to the crankshaft was opened

From cylinder no 5 was found heavy water leakage from the engine block to the
camshaft, from the camshaft the water are leaking to the oil pan.
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Cylinder head piston and cylinder liner no S where dismounted and we found the
engine block built up with Wencon or similar macerial.

We can conclude the engine block in the past has been found with corrosion and at
this time built up with Wencon.

Now some of the Vencon disappeared and we have leak to the cam shaft.

It was decided to temporary repair the leakage, change lube oil and sail the vessel to
Svendborg Denmark for check of the condition of the Main Engine

On the 02.04-2020 Skipet arrived Svendborg and the main engine was taken apart

Here we discovered all 8 cylinder's in the engine block was built up with Wencon to
the cam shaft side.

(114) Ectter at lekkasjen var midlertidig reparert, seilte skipet til Svendborg, hvor det ankom
Petersen & Serensen A/S' verft etter 17,5 times seilas. Motoren ble demontert og
motorblokken ble undersokt grundig. Konklusjonen var at den matte gjennom en
omfattende reparasjon eller skiftes ut. Resultatet ble det siste ved at Kjopersiden fikk kjopt
en nesten ubrukt motor av samme type som ble installert om bord i skipet.

Det er utarbeidet flere rapporter som beskriver motorblokkens tilstand etter dette. Av
Nordic Marine Consults rapport datert 11. oktober 2020 fremgar folgende:

Cracks in A-frame:

Inside the main engine A-frame, we saw the same picture at all 8-cylinder holes.
Cracks have developed over time and on a not specified time been repaired by the

previous Owners.

The way the repair of the A-frame has been done in the past, is considered as a
non-certified repair method and unprofessional as well. This «temporary repair» has
been done before the actual Owner did take over the vessel, and, in that line,

Owners has not been aware of its existent.

The cracks seen is all placed at the same place inside the A-frame just above the
cooling water inlet and against the wall into the camshaft trunk.

This type of cracks has been seen at Deutz 628 engines before and considered as a
main engine manufacturer issue. Most probably related to the design of cooling
water inlet and the cooling waters rotation between the A-frame and cylinder liners.

(116) Nordic Marine Consult uttaler her at «[t]his type of cracks» anses 4 vere en «main engine
manufacturer issue» Basert pd bevisforselen finner voldgiftsretten grunn til & nevne at det

synes & vere delte meninger om og i hvilken grad slik tering som motorblokken i denne

saken hadde vert gjenstand for er vanlig eller ikke pa visse Deutz-motorer.
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(117) Det ble gjennomfert en «joint survey» av motorblokken 12. november 2020. Til stede pa
inspeksjonen var Seren Meyer fra Nordic Marine Consult, Erik Ploug fra verftet og Seren
P. Andersen som var engasjert av Selger. Andersen utarbeidet en rapport hvor blant annet
folgende fremgar:

In general for all chambers, the Belzona was not in good protective condition with
several areas cavitated away or layers loose and parts fallen off. Cyl. 8 was fond to be
in the best condition.

The Belzona layers, applied to the steel walls, were found in quit thin condition and
some areas became loosened from the steel surfaces, which could indicate that the
layers has been applied for the reason to protect the walls against cavitation and
corrosion?

The depth of these cavitation/corrosion attacks were not checked, but as far it could
be observed, no penetrations / holes into the camshaft sections were observed,
which substantiate Mr. Ploug observations.

Specially attention to the mentioned cracks in the NMC 1881 Rapport took place,
and undersigned and Seren Meyer agreed that these cracks mentioned, were
observed in the Belzona layer and not in the steel walls.

(118) 12022 ble motorblokken igjen undersgkt i mars og mai. P4 disse tidspunktene ble tidligere
pafort Belzona og lignende stoffer fjernet, forst ved mekanisk verktoy (sliping), deretter
med heyt vanntrykk.

Nordic Marine Consults rapporter fra disse undersgkelsene ble grundig gjennomgatt i
voldgiftsforhandlingen, herunder under avher av vitner og sakkyndige. Rapportene
beskriver hull i sylinder 1 og 5, og det er satlig for sylindrene 1, 2 og 5 notert at stilet var
meget tynt, ned mot 1 til 2 mm. For sylindrene 3, 6 og 7 er det notert at godset var
«slightly thicker». Etter bevisforselen legger voldgiftsretten til grunn at normal og
opprinnelig godstykkelse er mellom 10 og 15 mm.

Voldgiftsretten er enig med Kjopersiden i at det ikke er avgjorende om det er rustet eller
teeret hull i motorblokken. Ogsé for utviklingen har nddd s langt kan en motorblokk vare
s svekket at den etter omstendighetene er beheftet med en mangel.

Etter bevisforselen legger voldgiftsretten til grunn at det kan hefte en ikke ubetydelig
usikkerhet knyttet til den faktiske godstykkelsen pé ulike steder ved undersekelsene i 2022.
Det er imidlertid voldgiftsrettens vurdering av det samlede bevisbildet at motorblokken for
havariet i mars 2020 hadde vert utsatt for relative omfattende og dyp tering pd omradene
rundt inntak og uttak av kjelevann. Basert pa bevisforingen er voldgiftsretten enig med
Kjopersiden i at omfattende teering fremstir som den mest sannsynlige arsaken til
lekkasjene, og at svike i de sikalte o-ringene fremstar som en mindre sannsynlig arsak.

(122) Videre er det voldgiftsrettens vurdering av det samlede bevisbildet at denne teringsproble-

matikken, og svakhetene som underspkelsene fra 2022 viser, gér tilbake i tid. Det er
imidlertid ikke mulig for voldgiftsretten & danne seg et mer presist bilde utover &
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konstatere at motorblokken altsd har hatt en teringsutfordring over tid, og da tilbake til
Selgers eiertid.

Mye av bevisforselen for voldgiftsretten har knyttet seg til hvorvidt teering ledet til hull i
motorblokken, og til hvorvidt og i hvilken grad bruk av Belzona eller lignende produkter
er en adekvat fremgangsmate for & utbedre tering og for den saks skyld hull som oppstar
etter tilstrekkelig stor tering. Kun i begrenset grad har partene fort bevis knyttet til hvorfor
teringen oppstod.

Voldgiftsretten legger til grunn at det var betydelig tering pa motorblokken da
motorhavariet fant sted i mars 2020. Hvor mye tering som hadde skjedd da skipet ble
undersgkt og senere overlevert, er mer tvilsomt. Valget om & be Nauta om & pafore
Belzona, tyder pd at det ble konstatert og pévist tering i 2018. Det samme gjor havariene i
2017. Samtidig er voldgiftsretten enig med Selger i at det dersom denne teringen var sd
omfattende at det innebar en betydelig risiko, er det sannsynlig at Nauta og/eller Sebeco
ville ha tatt det opp som en aktuell problemstilling og orientert Selger om dette. Det er
ikke fort bevis som tyder pé at det skjedde. Bevisbildet blir ytterligere usikkert ved at flere
vitner uttalte at tering kan skje meget raskt under ugunstige omstendigheter. Det er derfor
vanskelig for voldgiftsretten, basert pa bevisforselen, & ha en rimelig sikker formening om
hvor omfattende teringen pa motorblokken har vert tilbake i tid.

Gitt det samlede bevisbildet er det likevel voldgiftsrettens syn at motorblokken pa Skipet
hadde behov for bruk av Belzona til det som har vert beskrevet som reparasjoner og ikke
bare vanlig mer rutinemessig vedlikehold. Samlet sett er derfor voldgiftsretten av den
oppfatning at motorblokken pa Skipet har hatt en svakhet ved at den har vert utsatt for
tering ved kjolevannsinntak og -uttak i sylindrene utover hva som er vanlig.

4.3 Kjopersidens misligholdskrav

4.3.1 Kontraktens regulering

(126) Voldgiftsretten gir na over til & vurdere om Kjopersiden har et krav mot Selger grunnet
mislighold.

(127) Kjopekontrakten er inngitt basert pa Saleform 2012. Saleform 2012 er en mye bruke
standardkontrakt ved kjop og salg av skip.

(128) Ikjopekontrakten Clause 11 er det inntatt hva partene vist til som en «as is»-klausul:
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Condition on delivery

The Vessel with everything belonging to her shall be at the Sellers' risk and
expense until she is

delivered to the Buyers, but subject to the terms and conditions of this
Agreement she shall be

delivered and taken over as she was at the time of inspection, fair wear and
tear excepted.

However, the Vessel shall be delivered free of cargo and free of stowaways with
her Class

maintained without condition/recommendation®, free of average damage
affecting the Vessel's

class, and with her classification certificates and national certificates, as well as
all other

certificates the Vessel had at the time of inspection, valid and unextended
without

condition/recommendation’ by the Classification Society or the relevant
authorities at the time

of delivery.

(129) Videre fremgar folgende av Clause 18 med overskriften «Entire Agreement.

18. Entire Agreement

The written terms of this Agreement comprise the entire agreement between the
Buyers and

the Sellers in relation to the sale and purchase of the Vessel and supersede all
previous

agreements whether oral or written between the Parties in relation thereto.

Each of the Parties acknowledges that in entering into this Agreement it has not
relied on and

shall have no right or remedy in respect of any statement, representation,
assurance or

warranty (whether or not made negligently) other than as is expressly set out in
this Agreement

Any terms and conditions implied into this Agreement by any applicable statute
or law are hereby

excluded to

the extent that such exclusion can legally be made. Nothing in this Clause shall
limit or exclude

any liability for fraud.

(130) Voldgiftsretten tar som utgangspunkt at kontrakten er inngitt mellom to profesjonelle

parter, og at en anerkjent standardkontrakt er benyttet ved kjopet. Ved forstaelsen av en
slik kontrake vil kontraktens ordlyd vere viktig, jf. for eksempel Rt-2002-1155 (Hansa
Borg).

Saken reiser flere spersmal knyttet til forstdelsen av Saleform 2012, og hva som kan veare
grunnlag for mangelskrav under denne kontrakten. Partene er pd vesentlige punkter uenige
om hvordan kontrakten skal forstis, i serdeleshet hva som skal til for at det skal foreligge
en mangel og i hvilken grad kontrakten kan utfylles med andre mangelsgrunnlag, serlig
kjopsloven § 19 forste ledd b) og c). Partene er ogsd uenige om hva som kan danne
grunnlag for mangelskrav basert pa kontrakten selv.
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(132) Partene er imidlertid enige om at dersom det forst foreligger mangel, vil det folge av
bakgrunnsretten — i dette tilfellet kjopsloven — hvilke misligholdsbefoyelser kjoperen har til
radighet, herunder heving, prisavslag og erstatning.

Kontraktens utgangspunke er klart nok: Skipet er solgt «as she was at the time of
inspection, fair wear and tear expected». Kjopersiden har altsi kjopt skipet slik det stod i
Gdynia da skipet ble gjennomgitt.

(134) At salg av brukte ting, herunder skip, selges «as is» er utslag av en langvarig kommersiell
praksis. Slike klausuler er kjent fra en rekke omrider og er velkjent i norsk rett.
Utviklingen i bruk av «as is»-klausuler har gitt seg utslag i en rikholdig litteratur,
rettspraksis og ikke minst lovbestemmelser ved salg av losoreting (kjopsloven § 19) og salg
av fast eiendom (avhendingsloven § 3-9).

Sjur Braekhus skriver folgende om kjop av brukte skip i sin artikkel «<Mangler ved solgt
skib» i Juridiske arbeider fra sjo og land. Artikler samlet i anledning Sjur Brakhus sin
50--drsdag (1968):

«Det er store kapitaler som stir pd spill; i ett tilfelle kan det dreie seg om 5 mill. kr.,
i et annet tilfelle kanskje om 50 mill. kr. Hvis skibet er slik som kjoperen haper, kan
det hele utvikle seg til en god forretning. Hvis skibet ikke holder mil, kan resultatet
bli den rene ruin. Kjoperen har derfor all grunn til 4 betenke seg vel for han bestem-
mer om han vil kjgpe, og hva han i tlfelle vil gi. Det naturlige ville veere om han
med sine spesialister fikk anledning til 4 foreta en grundig undersekelse av skibet pa
forhdnd. Men da skib og maskineri efter hvert er blitt overmate kompliserte
innretninger, ville en slik omfattende undersgkelse ngdvendigvis ta adskillig tid.»

(136) Nar det gjelder «as is»-klausuler spesielt, skriver Brakhus felgende:

«Synspunktet er her at kjoperen for han treffer sin avgjorelse far anledning til 4 se
skibet og til fritt & avgjere om han vil ha det. Men har han ferst bestemt seg for &
kjope, far han ta skibet som det er.»

(137) Om praksis skriver Brekhus folgende:

«I de vanlige kontrakter om kjop og salg av skib gis «as is»-prinsippet anvendelse
ogsa pa de skjulte feil og mangler.»

(138) Videre skriver Breekhus folgende:

««As is»-prinsippet er dpenbart meget fordelaktig sett fra selgerens standpunke. For
kjoperen kan det pa den annen side innebare ubehagelige overraskelser.

Prinsippet gjelder imidlertid ikke uten unntagelse. [...]»
(139) Disse sitatene fra Breekhus gir etter voldgiftsrettens syn fortsatt uttrykk for praksis ved kjop

og salg av skip, samt den rettslige situasjonen. «As is»-klausuler generelt, og Saleform 2012
spesielt, er utformet for & begrense selgers ansvar, ikke minst for skjulte feil og mangler.
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Nar slike klausuler benyttes er det serlig viktig at kjoperen gjor grundige undersokelser.
Gjor ikke kjoperen det, velger kjoperen & akseptere en potensielt betydelig risiko. Men som
Brakhus ogséd fremholder: Prinsippet om at kjoperen ma ta skipet slik det stir, og dermed
kan f& ubehagelige overraskelser, gjelder ikke uten unntak.

Partene har pé sentrale punkter vart uenige om rekkevidden av reguleringen av Saleform
2012, i serdeleshet hva terskelen matte vere for at Kjopersiden skulle kunne vinne frem
med et misligholdskrav.

Voldgiftsretten har ikke foranledning til 4 gi nzrmere inn pé rekkevidden av denne
reguleringen all den tid voldgiftsretten har kommet til at misligholdskrav i alle tilfeller ma

veare foreldet.
4.3.2 Foreldelse

(142) Det er her tale om et misligholdskrav. Foreldelsesfristen er dermed 3 r, jf. foreldelsesloven
§ 2. Foreldelsesfristen regnes fra «den dag da misligholdet inntrer».

(143) Hoyesterett har i flere avgjorelser tatt stilling til spersmélet om nér fristen begynner a lope
nar det er tale om skjulte feil og mangler.

(144) Rt-2006-1705 (Asker Politistasjon) gjaldt brann som felge av feilmontert elektrisk anlegg.
Hoyesterett kom til at foreldelsesfristen begynte 4 lope fra tidspunktet for levering av
anlegget, og ikke fra tidspunktet da brann og pafelgende pkonomisk tap oppsto. I avsnitt
41 uttalte Hoyesterett folgende:

«fristen begynner 4 lope selv om fordringshaveren ikke har kjennskap til kravet —
ogsa om det foreligger sakalt skjult feil eller mangel.»

Og videre i avsnitt 44:

«Fristregelens objektive karakter tilsier at dette ogsd ma gjelde der mangelen pa
leverings- eller overtakelsestidspunktet ikke var synlig, slik at skaden forst viser seg
pa et senere tidspunkt.»

(145) Saken gjaldt en entreprisekontrakt. Hoyesterett kom i Rt-2007-1236 (Bussbrann) til det
samme for en kjopsavtale. Hoyesteretts syn er senere fulgt opp i rettspraksis og juridisk teori.

(146) Kjopersiden har anfert at disse to avgjorelsene gjelder mangler skjult for begge parter, og

ikke er avgjorende for var sak fordi Selger her var kjent med teeringsproblematikken.

(147) Voldgiftsretten kan ikke se at Kjopersidens argumentasjon pé dette punktet kan fore frem.
Den rettslige situasjonen er avklart gjennom Heyesteretts praksis. Voldgiftsretten kan ikke
se at det er grunnlag for & oppstille en slik regel som Kjepersiden anforer at skal gjelde,
hvor situasjoner hvor selger har kunnskap om det forholdet som anfores & utgjore et
mislighold skal behandles sarskilt nar det gjelder foreldelse. Voldgiftsretten kan ikke se at
dette synet har stotte i rettskildene.
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(148)

(149)

Med dette utgangspunktet er det pa rene at foreldelseslovens tredrsfrist lop ut tre &r etter
overtakelse, det vil si 21. november 2021.

Kjopersiden har imidlertid ogsa anfert at foreldelsesloven § 10 nr. 1 om tilleggsfrist
kommer til anvendelse. Bestemmelsen har slik ordlyd:

«Dersom fordringshaveren ikke har gjort fordringen gjeldende fordi han manglet
nedvendig kunnskap om fordringen eller skyldneren, inntrer foreldelse tidligst 1 ar
etter den dag da fordringshaveren fikk eller burde skaffet seg slik kunnskap.»

Det er uomtvistet mellom partene at foreldelsesfristen forst ble avbrutt 28. mars 2023 ved
Kjopersidens krav om voldgift. For voldgiftsretten blir dermed sporsmalet om Kjopersiden
frem til 28. mars 2022 «manglet nodvendig kunnskap om fordringen eller skyldneren».
Voldgiftsretten mener det ikke er tilfelle.

Voldgiftsretten viser blant annet til rapportene som foreld allerede i 2020 og som er et
resultat eller oppfelging av havariet i mars 2020, se ogsé pkt. 4.2 ovenfor. Det fremgar
videre av begivenhetsnzr korrespondanse at Kjopersiden hgsten 2020 var godt kjent med
de viktigste forhold knyttet til grunnlaget for sitt krav slik det er fremmet for voldgiftsret-
ten. I brev fra Kjopersiden 3. september 2020 fremgar blant annet folgende:

1 selgers eiertid forut for avtaleinngdelsen har selger utbedret betvdelige 51micr, pa
ME med ikke-godkjent utbedringsmetode og ellers pd en szrdeles uprofesjonell
mite med bruk av BELZONA-metoden («chemical metal») for utbedring og
reparasjon av sprekker i maskinblokken,

Dokumenter funnet ved tilfeldighet om bord pé skipet av kjoper, na i etterkant av
havariet paA ME i april 2020, viser at skipet i tidsrommet 19.06.2018 — 06.07.20918
ved skipsreparasjonsverftet Stocznia Remontowa Nauta S.A. i Gdynia (Reparasjons-
verftet) blant annet har hitt utbedret skader pi ME-blokken med BELZONA
metoden. Vi legger til grunn at selger er godt kjent med arheidsrapporten og
dokumentasjonen fra reparasjonsverftet, og det arbeidet som selger har fict utfert pa
ME i ovennevnte tidsperiode.

Det foreligger avtalebrudd fra selgers side i form av tilbakeholdelse og unndragelse
av sentral informasjon om vesentlige forhold ved hovedmotoren pi skipet, og dens
reelle tilstand og skadehistorikk, i forbindelse med og forut for inngielse av
kjepekontrakten. For herverende sak er selgers mislighold av opplysningsplikten
utvilsomt 4 betrakte som brudd pa den grunnleggende lojalitetsplikt mellom

avtaleparter i kontraktsforhold, og utleser kjopers krav om prisavslag og erstatning

for bade direkte og indirekte tap.

Det vises til kjopsloven §§ 17, 18, 19, 21, 30, 38, og 40 jf, §67. Selgers mislighold
av opplysningsplikten gar foran det kontrakesrettslige «<som-den-er» forbehold fra
selgers side og begrunnes i det avtalerettslige grunnprinsipp om lojalitetsplikten
forankret gjennom rettspraksis i norsk rett.
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(152)

(153)

Det er vanskelig 4 lese dette annerledes enn at Kjopersiden pé dette tidspunktet hadde
meget god innsike i grunnlaget for & fremsette et misligholdskrav mot Selger.

Voldgiftsretten viser ogsa til at Kjopersiden 16. mars 2021 fremsatte et krav om betaling av
NOK 8 978 230,16, som er det samme belgpet som var inntatt i Kjepersidens sluttinnlegg
for voldgiftsretten. Forsinkelsesrenter er krevd etter pakravsregelen og dermed fra 30 dager
etter dette brevets dato, jf. forsinkelsesrenteloven § 2.

2. juli 2021 sendte Kjopersiden et varsel om mulig voldgift hvor blant annet folgende
fremgikk:

Selger har visst at motorblokken var i defekt tilstand helt tilbake fra 2017. Selger
har bevisst fortiet og hold infonnasjon og opplysninger om hovedmotorens tilstand
tilbake fra Kjoper. Selger har solgt og overlevert skipet til Kjoper med en defekt
motorblokk. Det foreligger dpenbart svik («fraud») fra Selgers side.

Selgers opplysningsplikt kommer foran Kjopers undersokelsesplikt.

For evrig viser vi til faktiske og rettslige anforsler tidligere presentert i vére
forutgiende brev, og gjentar ikke her.

Vi er av vare klienter instruert om & anlegge voldgiftssak.

Det er derfor voldgiftsrettens vurdering at Kjopersiden hadde ngdvendig kunnskap om
kravet i foreldelsesloven § 10 nr. 1s forstand for 28. mars 2022.

Det er ikke nedvendig for voldgiftsretten 4 ta stilling til ngyaktig nar Kjepersiden fikk slik
nedvendig kunnskap som innebar at ettdrsfristen i § 10 nr. 1 begynte a lope. Poenget er at
voldgiftsretten ut fra omstendighetene og bevisene i saken klart legger til grunn at dette
skjedde for 28. mars 2022 som er det avgjorende skjeringstidspunktet i og med at partene
er enige om at fristavbrudd forst skjedde 28. mars 2023.

I Rt-2007-1665 (Securitas) avsnitt 55 viser Hoyesterett til at skadelidte hadde s vide sikre
opplysninger at skadelidte hadde grunn til 4 reise erstatningssoksmal med utsike til et
positivt resultat. Gitt den informasjonen Kjopersiden hadde allerede i 2020 og 2021, og
den posisjonen Kjopersiden da tok, mé dette ha vert situasjonen allerede da.

Voldgiftsretten viser ogsd til Stenvik som i «Erstatningsansvar i og utenfor kontrakesfor-
hold», Jussens Venner, 2021/1-2 pd side 166, uttaler at regelen i § 10 nr. 1 skal beskytte

kreditorer som ikke har mulighet til & avbryte foreldelsesfristen. Kjopersiden hadde altsa

slike muligheter lenge for 28. mars 2022.

Kjopersiden nyter dermed ikke godt av noen tilleggsfrist etter § 10 nr. 1 for sitt
misligholdskrav.

For ordens skyld finner voldgiftsretten grunn til 4 legge til at voldgiftsrettens konklusjon
ville veere den samme om datoen for stevning til Haugaland og Sunnhordland tingrete ville
veert lagt til grunn som fristavbrytende tidspunkt (28. oktober 2022).
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(161)

(162)

Kjopersiden har endelig anfort at Selger har erkjent Kjopersidens krav i foreldelsesloven
§ 14s forstand. Voldgiftsretten har funnet at det klart ikke er tilfelle.

Spersmalet er om Selger «uttrykkelig eller ved sin handleméte» har erkjent ansvar overfor
Kjopersiden. Lovteksten nevner «lofte om betalingy eller det «& betale rente» som
eksempler.

Kjopersiden har serlig vist til korrespondanse mellom partenes advokater i juli, august og
oktober og november 2021. Voldgiftsretten kan ikke se at det er noe ved denne
korrespondansen som innebearer en erkjennelse i foreldelseslovens forstand. Korrespondansen

gjelder praktiske forhold.

De begivenhetsnere bevisene tyder heller ikke pd at Kjopersiden pd det aktuelle
tidspunkeet vurderte det slik at Selger hadde erkjent ansvar. For eksempel skrev
Kjopersiden folgende ved advokat Lilleviks e-post 9. februar 2022:

For 4 kort oppsummere:

Vi har varslet voldgift og hevder (ref tidligere brevutveksling og epost-brev) at
bevisene fremlagt og redegjort for fra vir side gjor saken tilstrekkelig opplyst om de
faktiske forhold, slik vi ser saken, basert pa fremsatt pastandsgrunnlag denne side.
Dere/Selger har hevdet et motsatt syn, og har fremsatt enske og behov for 4 gjore
ytterligere undersokelser av selve blokken, jf. epost-brev og muntlig kommunikasjon
gjennom forliksmetet som ble avholdt i Haugesund.

Som det fremgér hadde Selger «hevdet et motsatt syn» selv om Kjgpersiden ansé «saken
tilstrekkelig opplyst om de faktiske forhold».

Fristavbrudd skjedde altsa tidligst ved krav om voldgift 28. mars 2023, og pa det
tidspunkeet var kravet allerede foreldet.

Det dermed voldgiftsrettens konklusjon at et misligholdskrav fra Kjepersidens side,
uavhengig av det formelle rettslige grunnlaget, er foreldet.

For fullstendighetens skyld nevner voldgiftsretten at Kjopersiden ogsa har vist til at
alminnelige erstatningsregler kan anvendes ved grovt pliktbrudd med virkning for
tredjepart, jf. HR-2021-2201-A (Kruse Smith), og at brudd pa skipssikkerhetsloven har
virkninger for sjedyktighet og sikkerhet mv.

Voldgiftsretten kan ikke se at det i denne saken ligger slik an at et erstatningskrav pd

alminnelig grunnlag kan gjeres gjeldende av Kjopersiden. Voldgiftsretten viser her til at
forholdet ligger meget annerledes an enn i de tilfeller i rettspraksis hvor slike krav har veert
aktuelle. I narverende sak er man i kjernen av de tilfellene som er ment regulert gjennom
kontrakten og kontraktsretten. Pé bakgrunn av bevisforselen kan voldgiftsretten uansett
ikke se at det foreligger et ansvarsgrunnlag pé dette punktet.
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4.4 Erstatningskrav grunnet ugyldighet

(170) Som et subsidiert rettslig grunnlag har Kjepersiden fremmet det samme pengekravet
basert pé en anfersel om at den underliggende kjopsavtalen er ugyldig. Som rettslig
grunnlag har Kjepersiden vist til avtaleloven §§ 30, 33, 36 og det ulovfestede prinsippet
om lojalitet i kontraktsforhold.

Partene er enige om at hvis voldgiftsretten finner at det er grunnlag for ugyldighet i
medhold av en av reglene kan voldgiftsretten tilkjenne erstatning forutsatt at de ovrige
vilkdrene for erstatning er oppfylt. Partene er samtidig enige om at en slik voldgiftsdom
ikke vil ha andre rettsvirkninger knyttet til ugyldighet.

For voldgiftsretten gér inn pa de ulike rettslige grunnlagene finner voldgiftsretten grunn til
4 gjennomga noen ytterligere forhold ved sakens fakcum som far betydning for
voldgiftsrettens vurdering av hvorvidt avtalen er ugyldig pd noen av de fire anforte
grunnlagene.

For det forste er det pa det rene at det er tale om profesjonelle kommersielle parter med
betydelig erfaring og kompetanse nér det gjelder kjop og salg av skip. For det andre ex
kontrakten som allerede nevnt inngatt basert pa en mye bruke standardavtale i en bransje
med utstrake praksis for at kjoper tar betydelig risiko. For der tredje fikk Kjopersiden
anledning til & gjore undersokelser, gjorde undersekelser og hadde betydelig mulighet til &
gjennomgé dokumentasjon tilgjengelig pa skipet og stille sporsmal til selger. For det fjerde
anser voldgiftsretten det sannsynliggjort at skipet ikke opprinnelig var tiltenke for salg. For
det femte ble det ved kontrakten gitt en selgerkreditt, og det ble samtidig inngatt et
tidscerteparti mellom kjgper og selger.

Etter bevisforselen kan ikke voldgiftsretten se at det er sannsynliggjort at Selger bevisst har
sokt & fore Kjopersiden bak lyset, for eksempel ved 4 skjule teringen som var behandlet
med Belzona for salg. Vedlikehold og reparasjoner med Belzona er velkjent i bransjen.
Dette sagt, voldgiftsretten er likevel enig med Kjopersiden i at det &penbart ville vert en
fordel om Selger i forbindelse med salget av skipet hadde vert tydeligere pd utfordringene
som hadde vaert med motorblokken, jf. pkt. 4.2 ovenfor.

Bevisforselen gir imidlertid ikke holdepunkter for at Selger har sgkt & forlede Kjopersiden,
eller pd annen mite har opptradt svikaktig eller si kritikkverdig at det kan likestilles med
svik. Hadde det vert tilfellet ville man neppe ytt kjoper en selgerkreditt med nedbetalingstid
pa NOK 2 000 000 over tre &r. En annen sak er at voldgiftsretten ikke kan se bort fra at
Selger kan ha undervurdert utfordringen som var med tering pa Skipet.

Spersmalet blir etter dette om det med det faktumet voldgiftsretten har lagt til grunn er
grunnlag for 4 anse avtalen som avtaleretslig ugyldig i medhold av avtl. § 30, 33, 36 eller
det ulovfestede lojalitetsprinsippet i norsk rett. Det finner ikke voldgiftsretten at det er, og
voldgiftsretten kan langt pé vei vise til fremstillingen ovenfor. Voldgiftsretten vil nedenfor
ga gjennom de enkelte rettslige grunnlagene Kjopersiden har vist dil.
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(177) Det folger av avtaleloven § 30 at «[e]r en viljeserklering fremkaldt ved svik fra den anden
part, binder den ikke den som har avgit den». Sparsmalet blir dermed om Selger fremkalte
avtalen om salg av Skipet «ved svik». Annet ledd fastsetter at dersom det foreligger
svikaktig opplysningssvikt (herunder tilbakeholdte opplysninger) som kan antas 4 ha hatt
betydning for viljeserkleeringen, er det den som har opptradt svikaktig, som mé godtgjere
at viljeserkleeringen ville blitt avgitt selv om det ikke var utevd svik.

For at svik skal foreligge, ma det vare tale om bevisst villedning av loftemottaker.
Villedningen kan besta i at det gis bevisst uriktige opplysninger, eller at opplysninger
bevisst forties, jf. for eksempel Hilde Hauge pa Karnov.

Det fremgér av det ovenstiende at voldgiftsretten mener det ikke er fort bevis for noen
bevisst villedning eller annen svikaktig opptreden fra Selgers side. Voldgiftsretten er
imidlertid av den oppfatning at det dpenbart ville vert en fordel om Selger hadde vert
tydeligere pd utfordringene som hadde vert med motorblokken, men unnlatelsen her
representerer ikke svik i henhold til avtaleloven § 30.

(180) Avtalen er dermed ikke ugyldig i medhold av avtaleloven § 30.

(181) Videre har Kjgpersiden paberopt avtaleloven § 33. Det folger av bestemmelsen at «hvis det
paa grund av omstendigheter, som forelaa, da den anden part fik kundskap om
erkleeringen, og som det maa antages, at han kjendte til, vilde stride mot redelighet eller
god tro, om han gjorde erkleringen gjeldende». Det sentrale spersmalet er om det strider
mot «redelighet eller god tro» 4 la avtalen vere bindende med de svakheter som det i dag er
pa det rene at foreld ved motorblokken.

Ogsa pa dette punktet kan voldgiftsretten vise til fremstillingen ovenfor. Den informasjo-
nen som voldgiftsretten har kommet til at det ville veert fordelaktig om Selger hadde gitt
Kjepersiden, er ikke av en slik karakeer at unnlatelsen oppfyller lovens vilkir om opptreden
i strid med «redelighet og god tro». Voldgiftsretten viser her til den totale salgssituasjonen
omtalt over, og da serlig til undersgkelsene som ble gjort og som kunne vert gjort,
informasjonen som var tilgjengelig og ikke minst bruken av et kjent kontraktsformular
som overforer betydelig risiko til kjoper. Sparsmalet er her ikke om det foreligger et
mislighold som kan gi grunnlag for misligholdssanksjoner, men om terskelen for 4 sette
avtalen til side som ugyldig er oppfylt. Det mener voldgiftsretten at den ikke er.

Endelig har Kjopersiden vist til avtaleloven § 36 og den ulovfestede lojalitetsplikten i norsk
rett, jf. for eksempel Rt-1978-1078 som grunnlag for ugyldighet. Voldgiftsretten ser ikke
grunn til 4 inngd pé en bredere dreftelse av om den ulovfestede lojalitetsplikten kan utgjere
en ugyldighetsgrunn. Dette fordi voldgiftsretten uansett mener det ikke er grunnlag for &
sette avtalen til side som ugyldig ut fra slike skjgnnsmessige rettslige grunnlag.

(184) Voldgiftsretten kan her fullt ut vise til fremstillingen ovenfor, serlig dreftelsen knyttet til

avtaleloven § 33. Helt sentralt for avtaloven § 36 og den ulovfestede lojalitetspliktens del er
igjen det kontraktsformularet som disse to profesjonelle partene benyttet ved en
skipstransaksjon hvor det var mulig 4 for kjeper & soke & redusere den risikoen som
formularet i seg selv innebar for ham ved grundige undersekelser av skipet og aktuell
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dokumentasjon, og hvor bevisferselen ikke har vist at det foreligger svikaktig eller p& annen
mice tilstrekkelig sterke kritikkverdig atferd fra selgersiden.

(185) Voldgiftsretten sitter igjen med et inntrykk av at Selger nok undervurderte utfordringene
rust og tering innebar for motorblokken pé Skipet. Etter bevisforselen ma voldgiftsretten
legge til grunn at Selger mente skipet og motoren var i si god stand som kjoper kunne
forvente alder og bruk tatt i betraktning. Videre er det ikke grunnlag i bevisene i saken for
i legge til grunn at Selger forsokte & gi et annet inntrykk overfor Kjopersiden, og at Selger
pa noen mite har «dekket over» feil, eller gjort andre kritikkverdige forsek pa & skjule
mangler ved skipet eller motoren. At det nok var sterre problemer med motorblokken enn
hva begge parter har visst og/eller tatt innover seg er en annen sak, men det kan, slik
voldgiftsretten ser det, ikke lede til at avtalen er ugyldig.

Det er derfor voldgiftsrettens konklusjon at det ikke er grunnlag for & sette avtalen til side
som ugyldig. Dermed er det heller ikke grunnlag for noe erstatningskrav grunnet
ugyldighet. Det er derfor ikke behov for at voldgiftsretten tar stilling til hva slags
erstatningskrav det eventuelt kunne ha vart grunnlag for dersom avtalen hadde vert
ugyldig. Det er heller ikke behov for at voldgiftsretten tar stilling til om et slikt krav
eventuelt ville ha vert foreldet etter foreldelsesloven § 9. Det samme gjelder hvorvidt et
erstatningskrav bare delvis kunne fort frem i lys av Selgers anforsel om manglende
rsakssammenheng.

(187) Voldgiftsrettens konklusjon er altsd at Selger mé frifinnes ogsa for dette kravet.

4.5 Sakskostnader og voldgiftsrettens omkostninger

(188) Begge parter har begjart seg tilkjent sakskostnader og bedt om at den andre parten skal
dekke voldgiftsrettens omkostninger, jf. voldgiftsloven 40. Bestemmelsen gir voldgiftsretten
et relativt betydelig skjonn med hensyn til fastsettelsen av hvem som skal bare hvilke
kostnader.

Selger har vunnet saken fullt ut og voldgiftsretten har kommet til at det er rikeig at Selger
tilkjennes sakskostnader og at Kjopersiden barer voldgiftsrettens omkostninger.

Nir det gjelder storrelsen pa Selgers sakskostnadskrav, totalt NOK 1 427 043,50, finner
voldgiftsretten at dette er rimelig for en voldgiftssak med sa vidt mange faktiske og rettslige
sporsmil og en voldgiftsforhandling som gikk over fire dager. Av dette utgjor saler

NOK 1 214 200,-. Til sammenligning har Kjopersiden fremsatt et sakskostnadskrav pa
totalt NOK 2 073 892, hvorav saler utgjer NOK 1 874 500.

Voldgiftsretten har vurdert om Selgers begjering om deling av saken — hvor Selger ikke ble
gitt medhold — helt eller delvis burde lede til et annet resultat enn tilkjennelse av det fulle
sakskostnadskravet. Voldgiftsretten mener imidlertid at begjeringen var forsvarlig selv om
den ikke forte frem, og slik sett en del av et totalt sett forsvarlig prosessopplegg.

Voldgiftsrettens omkostninger fremgér av et eget dokument titulert «Voldgiftsrettens

omkostninger» med dagens dato. I henhold til voldgiftsloven § 39 annet ledd er partene
solidarisk ansvarlige for voldgiftsrettens omkostninger. Belgpet forfallertil betaling 30 dager
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etter domsavsigelse, jf. voldgiftsloven § 39 forste ledd, altsa 20. mars 2024. I tillegg til
voldgiftsrettens honorar tilkommer arbeidsgiveravgift som ma innbetales av Kjopersiden
etter den avgjorelsen voldgiftsretten har kommet til.

5 Domsslutning

Selger frifinnes.

Kjopersiden demmes til & betale til Selger kroner 1 427 043,50. Oppfyllelsesfristen er to
uker etter meddelelse av denne dommen.

Kjopersiden skal bare voldgiftsrettens omkostninger med totalt kroner 1 676 968,29 i trid
med dokumentet «Voldgiftsrettens omkostninger» datert 19. februar 2024. Oppfyllelses-
frist er 20. mars 2024. Arbeidsgiveravgift kommer i tillegg.

Avgjerelsen er enstemmig.
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ND-2024-4 So- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten
Dato 2024-02-19
Doknr/publisert ND-2024-4
Stikkord (4) Transportgransvar.

Sammendrag Sagerne omhandlede, hvorvidt forsikringsselskabet Tokio Marine Europe
S.A. («Tokio Marine») kunne rette et erstatningskrav for beskadiget gods
legetojsbamser mod speditionsfirmaet 3P Logistics A/S («3P Logistics»)
under en sotransport fra Kina til Danmark. Tokio Marine indtridte i
sagen ved subrogation for keber af det beskadigede gods, Maileg ApS
(«Maileg»). Transportaftalen var reguleret af NSAB 2000.

Retten fandyt, at skaden pé det befragtede gods var sket, mens 3P
Logistics havde den kontraktuelle varetzegt. Derfor var 3P Logistics
erstatningsansvarlig over for Tokio Marine. Retten udtalte samtidig,

at Maileg havde opfyldt sin tabsbegrensningspligt. Det kunne ikke
klandres Maileg, at de ikke havde sogt at selge legetojsbamserne, idet
det kunne indebere en fare for berns sikkerhed og sundhed, jf. legetojs-
bekendtggrelsens § 26.

I en adcitationssag fremsatte 3P Logistics et regreskrav mod sin under-
leverander, Shipco Transport Denmark A/S («Shipco»), for den samme
skade. Retten fandt, at NSAB 2015 fandt anvendelse, og at Shipco
var ansvarlig over for 3P Logistics, da skaden skete, mens godset var i
Shipcos varetagt. Shipco skulle derfor friholde for hele tabet.

So- og Handelsretten 19. februar 2024.

Sag BS-30248/2022-SHR

Tokio Marine Europe S.A. (advokat Harald Smed Sendergaard) mod
3P LOGISTICS A/S (advokat Jakob Rosing)

Sag BS-43778/2022-SHR

3P LOGISTICS A/S (advokat Jakob Rosing) mod SHIPCO
TRANSPORT DENMARK A/S (advokat Mark Kant Dovey).

Forfatter Rettens medlemmer: viceprasident Jette-Marie Sonne.Sagkyndige
medlemmer: Susanne Thilqvist og Morten Gerner Jacobsen.

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

(1)

Hovedsagen (BS-30248/2022-SHR) er anlagt den 15. august 2022. Adcitationssagen
(BS-43778/2022-SHR) er anlagt den 2. november 2022.

Sagerne drejer sig om, hvorvidt 3P Logistics A/S som kontraherende transporter er
erstatningsansvarlig for skade pd et parti legetojsbamser, der i efteraret 2021 blev
transporteret fra Kina til Danmark, og i givet fald om Shipco Transport Denmark A/S som
udferende transporter skal friholde 3P Logistics A/S for ethvert belob, som 3P Logistics
A/S matte blive domt til at betale.

Tokio Marine Europe S.A. (<Tokio Marine») har pastaet, at 3P Logistics A/S til Tokio
Marine Europe S.A. skal betale 51.702,18 USD samt 47.249,39 kr. med tilleg af
procesrente fra den 17. april 2022.

3P Logistics A/S («3P Logistics») har over for Tokio Marine péstiet frifindelse, subsidiert
frifindelse mod betaling af modverdien i DKK pa betalingsdagen af SDR 11.556,21.

3P Logistics har over for adciterede Shipco Transport Denmark A/S pastdet, at Shipco skal
friholde 3P Logistics for ethvert beleb inklusive renter og sagsomkostninger, som 3P
Logistics matte blive dgmt til at betale til Tokio Marine i So- og Handelsrettens sag
BS-30248/2022-SHR.

3P Logistics har over for Shipcos afvisningspastand péstaet, at sagen skal fremmes til
realitetsbehandling.

Shipco Transport Denmark A/S («Shipco») har principalt pastaet afvisning, subsidizrt
frifindelse, mere subsidiert frifindelse mod betaling af principalt 10.000 USD, subsidizrt
14.790,31 USD.

Oplysningerne i sagen

Sagens parter

(8)

Sagseger, Tokio Marine, er et forsikringsselskab med hjemsted i Luxembourg. Tokio
Marine var forsikringsgiver i henhold til en transportforsikringsaftale indgiet med Maileg
ApS («Maileg») som forsikringstager. Maileg er en dansk virksomhed, der forhandler og
designer legetgj. Forsikringsaftalen mellem Tokio Marine og Maileg var pa vegne af Tokio
Marine indgaet af den danske forsikringsvirksomhed First, der blandt andet agerer
forsikringsformidler.

Sagsegte/adcitanten, 3P Logistics, er et dansk speditionsfirma. Adciterede, Shipco, er et
dansk speditionsfirma og underleverander til 3P Logistics.
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Transporten af varepartiet fra Kina til Danmark

(10)

Omkring den 9. juli 2021 indgik Maileg en aftale med den kinesiske forhandler og
eksportor af legetoj Jiangsu Sunshine Dongsheng Import and Export Co., Ltd om keb af
et parti legetojsbamser til en samlet pris pa 51.702,18 USD.

Maileg indgik herefter en aftale med 3P Logistics, hvorefter 3P Logistics skulle forestd
transporten af varepartiet fra Kina til Danmark. Der er enighed om, at Nordisk
Spediterforbunds Almindelige Betingelser 2000 (NSAB 2000) finder anvendelse for denne
aftale.

3P Logistics arrangerede herefter transport af varepartiet fra Kina til Danmark og brugte i
den forbindelse Shipco som underleverander. Ved mail af 9. september 2021 sendte en
medarbejder fra Shipco rateblade med Shipcos priser for Fjerngsten og Det Indiske
Subkontinent fra den 15. september 2021 til den 30. september 2021. Nederst i mail-
signaturen fremgar:

All services rendered are subject to the General Conditions of The Nordic Freight
Forwarders Association (NSAB 2015).

Der er mellem 3P Logistics og Shipco ikke enighed om, hvorvidt Nordisk Spediter-
forbunds Almindelige Betingelser 2015 (NSAB 2015) finder anvendelse pa aftalen mellem
dem. Shipco har gjort geldende, at dette aftaleforhold er underlagt Amass Freight
International Co., Ltd.'s terms and conditions.

Transporten af varepartiet bestod i sotransport fra Shanghai til Arhus samt landevejstransport
fra Arhus til Herning.

Den 27. september 2021 blev containeren med varepartiet lastet pa skibet HMM
ALGECIRAS. Der er fremlagt to konnossementer for sotransporten udstedt af henholdsvis
Great Master Logistics Co., Ltd («Great Master Logistics»), som er 3P Logistics' agent i
Kina, og Amass Freight International Co., Ltd («Amass»), som er Shipcos agent i Kina. P4
ingen af disse er der taget forbehold for skader pa godset i forbindelse med lastning.
Konnossementerne ses nedenfor:

Billederne er udeladte.

P bagsiden af konnossementet udstedt af Amass er der trykt et st standardbetingelser,

hvoraf fremgar:

13. LIMITATION OF CARRIER'S LIABILITY
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13.1 Expect as provided for in Clause 13.2, this Bill of Lading shall be subject to
the provisions of the Maritime Code of the People's Republic of China as provided
for in Clause 26.1. Neither the Carrier, its servants, agents, nor the Sub-contractors
shall in any event be liable for any loss or damage to the Goods in any amount
exceeding the limits per package or unit prescribed by that Code

14. LIABILITY OF SEAVANTS AND OTHER PERSONS

14.1 Subject to the conditions of this Bill of Lading, the Carrier shall be responsible
for the omissions of his servants or agents, or other person acting within the scope
of the their employment or any other person of whose services he makes use for the
performance of the contract evidenced by this Bill of Lading, as if such acts and
omissions were his own. 14.2 These conditions, including the exemptions, defenses
and limitation of the liabilities of the Carrier apply whenever claims relating to the
performance of the contract evidenced by this Bill of Lading are made against any
servant, agent or other person whose by this Bill of Lading are made against any
servant, agent or other person whose services have been used in order to perform
the contract.

18. TIME BAR

The Carrier, its servants, agents and sub-contractors shall be discharged from all
liabilities whatsoever unless suit is brought in the proper forum and written notice
thereof received by the Carrier within nine months after delivery of the goods or the
date when the goods should have been delivered, of the date when in accordance
with clause 12.4, failure to deliver the goods would give the consignee the right to
treat the goods as loss.

25. LAW AND JURISDICTION

25.1 This Bill of Lading is governed by the laws of the people's republic of china.
All disputes arising under or in connection with this Bill of Lading shall be
determined by the laws of the people's republic of china and any action against the

Carrier shall be brought before the shanghai maritime court or other maritime

courts in the people's republic of china, as the case may be.
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Af faktura udstedt den 9. november 2021 fra Shipco til 3P Logistics fremgar, at godset
skulle leveres til DKI Logistics A/S («DXKI») i Horsens. Her skulle DKI udfere losning af
containeren, palletering af godset og udkersel til Maileg som underleverander for 3P
Logistics.

Shipcos faktura til 3P Logistics ses nedenfor:
Billedet er udeladt.

Den 25. november 2021 sendte Shipco til 3P Logistics en 'Release/Delivery Order’ med
oplysning om, at godset var klar til athentning i Horsens.

Fragtbrev for transporten fra Horsens til Herning ses nedenfor:
Billedet er udeladt.
Den 26. november 2021 modtog Maileg varepartiet i Herning.

Den 30. november 2021 udstedte 3P Logistics nedenstiende faktura til Maileg for
transporten pa 47.249,39 kr. eksklusive moms. Maileg har betalt fakturaen.

Billedet er udeladt.
Skaderne pi varepartiet

Den 29. november 2021, kl. 12.10, skrev Christian Riis-Rasmussen fra 3P Logistics til
Rune Gascoigne Heie fra Shipco:

Jeg havde i fredags forngjelsen af at kunne levere vedhaftede gods hos vores kunde,
efter 2 lange maneder pé vandet. Glaeden var kort, da lageret med det samme
vognmanden bakker til, kan se at alt godset er odelagt. Se vedhaftede billeder.

De har kigget kasserne igennem, og det er alle varerne der er vide, mugne og lugter.
Jeg har vedheftet bade faktura og pakkeliste fra leveranderen. Vil I ga videre med
dette?

Jeg forstar ikke, hvordan lageret kan handtere og palletere alle disse varer, si vade

som de er, uden at give besked. Kan nasten ikke forestille mig, at de ikke havde
bemarket det.

Vil gerne hore tilbage fra jer.
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(25)  Af mail af 29. november 2021, kl. 15.40, fra Louise Damsgaard (indkeber hos Maileg) til

Christian Riis-Rasmussen og Rune Serensen fra 3P Logistics fremgar:

Vi kan desverre ikke forsvare at sende nogen af varerne ud, da hovedproblemet er
lugten af mug og der vil helt sikkert gro mug sporer i produkterne. Det vil sige at

hele sendingen skal destrueres.

Vi har i dag faet billeder fra vores leverander, hvor vi tydeligt kan se at kasserne og
produkterne ikke har veret pakket vade.

(26) Den 15. december 2021 blev der afholdt besigtigelse af forsendelsen hos Maileg i Herning
ved surveyor Anders Hoyer fra Dan Inspektion ApS («Dan Inspektion»). Af besigtigelses-
rapporten dateret den 3. marts 2022 fremgr:

1.0 Baggrund for Survey

Under transport fra Kina til Maileg ApS i Herning er der opstaet vidskader pa 213
kartoner indeholdende bamser, som er designet hos Maileg ApS i Herning og
handsyet i Kina. Forsendelsen er transporteret som LCL-parti med rederiet HMM
fra Shanghai/CH til Aarhus. Containeren blev temt ved DKI A/S i Horsens og
leveret pé paller med DKI A/S.

Kontraherende transporter er 3P Logistics A/S.

2.0 Formadl med Survey

Det er formalet med dette survey at;

1. foretage besigtigelse og undersogelse af skadet gods/emballage

. fastsla i hvilket omfang godset er skadet

. undersoge baggrunden for skadens opstien
. fastlegge hvorvidt godset kan repareres

. fastlegge tabet

. fastlegge aftale vedrorende forsendelsen
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7. soge at fastlegge ansvaret for uheldets opstien

8. foretage anbefaling / evt. yderligere undersogelser

2.1 Begransninger i undersogelsen

Godset blev leveret til Maileg ApS den 26. november 2021, saledes har godset staet

i ca. 3 uger pa lager inden besigtigelse fandt sted. Godset var derfor delvist opterret

ved besigtigelsen.

2.2 Joint Survey

Maileg ApS havde pé foranledning af Dan Inspektion inviteret kontraherende

transporter 3P Logistics A/S til felles besigtigelse, men de onskede ikke at deltage,

idet de allerede havde veret pa forretningsbeseg nogle dage forud for besigtigelsen

og da set godset.

6 0 Involverede parter i undersogelsen

6.1 Deltagere ved besigtigelsen

Firma

Navn

Funktion

Maileg ApS

Louise S. Damsgaard

Indkeber

Maileg ApS

Anne Zihlau Phillipsen

Indbgbschef

Maileg ApS

Erik Mailil

CEO

Dan Inspektion ApS

7.0 Kronologi i sagen

Dato

Anders Hayer

Lastning / losning

Proces

Surveyor

Videre forlgb

27.09.2021

TEMUB486933 lzesses
ombord pd M/S HMM
ALGECIRAS

Afgang mod Europa

24.11.2021

Levering af container til
DKIA/S

Losning af container og
kartoner stillet pa paller

Vadskader opdages ved
losning af container

26.11.2021

Levering af gods til
Maileg ApS

Der konstateres vpdskad-
er pa godset

Telefonkontakt mellem
Maileg ApS og 3P Logis-
tics A/S vedr. vadskader,
skriftlig ansvarligholdelse
afsendt til 3P Logistics
A/S

13.12.2021

Besigtigelse bestilt af First
Marine A/S

15.12.2021

Besigtigelse udfert af Dan
Inspektion ApS
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8.0 Survey

8.2 Forlgbet under inspektion

De 3 reprasentanter fremviste godset pd lageret. Der var en tydelig lugt af vadt pap
og jordslaet tekstil da deltagere ved besigtigelsen narmede sig godset der var laesset
pa paller. Kartonerne var overvejende torre efter at have stet i torre opvarmede
omgivelser i mere end 14 dage, fra leveringstidspunktet. Der konstateredes dog
enkelte bolgepapkartoner der stadig virkede fugtige. Kartonerne bar prag af at vere
sunket sammen, efter at have varet vide, si hovedparten af kartonerne var deforme
i storre eller mindre grad. Nogle kartoner var helt opleste, og der 14 blot smulder fra
den opleste karton. Kartonerne havde skjolddannelser efter at have veret vide og
derefter torre, og lagene i belgepappen havde trukket sig sammen i forbindelse med
opterringen. Bamserne var pakket i plastikposer som var sammensvejsede, men der
var lufthuller i poserne for ikke at risikere kondensdannelse inde i poserne, da der er
tale om bade natur- og kunststofproduketer.

Surveyor oplyste om eventuel mulighed for at lade produkterne ozonbehandle, men
der er ikke sikkerhed for at eventuelle skimmeldannelse fjernes inde i bamserne.
Anne Phillipsen [fra Maileg] oplyste at der er meget stramme krav til markedsfering
af legetoj til helt smé bern, og idet der er risiko for svampesporer, vil Maileg ApS
ikke risikere at markedsfore produkterne alene grundet lugten pa selve bamserne.

Anne Phillipsen kan ikke acceptere et eventuelt salvage sale af hensyn til firmaets ry og

rygte, det er produkter som de selv designer. Surveyor spurgte Louise Damsgaard om
Maileg ApS havde afgivet kvittering uden bemarkninger om vidskader. Louise
Damsgaard oplyste at lagerassistent Tove Kristensen blot havde kvitteret for godset

— senere pd dagen havde Tove Kristensen oplyst Louise Damsgaard at godset var vadt.

8.3 Skader og skadesbegransning

Skaderne bestar af vidskader som har medfort en meget darlig lugt af vadt pap og
jordsldet tekstiler, altsd en muggen lugt, som observeredes pa plastikposerne som
bamsernes primare emballage og ogsi pa selve bamserne. Der konstateredes 2
bamser med synlig mugdannelse, dog i begranset omfang men nok til at der kan
veere risiko for yderligere mugdannelse pa andre produkter. Der blev taget test af
kartoner som havde veret meget vide og kartoner hvor der var meget begrenset
vadskader og der var lugtgener fra samtlige provetagninger. Surveyor spurgte til
lignende tidligere leverance, som ikke havde veret udsat for vidskader og der blev
athentet 3 stk. bamser som ikke havde mislugt.

Grundet a) risikoen for skimmelangreb (i betragtning af at bamserne benyttes af
helt sma bern, der kan finde pd at sutte pa bamserne) og b) mislugten, vurderes det
ikke at der er mulighed for skades begrensning af forsendelsen.
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8.4 Emballering og surring

Bamserne er pakket i plastikposer (primere emballage) som er lukkede, men med
huller i poserne af hensyn til at det er naturprodukter (tekstilvarer) som kan afgive
fugt og dermed fordrsage kondens/mugdannelse. Plastikposerne er emballeret i
belgepapkartonner med tapelukninger. Emballeringen vurderes tilstreekkelig til
transport under normale forhold.

8.5 Container TEMU8486933

Surveyor har rettet kontakt til 3P Logistics A/S om der er konstateret skader pa
containeren og eventuelt hvornar, i form af evt. gate in/out kvitteringer, om 3P
Logistics A/S har modtaget information om at godset var vadskadet ved temning af
containeren. Endvidere er der forespurgt om containernummeret, hvilket ikke
fremgar af B/L eller andre dokumenter. Container er sidenhen oplyst af 3P Logistics
A/S som verende nr. TEMU8486933.

Idet der var tale om en LCL-forsendelse blev godset temt ved DKI A/S i Horsens
den 24. november 2021 og var derfor ikke til stede ved besigtigelsen den 15.
december 2021.

8.6 Qvrige undersggelser

Der er den 16. december 2021 fremsendt spergsmal i sagen til 3P Logistics A/S og
disse er blevet besvaret den 20. januar 2022. Her fremgar det blandt andet at 3P
Logistics A/S er enige i at skaderne er opstiet medens godset har veret i deres eller
deres underleveranderers varetegt (det sidste sporgsmaél i omtalte mail).

8.7 Baggrund for skadernes opstaen

P4 de modtagne fotos fra leesningen af containeren er der ikke konstateret
vadskader. Derimod var godset kraftigt vidskadet ved leveringen til Maileg ApS, og
skaderne ma derfor vere opstiet i transportforlebet. Der er blandt andet stillet
sporgsmal til kontraherende transporter desangdende. 3P Logistics A/S er enige i, at

skaderne er opstiet medens godset har veret i deres eller deres underleverandorers

varetegt.

11.0 Konklusion

3P Logistics A/S har tilkendegivet at der er sket skader pd godset medens det har
veret i deres eller deres underleveranderers varetagt. Det ankom til Maileg ApS
med vasentlige vidskader og med deraf folgende gener, blandt andet mugdannelse
og lugtgener. Der vurderes ikke mulighed for skadesbegrensende indsats idet der vil
vere risiko for skimmeldannelse inden i bamserne, hvilket ikke umiddelbart kan
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flernes, med mindre bamserne sprettes op — hvilket vil medfere store skader pd
produktet, som ikke kan reetableres i samme kvalitet. Der er tale om designvarer.
Det vurderes derfor at der er tale om totalskade pa hele forsendelsen.

Af besigtigelsesrapporten fremgir folgende billeder, som er optaget forud for, at varepartiet
blev afsendt fra Kina:

Billedet er udeladt.

Af besigtigelsesrapporten fremgar desuden folgende billeder, som er optaget, da Maileg
modtog varepartiet i Herning:

Billederne er udeladte.

Af besigtigelsesrapporten fremgar desuden folgende billeder, som er optaget ved
besigtigelsen hos Maileg i Herning den 15. december 2021:

Billederne er udeladte.

Den 16. december 2021 skrev Christian Riis-Rasmussen fra 3P Logistics til Rune
Gascoigne Heie fra Shipco, at der havde veret afholdt inspektion hos Maileg. Christian
Riis-Rasmussen fremsendte samtidig en reekke sporgsmal fra surveyor Anders Hoyer, som
Christian Riis-Rasmussen habede, at Shipco kunne vare behjelpelig med at svare pa.

Den 23. december 2021 sendte Rune Gascoigne Heie fra Shipco felgende svar pa de

stillede spergsmal:

Er i i besiddelse af «gate in/out» kvitteringer pd ctu? — vedheftet Er det andet gods
som forsendelsen blev kommisioneret med ogsa vidskadet? — Ne;j.

Hvilken type gods var det andet gods? —
Hvornar blev containeren leveret til DKI for losning? — 24/Nov

Har i féet info fra DKI om at godset var vadskadet inden levering fandt sted til
Maileg Aps.? — Ja.

Er ctu. checket efter losning for skader, hvor evt. veede kan veere trukket ind og er
der evt. taget fotos du kan sende? — Ingen anmarkninger

Er i enige i, at skaderne er opstdet medens godset har veret i 3P Logistics, eller jeres
underleveranderers varetzegt? — ja
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(32) Den 29. december 2021 skrev Christian Riis-Rasmussen fra 3P Logistics til Rune
Gascoigne Heie fra Shipco:

Tak for svar.

Jeg har lige en anmarkning til nedenstiende:

Har i faet info fra DKI om at godset var vidskadet inden levering fandt sted til
Maileg Aps.? — Ja.

3PL har ikke fiet besked om, at varerne var vide for levering til kunden. Mener du

at I (shipco) har fiet besked om dette for levering? Og i si fald, hvorfor i alverden er
den info ikke roget videre til os?

(33) Den 3. januar 2022 svarede Rune Heie til Christian Riis-Rasmussen:

Det er overset fra min side. Det beklager jeg meget.

Vil vere mere obs pa dette fremadrettet.

Lad mig here sifremt jeg skal starte en claim

(34) Den 20. januar 2022 videresendte Christian Riis-Rasmussen de svar, han havde modtaget
fra Rune Gascoigne Heie den 23. december 2021, til surveyor Anders Hoyer. Af mailen
fremgar:

Bemerk, at han [Rune Gascoigne Heie] oprindeligt skrev «Ja.» til at vi var
informeret om vadskade inden levering, men det var vi ikke. Jeg har derfor
vedheaftet min mail til ham, hvor jeg anfegter hans svar.

(35) Der er fremlagt et udateret skermprint fra hjemmesiden worldweatheronline.com med
oplysninger om vejrforholdene i Shanghai den 26.-27. september 2021 til dokumentation
for, at der ingen nedber var i Shanghai de pagzldende dage.
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Der er desuden fremlagt et udateret skermprint fra hjemmesiden worldweatheronline.com
med oplysninger om vejrforholdene i henholdsvis Arhus og Horsens den 20.—24.
november 2021 til dokumentation for, at der ingen nedber var i hverken Arhus eller
Horsens de pagzldende dage.

Som felge af det beskadigede vareparti fremsatte Maileg krav i henhold til sin
transportforsikring, og Tokio Marine udbetalte forsikringserstatning til Maileg.
Erstatningen blev opdelt i henholdsvis fakturaverdien af varepartiet pa 51.702,18 USD og
fragtomkostninger pa 47.249,39 kr.

Ved to subrogationserkleringer, underskrevet den 4. marts 2022 og 16. marts 2022, er
Tokio Marine som forsikringsgiver indtradt i Mailegs rettigheder i relation til skaderne pa
varepartiet.

Forklaringer

(39)

(40)

Louise Damsgaard, Anders Hoyer, Rune Gascoigne Serensen og Christian Riis Rasmussen
har afgivet forklaring.

Louise Damsgaard har forklaret, at hun er indkeber hos Maileg og stir for kommunikationen
med leverandorer og speditorer. Det legetgj, som Maileg forhandler, er designervarer, der
ligger i en hgjere prisklasse.

Da varepartiet med legetojsbamser var klar til athentning, gav hun besked til Mailegs
leveranderer. Herefter fulgte hun godsets vej til Danmark via beskeder fra speditgren. Det
var forst, da godset blev leveret til Maileg, at hun fik besked om, at noget ikke var, som det
skulle vare. Ved modtagelse af godset kunne lagermedarbejderne se, at der skulle flere gjne
pa. De tilkaldte derfor Mailegs direktor, produktchefen og vidnet. Forsendelsen bestod
udelukkende af bladt legetoj med fyld i. En del af sendingen var ranglebamser, som alene
bliver markedsfert og solgt til babyer.

Hun foretog bookingen af transporten i 3P Logistics' bookingsystem. Det var en
pakkelosning. Maileg korresponderede ikke med 3P Logistics' underleveranderer, og det
var 3P Logistics der valgte, hvordan godset skulle komme til Danmark. Maileg fik ikke
oplyst noget om, at DKI havde konstateret skader pa varerne. Da hun blev bekendt med
skaderne, kontaktede hun Christian Riis-Rasmussen, som var Mailegs kontakt hos 3P
Logistics. Han vidste heller ikke noget om skaderne.

Det var voldsomt at opleve skaderne. Varepartiet lugtede jordslaet, kasserne var edelagte,
og der var store, sorte pletter pd dem. Kasserne var ikke lige beskadigede alle sammen, men
man kunne se, at de alle havde varet pavirket af fugt. De abnede kasser fra forskellige
paller — bade kasser, der si meget beskadigede ud, og kasser, der s& mindre beskadigede ud.
Man kunne tydeligt se, at der havde udviklet sig sorte pletter og mug pa bamserne.
Pakningerne var i stykker, og kartonerne kunne nesten ikke sté af sig selv. De var skvattet
helt sammen. Skaderne var ikke til at overse. Derfor undrede det dem ogs3, at de ikke
havde fiet besked om, at godset var beskadiget.
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(44)

Maileg har et producentansvar, som indeberer, at ethvert produke skal leve op til gzldende
lovgivning. Det ville vare svert for Maileg at garantere, at alle bamserne opfyldte geldende
krav til legetoj. Maileg ville i givet fald skulle teste hver enkelt bamse, og det ville koste
mange penge. Det ville forudsatte, at man sprattede hver enkelt bamse op og tog fyldet
ud. De vurderede, at det ikke var muligt at torre bamserne. Der var en risiko for, at der
kunne udvikle sig noget skadeligt i bamserne senere hen. Det er bamser til helt sma bern,
der sover med dem og sutter pd dem. Maileg ville aldrig kunne sta inde for, at det var
sikkert for born at anvende bamserne. De vurderede, at det var udsigtslost at forsege at
skadesbegranse. Der var ikke en eneste kasse, som var uberert. Ligegyldigt hvilken kasse de
dbnede, kunne de lugte og se skaderne. I hver enkelt kasse var der nogle sma poser, der
kunne suge fugt som for eksempel kondensvand, og disse fugtposer var vide. De dbnede
ikke alle kasserne og gennemgik ikke alle bamserne, men de tog stikprover fra hele
varepartiet.

For besigtigelsen den 15. december 2021 var 3P Logistics pa forretningsbesog hos Maileg,
hvor hun deltog. Under forretningsbesgget droftede de skaderne pa varepartiet og mulig-
hederne for skadesbegrensning. Beskadigelsen fremstod voldsom og ekstrem, og de talte
om, at hvis man havde bamserne derhjemme, sa ville man smide dem ud og ikke give dem
til bern. Det var der ingen, der kunne std inde for. 3P Logistics sagde ikke, at Maileg skulle
forsege at torre bamserne. Dakningssalg var ikke muligt af hensyn til Mailegs omdemme.
De droftede, hvorvidt Maileg kunne forsoge at vaske bamserne og klippe labels af, men da
alt er designet precist til Maileg, kan produkterne spores tilbage til Maileg, selv hvis man
fiernede al identifikation.

Der var enighed om, at kasserne var blevet vade et sted imellem afsendelse fra fabrikken i
Kina og levering til Mailegs lager.

Bamserne blev destrueret efter besigtigelsen. Hun kan ikke huske, hvordan det konkret
foregik. Oftest bestiller de en vognmand, der kerer godset til forbrending. Hun er nasten
sikker pa, at det ogsé var sidan, det gik for sig i denne sag.

Det er ikke normalt, at der opstir kondens i containere fra Asien. Fugt kan opstd som
containerrain gverst i containeren. Hun ved ikke, om der ogsd kan opsta fugt i selve
produktionen. Hun har arbejdet hos Maileg i seks &r. Maileg far tilsendt sidanne forsendelser
flere gange om ugen. Hun har aldrig oplevet fugtskader som i denne sag. I andre tilfelde
har det méske veret en eller to kasser. Maileg har klare standardprocedurer for, hvordan
deres varer bliver sikret bedst muligt, fra de bliver afsendt fra fabrikken, til de ankommer
til Mailegs lager. Det omfatter blandt andet standarder for tykkelsen af pap, fugtposer mv.

Anders Hoyer har forklaret, at han er uddannet transportokonom, som er en videregiende

uddannelse til spediteruddannelsen. Han har veret i transporterhvervet i cirka 20 ar og har
varet ansat som surveyor hos Dan Inspektion siden 2014.

Han foretog besigtigelsen af godset hos Maileg den 15. december 2021 og har udarbejdet
besigtigelsesrapporten fra marts 2022.
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Foreholdt besigtigelsesrapportens afsnit 8.7 om baggrunden for skadernes opstien har
vidnet forklaret, at det er svert at fastsld, om skaderne er sket under setransporten, fordi
besigtigelsen fandt sted et stykke tid efter, at godset var blevet leveret. Der var ikke
mulighed for at undersege containeren. Jo for man kan komme i gang med undersogelserne,
desto nemmere er det at fastslé skadesarsagen. Havde han veret tilkaldt, da DKI lossede
containeren, kunne han have taget selvnitrattest og undersggt containeren, herunder
underspgt om containeren var defekt. Det havde ogsé veret lettere at undersege
omstendighederne, herunder hvordan godset var placeret i containeren.

Der blev ikke foretaget en saltvandstest, fordi den kan vare misvisende. Det gaelder serligt
s lang tid efter levering, hvor godset er opterret. De anvender generelt ikke sddanne tests
pa pap, fordi der er tilseetningsstoffer i produktionen af pap, som kan vare misvisende ved
saltvandstesten. En saltvandstest skulle have veret foretaget, mens godset stadig var i
containeren, s man for eksempel kunne have taget testen fra veede i bunden af
containeren.

Skaden kan bestemt ikke vere sket under produktionen. De pageldende bamser ville ikke
kunne generere si meget vade, at det kunne forvolde de pagazldende skader pd emballagen.
Der kan vere flere drsager til skaderne. Han har ikke haft mulighed for at se containeren,
herunder om den var beskadiget. Han kan derfor ikke sige, om vidskaden skyldes nedber,
der er treengt ind i containeren, eller om den er forarsaget af, at containeren har stiet pa en
oversvommet kajplads. Skaderne kan ogsa vere opstaet som folge af, at godset har befundet
sig sammen med noget, der har afgivet fugt. Det er uden betydning, at godset har stiet tre
uger hos Maileg inden besigtigelsen. Han si billeder af varepartiet, som var taget, da godset
ankom til Maileg. Da han foretog besigtigelsen, si godset lige sidan ud — det var blot
opterret. Han sagde i forbindelse med besigtigelsen, at godset ikke matte destrueres.

Foreholdt inspektionsrapportens afsnit 8.3 om skadesbegrensning har vidnet forklaret, at
bamserne bestdr af kunststof og naturmaterialer. Hvis man skulle behandle produkterne,
ville det kreve, at man sprattede bamserne op og tog alt fyldmaterialet ud og behandlede
det. Det ville i sig selv vare meget bekosteligt. Hver bamse kostede omkring 26-27 kr., og
denne pris taget i betragtning kunne det ikke svare sig at forsege at behandle bamserne.
Ozonbehandling ville vere den eneste mulighed. Man kunne ikke vaske bamserne eller
behandle dem pé anden made. Det er uvist, hvornar vandet er trukket ind i containeren.
Derfor kan man ikke vide, hvor meget skimmelsvampen har udviklet sig. Var skaden sket
dagen for, kunne man méske have blesetorret bamserne.

Rune Sorensen har forklaret, at hans ansvarsomrade hos 3P Logistics er sefartimport, hvor

han arbejder med kundeudvikling og Key Account Management. Han har kontakeen il
3P Logistics' samarbejdspartnere og udarbejder tilbud til kunder.

Maileg er en af 3P Logistics' faste kunder. Forud for nerverende sag havde 3P Logistics
samarbejdet med Maileg i cirka fire ar. Shipco er 3P Logistics' underleverander for

stykgods fra Osten.

3P Logistics har en transportaftale med Maileg. I overordnede trek foregik praktikken
omkring transporten sidan, at nir Mailegs leverander i Kina havde gods klar til afsendelse,
kontaktede leveranderen Great Master Logistics (3P Logistics' agent). Great Master
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Logistics skrev herefter til 3P Logistics og spurgte, hvordan forsendelsen skulle bookes.
Shipco sendte dem en agentliste, og i dette tilfzlde var det Amass, som blev booket.
Herefter blev godset sendt afsted. Aftalen er indgéet mellem 3P Logistics og Shipco.

Foreholdt mailen af 9. september 2021 fra Shipco med de vedlagte rateblade har vidnet
forklaret, at det er 3P Logistics' aftalegrundlag med Shipco. Han ser det som en accept af
et tilbud.

Shipco transporterede godset til lageret i Horsens, hvor DKI temte containeren pd vegne af
Shipco. Herefter fik 3P Logistics besked om, at godset var klar til at blive transporteret
videre. Mailen fra Shipco til 3P Logistics af 25. november 2021 er en release order om, at
godset er klar til athentning i Horsens.

3P Logistics havde indgiet aftale med DKI om, at DKI skulle transportere godset fra
Horsens til Herning som vognmand. DKI informerede ikke 3P Logistics om skader pa
godset. 3P Logistics fik forst besked om, at godset var beskadiget, da det ankom til Maileg.

3P Logistics deltog ikke i besigtigelsen hos Maileg den 15. december 2021. 3P Logistics
var inviteret, men takkede nej, fordi de forinden havde veret pa forretningsbesag hos
Maileg. Han deltog ikke i forretningsbesaget og var ikke involveret i besigtigelsen. 3P
Logistics har ham bekendt ikke sagt, at godset skulle torres.

Han er ikke bekendt med Amass' standardbetingelser og leveringsvilkir. 3P Logistics
samarbejder med Shipco og ikke med Amass. Han er ikke bekendt med Himalaya-klausulen.
3P Logistics kontraherer med andre fragtfirmaer og spediterer udover Shipco. Han har
arbejdet i transportbranchen i 20 &r. Han forholder sig som udgangspunke til reglerne i
NSAB.

Christian Riis-Rasmussen har forklaret, at han er ansat som speditor hos 3P Logistics i
Kolding. Han sidder med booking og alt det operationelle i forhold til at fi varer fra A til
B. Det var ham, der havde kontakten til bide Maileg og Shipco i forbindelse med
nerverende sag.

Det er korrekt, at den release order, der blev sendt fra Shipco til 3P Logistics den 25.
november 2021, var en besked om, at godset var klar til athentning i Horsens.

3P Logistics fik ikke besked fra hverken DKI eller Shipco om, at godset var vadt. Han var
uvidende om dette frem til den 29. november 2021. Han modtog nogle sporgsmal fra
Anders Hoyer, som han videresendte til Shipco den 16. december 2021. Han har ikke lavet
sporgsmalene og kunne ikke svare pi dem. Den 23. december 2021 modtog han fra
Shipco svar pd spergsmalene fra Anders Hoyer. Han forstir svaret sidan, at Shipco er enig
i, at skaderne er opstiet, mens godset var i underleveranderens varetagt.

Det er korreke, at 3P Logistics var pd forretningsbesag hos Maileg et par dage for
besigtigelsen den 15. december 2021. I den forbindelse si han selv de beskadigede varer.

Varerne var sat til siden og stod for sig selv. Det var tydeligt at se, at kasserne var vade, og

at varerne ikke var i god stand.
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3P Logistics haber altid pa, at varerne kan reddes, og at kunderne kan minimere deres tab.
I denne situation kunne han ikke vurdere, om det var muligt at redde varerne. Derfor
sagde han ikke, at Maileg skulle iveerksaztte skadesbegransende tiltag.

Han er ikke bekendt med, hvilket gods varerne har veret transporteret sammen med i
containeren. Han har ikke indsigt i, hvad der i gvrigt har veeret i containeren ud over 3P
Logistics' gods.

Han inviterede ikke Shipco til at deltage i besigtigelsen.
Han har set de udstedte konnossementer. Han er hverken bekendt med Amass' standard-

leveringsvilkar eller Himalaya-klausulen. Han forholder sig til 3P Logistics' kontrake med
Shipco. NSAB 2015 finder anvendelse for samarbejdet mellem 3P Logistics og Shipco.

Parternes synspunkter

(71)  Tokio Marine har i sit pastandsdokument anfert:
3. SAGSFREMSTILLING
3.1 Sagens parter
2. 3P Logistics A/S («3P Logistics») er en dansk speditionsvirksomhed.
3. Maileg ApS («Mailegy) er en dansk virksomhed, der forhandler legetgj.
4. Tokio Marine Europe S.A. («Tokio Marine») er et forsikringsselskab med
hjemsted i Luxembourg, som var forsikringsgiver i henhold til en transport-
forsikringsaftale indgaet med Maileg som forsikringstager.
5. First («First») er en dansk forsikringsvirksomhed, der blandt andet agerer som
forsikringsformidler. First har pa vegne af Tokio Marine indgdet forsikringsaftalen
mellem Tokio Marine og Maileg. First er berettiget til pd forskellig vis at reprasentere

Tokio Marine over for forsikringstagere og ansvarlige skadevoldere.

6. Jiangsu Sunshine Dongsheng Import and Export Co., Ltd («Jiangsu») er en
kinesisk forhandler og eksportor af legetg.

3.2 Handelsesforlob

7. Omkring den 9. juli 2021 indgik Maileg aftale med Jiangsu, hvorefter Maileg
kebte et parti legetgjsbamser af Jiangsu til en samlet pris pd USD 51.702,18.

8. Som leveringsbetingelse for salget var aftalt FOB Shanghai. Maileg overtog
siledes ejendomsretten til og risikoen ved varerne ved levering pa skib i Shanghai.

9. Der blev herefter indgéet aftale med 3P Logistics, ifelge hvilken 3P Logistics
skulle forestd transporten af varepartiet fra Kina til Mailegs plads i Herning. Aftalen
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blev indgdet ved brug af 3P Logistics' digitale bookingsystem i overensstemmelse
med fast praksis mellem Maileg og 3P Logistics. Det fremgér af bookingsystemet
samt af 3P Logistics' mailsignaturer, at transportaftaler indgés i henhold til Nordisk
Spediterforbunds Almindelige Betingelser 2000 («<NSAB 2000»).

10. 3P Logistics arrangerede herefter transport af varepartiet til Danmark.

Transporten bestod navnlig i satransport fra Shanghai til Arhus med skibet HMM
ALGECIRAS, samt landevejstransport fra Arhus til Herning.

11. Den 27. september 2021 blev containeren indeholdende varepartiet lastet pa
skibet, og der udstedtes konnossement for sgtransporten.

12. Der er ikke pé konnossementet taget forbehold for, at der skulle vere skader pa
godset i forbindelse med lastning.

13. DKI skulle som underleverander til 3P Logistics udfere temning af
containeren, palletering af godset og udkersel til Maileg. Godset blev temt ved DKI
i Horsens den 24. november 2021. I forbindelse hermed opdagedes vadskader pa
godset, som imidlertid ikke blev vidererapporteret til Maileg.

14. Den 26. november 2021 blev varepartiet modtaget af Maileg. Det kunne
konstateres, at der var skader fra vandindtreengning pa godset, og Maileg
reklamerede straks over dette til 3P Logistics.

15. Den 30. november 2021 udstedte 3P Logistics faktura for transporten pa i alt
DKK 47.249,39 (ekskl. moms). Fakturaen blev uanset transportskaden betalt af
Maileg.

16. Den 15. december 2021 blev der atholdt besigtigelse af godset ved Anders
Hayer fra Dan Inspektion. Besigtigelsen skete pé foranledning af First. 3P Logistics
var inviteret til at deltage i besigtigelsen, men havde forud herfor meddelt, at de
ikke onskede at deltage, idet de allerede havde varet pa forretningsbesog nogle dage
forud for besigtigelsen og da set godset.

17. Den 3. marts 2022 afgav Anders Hoyer en besigtigelsesrapport pé baggrund af
besigtigelsen. Det konkluderes i besigtigelsesrapporten, at skaderne matte vaere
indtruffet under transportforlgbet. Det konstateres videre, at vandindtreengningen
har péfert varepartiet en meget darlig lugt af vadt pap og jordsldede tekstiler, samt
at nogle af legetojsbamserne havde synlig mugdannelse. Som felge af risikoen for
skimmelangreb i legetojet samt mislugten konkluderes det i besigtigelsesrapporten,
at der ikke var mulighed for skadesbegrensning af varepartiet.

18. Maileg fremsatte herefter krav i henhold til sin transportforsikring som folge af
beskadigelsen af varepartiet. I overensstemmelse med forsikringsaftalen foranledigede
First, at Tokio Marine udbetalte forsikringserstatning til Maileg. Erstatningen blev
opdelt i to dele pa henholdsvis USD 51.702,18 svarende til veerdien af de beskadigede
varer, samt DKK 47.249,39 svarende til fragtomkostningen.
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19. I forbindelse med udbetalingerne af forsikringserstatning underskrev Maileg to
subrogationserkleringer, hvoraf fremgar, at Tokio Marine som forsikringsgiver
(underwriters) er indtradt i Mailegs rettigheder i relation til transportskaden. Tokio
Marine er derfor berettiget til at indtale de rejste erstatningskrav i denne sag.

20. Den 17. marts 2022 skrev First til 3P Logistics og anmodede om udbetaling af
erstatning for den opstiede transportskade. Det bemarkes, at erstatningskravet pa
daverende tidspunkt opgjordes til DKK 394.190,43. Siden da er dollarkursen
steget i forhold til kronen, hvorfor det ikke lzngere er muligt for 3P Logistics at
frigore sig mod betaling af dette belob.

4. ANBRINGENDER
4.1 Transporiskade

21. Tokio Marine gor geldende, at godset var beskadiget ved ankomst til Maileg, og
at der saledes er indtruffet en transportskade.

22. Det antages almindeligvis, at der ved en transportskade forstas en ydre eller
indre forringelse af godsets substans, der har til folge, at godsets vardi reduceres.

23. I nervarende sag har godset veret udsat for en ydre forringelse derved, at vand
er trengt ind i godset. Vandpévirkningen har medfort, at der er risiko for, at der har
udviklet sig skimmelsvamp eller mug i varepartiet. Dette bekraftes af konklusionerne
i besigtigelsesrapporten, navnlig konstateringerne af, at varerne havde faet darlig
lugt samt i flere tilfelde mugdannelse.

24. Der henvises til So- og Handelsrettens dom af 25. januar 2017 (materiale-
samlingen, side 44-61). Sagen omhandlede erstatning for en transportskade pé et
parti gkologisk rersukker. I sagen blev det bestemt, at risiko for skade pa dele af
godset var tilstrekkeligt til, at godset i sin helhed blev anset for totalskadet.

25. I relation til skadens omfang har det serlig betydning, at der gelder skarpede
regler for indholdet af skadelige stoffer i legetoj. Det skyldes blandt andet, at det
antages, at born fx putter legetgj i munden, og saledes i hgj grad udsatter sig for
skadelige stoffer i legetojet. P4 denne baggrund ma godset anses for at vere blevet

totalskadet som folge af vandindtreengen under transporten.

4.2 Ansvarsgrundlag

27. Tokio Marine gor gzldende, at 3P Logistics er ansvarlig for den opstiede
transportskade, da denne indtraf, mens den var i 3P Logistics' varetagt.

28. Der er ikke pi konnossementet taget forbehold for, at der skulle vere skader pa
godset i forbindelse med lastning. Sidanne skader kan heller ikke konstateres pa de
billeder af godset for lastning, der indgar i besigtigelsesrapporten. 3P Logistics har i
gvrigt ikke anfert, at man ikke skulle vere ansvarlig for skaden. Det mé herefter

legges til grund, at godset blev indleveret til transportererne i ubeskadiget tilstand.
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29. Skaderne pa godset blev konstateret umiddelbart efter modtagelsen af Maileg,
og der blev omgéende reklameret herover til 3P Logistics. Det mé pa denne
baggrund anses for bevist, at skaderne er opstéet, mens godset var i 3P Logistics'
varetagt.

30. Det fremgér af NSAB 2000, § 15, at spediteren er ansvarlig for forringelse eller
skade, der indtreffer, mens godset var i speditorens varetegt Det bemerkes, at 3P
Logistics ikke er fremkommet med oplysninger, der tilsiger, at nogen af
ansvarsfrihedsgrundene i NSAB 2000, § 16, finder anvendelse. 3P Logistics er
derfor ansvarlig for den indtridte skade.

4.3 Tabsopgorelse

31. Tokio Marine gor geldende at vare berettiget til erstatning for varens
fakturaverdi pa kebstidspunktet i Kina samt transportomkostningerne, jf. NSAB
2000, § 17.

4.4 Tokio Marine har iagttaget sin tabsbegransningspligt

32. 3P Logistics har gjort geldende, at Maileg og Tokio Marine har forsemt at
opfylde deres tabsbegransningspligt i relation til skaden. Dette bestrides.

33. 3P Logistics' synspunkt er baseret pa to forhold. Dels at varepartiet ikke var
udpakket, men stadig 14 i papkasser og plastikposer, da det blev besigtiget nogle
uger efter ankomsten til Maileg. Dels at der ikke blev gennemfort et dekningssalg
af godset. Tokio Marine bestrider, at nogen af disse forhold medferer, at Tokio
Marines erstatningskrav skal nedsattes som folge af utilstreekkelig begransning af
tabet.

4.4.1 Ad manglende udpakning af godset

34. 3P Logistics' synspunke bygger pa den forudsetning, at det ville veere muligt at
udbedre eller begranse skaderne pa godset ved at udpakke og terre legetgjsbamserne.
Dette er imidlertid ikke korrekt.

35. Ved Mailegs modtagelse af godset den 26. november 2021 var det uklart,
hvorndr vandskaden var opstéet. 3P Logistics har ikke pa noget tidspunkt kunnet
redegore for, hvornédr vandskaden var sket. Det er dog nerliggende, at dette skete pa
et tidspunkt under den ugelange sgtransport fra Asien til Europa.

36. I forste omgang blev vandskaderne opdaget ved tomning af godset hos DKI
Logistics A/S («DKI»), som var 3P Logistics' (og Shipcos) underleverander. Dette
skete den 24. november 2021.

37. DKI oplyste tilsyneladende Shipco om vandskaderne, men Shipco forsemte at

oplyse sagens ovrige parter i transportkeden herom. Derfor blev Maileg ikke

informeret om vandskaderne, for disse blev opdaget ved Mailegs modtagelse af
godset to dage senere.
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38. Da Maileg modtog godset den 26. november 2021, var det siledes klart, at der
var sket vandindtreengen mindst to dage for modtagelsen. Det nojagtige
handelsesforlgb var imidlertid ukendt, navnlig fordi transportersiden ikke kunne
redegore herfor, og fordi transportersiden havde forsemt at informere vareinteressen
om skaderne. Varepartiet blev udpakket af Mailegs ansatte umiddelbart efter
modtagelse. Det kunne allerede pa dette tidspunkt konstateres, at legetgjsbamserne
var vide, samt at der var mug- og skimmeldannelse i bamserne, som navnlig havde
en meget drlig lugt. Det var sdledes allerede pa tidspunktet for modragelsen klart
for Mailegs ansatte, at godset var beskadiget i betydeligt omfang, samt at det var
udsigtslost at forsege torring af bamserne.

40. Legetoj, herunder legetgjsbamser som det omhandlede vareparti, er underlagt
serlige skerpede sikkerhedskrav, som altid skal vere opfyldt, nar dette bringes i
omsztning i Danmark. Dette medforer blandt andet, at distributerer af legetsj skal
sikre, at legetoj ikke indeberer fare for sikkerheden eller sundheden for brugerne af
legetgjet. Det udger sidan fare, hvis der er risiko for, at legetgjet indeholder
mikrobiologisk forurening, fx som folge af forekomsten af geer, mug, svampe,
protozoer eller deres giftstoffer eller biprodukter. I tilfelde, hvor legetojsbamser er
blevet udsat for vand i en ukendt periode, og hvor der konstateres mug- og
skimmeldannelse pd bamserne, bestar der en forgget risiko for, at legetgjet kan
indeholde sadanne skadelige stoffer og saledes vare til fare for brugernes sundhed

eller sikkerhed.

41. Det stod siledes allerede ved modtagelsen af godset klart, at det ikke ville veere
muligt at szlge varepartiet i Danmark som felge af vandindtrengning og mug- og
skimmeldannelse. Det havde ikke gjort nogen forskel, om det var forsegt at torre
godset. Tokio Marine har siledes ikke forsemt sin tabsbegransningspligt ved ikke at
udpakke varepartiet yderligere.

4.4.2 Ad dekningssalg

42. Som beskrevet ovenfor, kunne varepartiet ikke lovligt bringes i omstning i
Danmark pé grund af de skerpede sundheds- og sikkerhedskrav, der gelder for
legetoj. Hvis produktet var blevet solgt, sd ville selgeren forsetligt have udsat sig for

betydelig risiko for ansvar efter reglerne om produktansvar.

43. Da godset siledes ikke kunne szlges som legetoj, var det ikke muligt at gennem-
fore et dekningssalg. Selv hvis et salg lovligt kunne gennemfores, er det i ovrigt
sveert at folge 3P Logistics' synspunkt, hvorefter Maileg og Tokio Marine skulle vere
under en forpligtelse til at udsatte brugerne af legetgjsbamser — altsa bern — for
alvorlige sundheds- og sikkerhedsrisici pd grund af mug- og skimmeldannelse i
legetojet. Ogsa derfor ma 3P Logistics' synspunket afvises.

4.5 Regler om ansvarsbegransning er uden betydning for sagen
44. 3P Logistics har gjort geldende, at 3P Logistics' ansvar i sagen er begranset til

SDR 8,33, jf. NSAB 2000 § 22. Tokio Marine bestrider, at 3P Logistics' ansvar er
begraenset efter denne regel.
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4.5.1 Netvarksklausulen finder anvendelse

45. Det folger af NSAB 2000, § 23 (netvarksklausulen), at hvis der er truffet serlig
aftale om en bestemt transportmdde, eller hvis det kan bevises, at beskadigelse er
indtruffer, medens godset transporteredes med et bestemt transportmiddel, skal
speditoren i stedet veere ansvarlig efter defor en sidan transportmade geldende
lovbestemmelser og almindeligt forekommende og anerkendte transportvilkar.

46. Tokio Marine gor geldende, at der i denne sag var aftalt sotransport af containeren
fra Kina til Danmark. Dette kan for sa vidt udledes af 3P Logistics' faktura fra
transporten (ekstrakten, side 66), som netop beskriver denne som en transport fra
Shanghai til Arhus med skibet HMM ALGECIRAS. Det bemzrkes endvidere, at
3P Logistics' sagsnummer for transporten er «SEA IM 2111CL-170». Brugen af
ordet «SEA» ma forstds som en indikation pa, at der var tale om en sgtransport.
Desuden mé skaden — vandindtreengen — anses for sket under sotransporten,
hvorfor de preceptive regler i seloven om ansvarsbegrensning finder anvendelse, jf.
NSAB 2000, § 23.

47. 3P Logistics har gjort geldende, at bevis for vandskade med sgvand skal fores
ved at fremvise positiv test for saltvand. Det er sagsogers opfattelse, at en sddan test
ikke har vaeret mulig at foretage i nerverende sag, hvilket vil blive belyst nermere
under vidneforklaringen fra Anders Hoyer, Dan Inspektion. Endvidere er sagsoger
ikke af den opfattelse, at en positiv test for saltvand er eneste mulighed for at lofte
bevisbyrden for, at skaden skulle veere sket under sotransporten.

48. Det fremgar af besigtigelsesrapportens side 5 (ekstrakten, side 71), at vadskader
blev opdaget pé containeren ved losning til 3P Logistics' underkontrahent, DKI,
den 24. november 2021. Imidlertid blev dette ikke vidererapporteret med mulighed
for nrmere at besigtige gods og container.

49. Det bemzrkes, at der den 24. november 2021 ingen nedber var i hverken Arhus
(hvor skibet lossede containeren) eller Horsens (hvor DKI ompakkede godset). P4

dette grundlag ma det anses for bevist, at godset blev beskadiget under sgtransporten
fra Kina til Danmark, hvor godset bade var udsat for vejrliget samt sgvand.

50. Til yderligere stotte for at godset blev beskadiget under sotransporten fra Kina
til Danmark, bemarkes folgende:

4.5.2 Skaden er ikke sket for sotransporten

51. Der er ikke pd konnossementet taget forbehold for, at der skulle vare skader pa
godset i forbindelse med lastning den 27. september 2021. Sadanne skader kan ¢j heller
konstateres pa de billeder af godset for lastning, der indgar i besigtigelsesrapporten.

52. Det bemarkes, at der ingen nedber var i Shanghai (hvor skibet afgik fra)
hverken den 27. september 2021 eller dagen forinden. Til dokumentation herfor er
fremlagt oplysninger om vejrforholdene i Shanghai fra den 26. — 27. september
2021 (ekstrakten, side 100-101).
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53. 3P Logistics har i evrigt ikke anfort, at 3P Logistics ikke skulle vere ansvarlig
for skaden.

54. Det m4 herefter leegges til grund, at godset blev indleveret til transportgrerne i
ubeskadiget tilstand, og saledes at skaden ikke er sket for sotransporten.

4.5.3 Skaden er ikke sket efter sotransporten

55. Vandskaderne blev opdaget den 24. november 2021 ved temning af godset hos
DKI, som var 3P Logistics' (og Shipcos) underleverandor.

56. Det fastholdes, at der den 24. november 2021 og dagene forud herfor ingen
nedber var i hverken Arhus (hvor skibet lossede containeren) eller Horsens (hvor

DKI ompakkede godset). Til dokumentation herfor er fremlagt oplysninger om
vejrforholdene henholdsvis i Arhus (ekstrakten, side 102-106) og i Horsens
(ekstrakten, side 107-111) den 24. november 2021 og dagene umiddelbart
forinden. Det fremgir heraf, at der ingen nedber var i hverken Arhus eller Horsens

de pageldende dage.

57. Pa dette grundlag ma det anses for bevist, at godset blev beskadiget under
sotransporten fra Kina til Danmark, hvor godset bade var udsat for vejrliget samt
sovand.

4.5.4 Solovens regler om ansvarsbegransning finder anvendelse

58. Tokio Marine gor gzldende, at solovens regler om ansvarsbegransning finder
anvendelse, da dette udger de geldende lovbestemmelser for sotransport aftalt
mellem danske erhvervsdrivende om setransport til Danmark.

59. Det fremgir af solovens § 280, stk. 1, at en sgtransporters ansvar er begranset
til det hgjeste af enten SDR 2 per kg, eller SDR 667 per kollo. Tokio Marine gor
geldende, at det er kollobegrensningsreglen (altsi SDR 667 per kollo), der finder
anvendelse i denne sag.

60. Det fremgar af konnossementet udstedt for sgtransporten, at godset bestod af
213 pakker (packages). Forsendelsen bestod séledes af 213 kolli, hvilket indeberer,
at 3P Logistics' ansvar er begrenset til SDR 142.071.

61. Da varepartiets veerdi var lavere end SDR 142.071, kan 3P Logistics ikke
begranse sit ansvar for den opstiede skade.

(72) 3P LOGISTICS har i sit pastandsdokument anfort:
2. ANBRINGENDER OVERFOR TOKIO MARINE
2.1 Ansvar

2.1.1 Maileg iagttog ikke sin tabsbegransningspligt
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Til stette for den principale pastand gor 3P Logistics gzldende, at Maileg — til skade
for Tokio Marine, som er subrogeret i Mailegs retsstilling — ikke har iagttaget sin
tabsbegransningspligt, hvorved skaden pé godset kunne have veret undgaet. Der
henvises i den forbindelse til folgende:

Det fremgir af besigtigelsesrapporten (E67), at godset ankom til Maileg den 26.
november 2021, men at besigtigelse forst fandt sted den 15. december 2021, altsd
ca. 3 uger senere. Ved besigtigelsen den 15. december 2021 befandt godset sig
fortsat i indpakningen. Det kan pd den baggrund legges til grund, at Maileg ikke
havde ivarksat tabsbegrensende foranstaltninger sa som udpakning, ventilering og
rensning af godset i perioden pé de ca. 3 uger fra godsets modtagelse og frem til, at
godset blev besigtiget. Godset henstod séledes blot indpakket i fugtig tilstand pa
lageret hos Maileg i perioden pa de ca. 3 uger.

Det gores geldende, at der ikke er fort bevis for, at det — som hevdet — var
«udsigtslgst» at terre bamserne straks efter modtagelsen den 26. november 2021.
Det gores ogsa geldende, at der ikke er fort bevis for, at bamserne var til fare for
brugernes sundhed og sikkerhed, herunder evt. efter der var gennemfort en torring.
Endeligt gores det gaeldende, at Tokio Marine ikke har fort bevis for, at det ikke
havde varet muligt at szlge varepartiet, herunder efter der var gennemfort en
torring.

Det fremgér derudover af besigtigelsesrapporten, at et dekningssalg til anden side af
det beskadigede gods ikke blev forsegt gennemfort, fordi Maileg ikke enskede dette
af hensyn til selskabets omdgmme. Det kan saledes legges til grund, at beslutningen
om ikke at forsege dekningssalg ikke skyldes, at varepartiet ikke lovligt kunne
bringes i omstning, som havdet af Tokio Marine. Beslutningen var derimod
begrundet i kommercielle overvejelser. Det gores under alle omstzndigheder
geldende, at der ikke er fort bevis for, at det ikke var lovligt at bringe varepartiet i
omsatning.

Det gores geldende, at sifremt Maileg havde ivarksat tabsbegrensende
foranstaltninger umiddelbart efter godsets modtagelse, mé det leegges til grund, at

skaden pa godset kunne have varet undgéet.

Sammenfattende gores det pa ovenstdende baggrund geldende, at det skal komme

Tokio Marine bevismessigt til skade, at der ikke blev ivarksat tabsbegransende

tiltag umiddelbart efter modtagelsen af godset, og at der derfor ikke er fort bevis for,
at skaden pé godset ikke kunne vare undgiet. Alternativt er der ikke er fort bevis
for, at et eventuelt erstatningsberettiget tab svarer til det pasteevnte belob.

2.1.2 Et evt. ansvar for 3P Logistics er under alle omstendigheder begranset

Det gores geldende, at et ansvar for 3P Logistics under alle omstendigheder er
begrenset. Der henvises i den forbindelse til, at der er enighed om, at retsforholdet
mellem Maileg (og dermed Tokio Marine) og 3P Logistics er undergivet vilkarene i
NSAB 2000. Til stette for den subsidizre pastand gor 3P Logistics pa den baggrund
gzldende, at et eventuelt ansvar for 3P Logistics under alle omstendigheder er
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begrenset i henhold til NSAB 2000 § 22 til SDR 8,33 pr. kg. bruttovagt af den del
af godset, der er beskadiget.

Godset havde en bruttovaegt pa 1.387,3 kilo i overensstemmelse med vegtangivelsen i
konnossementet (E56). Sifremt alt godset mé anses for beskadiget (hvilket
bestrides, jf. ovenfor), er ansvaret for 3P Logistics dermed begrenset til SDR
11.556,21, jf. den subsidizre pastand.

Det bestrides, at Tokio Marine har fort bevis for, at der (udelukkende) var aftalt en
sotransport, jf. NSAB 2000 § 23. Der henvises i den forbindelse bl.a. til Tokio
Marines egne oplysninger i stzvningen:

«Transporten bestod navnlig i sotransport fra Shanghai til Aarhus med skiber HMM
ALGECIRAS, samt landevejstransport fra Aarbus til Herning.»

Transporten omfattede siledes ogsi — Maileg bekendt — landevejstransport fra Arhus

til Herning. Der var derfor tale om en multimodal transport og ikke en sgtransport.

Det bestrides ogsd, at Tokio Marine har fort bevis for, at skaden skete under
sotransporten. Der foreligger siledes intet bevis — f.eks. i form af en seedvanlig test
for saltvand (selvnitrattest) — for at vandskaden blev forarsaget af sovand.

Det bestrides pa ovenstiende baggrund, at Tokio Marine kan paberébe sig solovens
kollobegrensningsregel.

3. ANBRINGENDER OVERFOR SHIPCO
3.1 De faktiske forhold

3P Logistics viderekontraherede den i hovedsagen omhandlede transport fra Kina til
Danmark til Shipco. 3P Logistics indgik siledes aftale med Shipco om udforelse af
transporten pé baggrund af en prisliste, som Shipco sendte til 3P Logistics den 9.
september 2021 (E51). I overensstemmelse hermed fakturerede Shipco i eget navn
3P Logistics fragt for transporten, jf. E59. Shipco patog sig siledes overfor 3P
Logistics at forestd udforelse af transporten.

Great Master Logistics, som er 3P Logistics' agent i Kina, blev involveret i
forbindelse med effektueringen af transportaftalen mellem 3P Logistics og Shipco.
Transportdokumenterne i sagen, jf. E56 og E57, er siledes udstedt af parternes
respektive agenter i Kina, nemlig Great Master Logistics og Amass. Det forhold, at
der var involveret agenter pa begge parters vegne, @ndrer imidlertid ikke ved, at den
i sagen relevante transportaftale blev indgéet mellem henholdsvis Maileg / 3P
Logistics, og 3P Logistics / Shipco.

3.2 Ad sagens realitet

Det gores geldende, at beskadigelsen af godset skete under transporten, mens
godset var i Shipcos (kontraktuelle) varetegt, at Shipco derfor iht. NSAB 2015 § 15
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er ansvarlig for beskadigelsen af godset, og at Shipco dermed er pligtig at friholde
3P Logistics i det omfang, 3P Logistics matte blive palagt at betale erstatning til
Tokio Marine.

Det gores i den forbindelse geldende, at NSAB 2015 er aftalt i aftaleforholdet
mellem 3P Logistics og Shipco. Der henvises i den forbindelse til, at der i Shipcos
mail af 9. september 2021 med prislisten (E51) — som 3P Logistics indgik aftalen
med Shipco om at foresta udferelse af transporten pi baggrund af — blev henvist til
NSAB 2015 i mailsignaturen, ligesom der ogs i efterfolgende korrespondance
mellem 3P Logistics og Shipco blev henvist til NSAB 2015 i mailsignaturen.

Det bestrides, at Shipco kan péiberédbe sig ansvarsvilkarene i Amass' konnossements-
betingelser, jf. NSAB 2015 § 2. 3P Logistics bestrider siledes, at netvarksreglen i
NSAB 2015 § 2 skulle bevirke, at Shipcos ansvar skal bedemmes efter vilkarene i
Amass' konnossement. Det bestrides i den forbindelse, at betingelserne angivet i
NSAB 2015 § 2 for, at Shipco kan paberébe sig andre vilkdr, end vilkdrene i NSAB
2015, er opfyldte, ligesom det bestrides, at Shipco har fort bevis for, at Amass'
konnossementsbetingelser er uderyk for «almindeligt forekommende transporevilkar».

I det omfang Tokio Marine over for 3P Logistics matte fi medhold i at kunne
paberébe sig selovens kollobegransning, hvorefter ansvaret ikke kan begranses, gores
det pa tilsvarende vis geldende over for Shipco, at Shipco ikke kan begrense ansvaret.
Der er saledes aftalt «back-to-back» mellem 3P Logistics og Shipco, herunder fordi der
er aftalt NSAB i begge relationer, og fordi netvarksklausulerne i NSAB 2015 § 2 og
NSAB 2000 § 23 er enslydende. Shipco skal derfor i enhver henseende friholde 3P
Logistics for det ansvar, som 3P Logistics matte ifalde overfor Tokio Marine.

Hyvis retten anser det for bevist, at skaden er sket under sgtransporten, skal Shipcos
ansvar afgpres efter soloven, jf. NSAB 2015 § 2. Det bemerkes, at det ikke et krav
for, at soloven finder anvendelse, at det for transporten udstedte konnossement er

udstedt i en konventionsstat. Betingelserne i solovens § 252, stk. 2, er ikke

kumulative, som antaget af Shipco. De er alternative, og bl.a. er alternativet, at «det
i transportaftalen aftalte udleveringssted er beliggende i Danmark» opfyldt.

Overfor Shipcos anbringender om, at keber ikke har iagttaget sin tabsbegraensnings-
pligt henvises til Tokio Marines anbringender herom, som 3P Logistics paberiber

sig pa tilsvarende vis over for Shipco.
3.3 Ad Shipcos afvisningspdstand

Shipco pastar sagen afvist, idet det gores geldende, at Shipco er beskyttet af et
vernetingsvilkar, der peger pa retten i Shanghai i det af Amass udstedte Bill of
Lading (E57).

Det bestrides, at Shipco kan péberabe sig vilkirene i konnossementet udstedt af
Amass. Det bemerkes i den forbindelse i forste rekke, at Shipco ikke har redegjort
for, pé hvilken made vilkirene skulle vare vedtaget i forholdet mellem 3P Logistics
og Shipco, men ex tuto bestrides det, at vilkirene er vedtaget i dette forhold.
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(73)

Shipco

Som redegjort for ovenfor er der mellem 3P Logistics og Shipco aftalt, at vilkdrene i
NSAB 2015 skal vare gaeldende. Shipco har oplyst at vere enig heri (for det
tilfzelde, at Shipco ikke kan paberébe sig vilkirene i Amass' konnossement).

Shipco péberaber sig en Himalaya-klausul i «de fremlagte terms and conditions».
Det er imidlertid ikke klart, hvilken klausul i Amass' konnossementsbetingelser, det
er, der i den forbindelse henvises til. I ovrigt gores det geldende, at vernetings-
klausulen i betingelserne (klausul 25) alene kan paberibes af Amass og siledes ikke
af Shipco.

Sammenfattende bestrides det, at der i forholdet mellem 3P Logistics og Shipco er
fort bevis for, at det er aftalt, at sag imod Shipco eksklusivt skal anlegges ved retten
i Shanghai. Bdde 3P Logistics og Shipco er hjemmehgrende i Danmark. Det vil
derfor ogsé vare ganske usedvanligt, hvis parterne havde aftalt, at tvister skulle
afgores ved retten i Shanghai, og det gores pi den baggrund gzldende, at der ma
stilles strenge krav til beviset for, at der skulle vare indgiet en sidan aftale. Denne

bevisbyrde er ikke laftet.
har i sit pdstandsdokument anfort:
AD DEN NEDLAGTE PRINCIPALE PASTAND OM AFVISNING

Som bilag adc. A er fremlagt Bill of Landing udstedt af Amass, som forestod den i

sagen omhandlede sotransport fra Shanghai til Arhus, patrykt selskabets terms and

conditions. Af dokumentet fremgar: at shipper er: Great Master Logistics, Co., Ltd.,
at Consignee er: 3P Logistics Denmark (herefter 3P Logistics), og at Delivery Agent
er: Shipco Transport Denmark A/S (herefter Shipco).

Under henvisning til den i de fremlagte terms and conditions indeholdte Himalaya
klausul, som netop skal beskytte ogsa subcontractors, er det Shipcos opfattelse, at
retsforholdet, herunder over for Shipco, er underlagt Amass' terms and conditions,
som indeholder almindelige kendte vilkar inden for international transport.

Art. 13 og art. 25 i de fremlagte terms and conditions indeholder bestemmelse om
verneting og lovvalg. Det fremgir at tvister, som udspringer af B/L, skal anlegges i
Kina, og at kinesisk ret finder anvendelse.

Sével hovedsagen som adcitationssagen skulle derfor vare anlagt i Kina.

Henset hertil nedlagges der principalt pastand om afvisning.

AD DEN NEDLAGTE SUBSIDIERE FRIFINDELSESPASTAND

Som ovenfor anfert er det Shipcos opfattelse, at retsforholdet er underlagt de som
bilag adc. A fremlagte terms and conditions.

Frist for anleggelse af retssag
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Afart. 18 i de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions fremgdr, at ansvar
bortfalder, sifremt der ikke er ivarksat retslige skridt inden for den fastsatte frist og
sdledes som bestemmelsen i gvrigt foreskriver. Det fremgar, at retssag skal vare
anlagt for rette forum (in casu Kina), og der skal vare givet besked herom til The
Carrier (in casu Amass) inden 9 méneder fra datoen for levering. Levering fandt
ifelge blandt andet underbilag 3 til bilag adc. 1 sted den 26. november 2021.

Shipco bekendt er der ikke sket underretning til Amass og slet ikke indenfor den
fastsatte frist, ligesom der heller ikke er anlagt retssag ved rette varneting, jf.
ovenfor.

Da der ikke er sket rettidig og retsmeassig anleggelse af retssag, er det Shipcos
opfattelse, at et eventuelt ansvar for Shipco for de opstiede vidskader er bortfaldet i
medfor af de aftalte terms and conditions.

Sporgsmilet om ansvar

Af sagens akter fremgar, at der er gennemfort survey af godset den 15. december
2021 i hvilken forbindelse den som underbilag 4 til bilag adc. 1 fremlagte rapport
er udferdiget af Dan Inspektion.

Sedvanligvis i forbindelse med en sidan besigtigelse forestar surveyor ogsa
undersegelse af, hvorledes skaderne — i dette tilfelde vadskaderne — kan vere
opstaet, eksempelvis som folge af havvand eller ferskvand, herunder om skaderne er
opstaet under sgtransporten eller pa land. Dette er dog ikke sket i nervarende sag.
Undersegelse heraf har selvsagt ogsa betydning for, hvem der eventuelt kan drages
til ansvar for skaderne.

Under pke. 8.7 i rapporten leegges det blot uden videre til grund: «3P Logistics A/S
er enige i, at skaderne er opstiet medens godset har veret i deres eller deres
underleverandorers varetaegty.

Det er Shipcos opfattelse, at det md komme parterne, herunder 3P Logistics,
processuelt til skade, at der ikke er tilvejebragt det fornedne bevis for, hvornir og
hvordan védskaderne er opstaet.

Afart. 14 i de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions fremgar, at der alene

ifaldes ansvar ved «omissions», dvs. ved undladelser. Bestemmelsen er i
overensstemmelse med de typiske forekomne Himalayaklausuler.

Da 3P Logistics ikke har loftet bevisbyrden for, at Shipco har udvist forsemmelig-
hed, dvs. handlet ansvarspidragende, er det Shipcos opfattelse, at Shipco ikke kan
drages til ansvar for de konstaterede vadskader.

Det er ogsé Shipcos opfattelse, at 3P Logistics md bere risikoen for egne udtalelser,
herunder 3P Logistics' udtalelse ovenfor, hvorefter 3P Logistics erklerer: «enige i, at
skaderne er opstiet medens godset har veret i deres eller deres underleverandorers
varetegt». Shipco har ikke grundlag for at kunne erklere sig enig heri.
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NSAB 2015

For det tilflde at retten matte finde, at de som bilag adc. A fremlagte terms and
conditions ikke finder (direkte) anvendelse, er det Shipcos opfattelse, at reglerne i
NSAB 2015 — som ogsa havdet af 3P Logistics — finder anvendelse. § 2 i NSAB
2015 indeholder en netvaerksklausul.

Det er Shipcos opfattelse, at netvarksklausulen forer til, at de som bilag adc. A
fremlagte terms and conditions finder anvendelse pé retsforholdet, herunder den
heri indeholdte Himalaya-klausul, jf. art. 14.

Der henvises i den forbindelse i det hele til det ovenfor anferte.

For det tilfeelde at retten matte leegge til grund, at netvaerksklausulen ikke forer til,
at de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions finder anvendelse, er det
Shipcos opfattelse, at NSAB 2015 herefter regulerer retsforholdet mellem 3P
Logistics A/S og Shipco Transport Denmark A/S.

Multimodal transport

Af sagens akter fremgar, at det i sagen omhandlede gods blev fragtet fra havnen i
Shanghai til Arhus havn. Efter sotransporten er godset med lastbil transporteret fra
Arhus havn. Af den som bilag 4 fremlagte survey report, p. 3, fremgar, at
containeren blev temt ved DKI i Horsens og leveret pa paller med DKI til Maileg i
Herning. Transporten er saledes sket med forskellige transportformer, hvilket
sagseger i hovedsagen da ogsd selv bekrefter, jf. stevningen, p. 3, hvor det anfores:

«Transporten bestod navnlig i sotransport fra Shanghai til Arhus med skibet ...,

samt landevejstransport fra Arhus til Herning.»
Transporten har saledes varet multimodal.

Det bemerkes da ogsd, at det af mail af 20. januar 2022 fra 3P Logistics til Anders
Hoyer fremgar, at der ikke var andet gods, som forsendelsen blev kommissioneret
med, som var vadskadet, jf. bilag 4, underbilag 7.

Det bestrides, at transporten som havdet er sket under sotransport, og at
transporten derfor er undergivet reglerne i soloven, herunder den i Sgloven
indeholdte ansvarsbegrensning.

Tabsbegransningspligt

Det fremgir, at godset blev leveret hos Maileg den 26. november 2021, jf. blandt
andet underbilag 3 til bilag adc. 1.

Den 15. december 2021 blev der gennemfort besigtigelse af det vidbeskadigede
gods. Af den i den forbindelse udferdigede rapport fremlagt som underbilag 4 til
bilag adc. 1 fremgar blandt andet, jf. p. 3:
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«Godset blev leveret til Maileg ApS den 26. november 2021, séledes har
godset stdet i ca. 3 uger pi lager inden besigtigelse fandt sted. Godset var
derfor delvist opterret ved besigtigelsen.»

Af rapportens p. 5 fremgar videre:

«Der var en tydelig lugt af vidt pap og jordsldet tekstil da deltagere ved
besigtigelsen nermede sig godset der var lesset pa paller. Kartonerne var
overvejende torre efter at have stet i torre opvarmede omgivelser i mere end

14 dage, fra leveringstidspunktet.»
. 6 folger blandt andet:

«Skaderne bestar af vidskader som har medfort en meget darlig lugt Af vadt
pap og jordslaet tekstiler, altsi en muggen lugt

Grundet a) risikoen for skimmelangreb (i betragtning af at bamserne benyttes
af helt smé born, der kan finde pa at sutte pd bamserne) og b) mislugten,
vurderes det ikke at der er mulighed for skadesbegransning af forsendelsen.»

Det mi siledes lzgges til grund, at keber (Maileg) ved leveringen intet foretog sig
for at begranse tabet, og at godset blot 14 pa kebers lager i ca. 3 uger, inden
inspektionen fandt sted, uden at keber foretog sig noget.

Det er Shipcos opfattelse, at keber har tilsidesat sin tabsbegransningspligt endsige
ikke loftet bevisbyrden for, at skaderne kunne afhjelpes.

Shipco er folgelig bekendt med, at kravet i sagen ikke indtales af keber men af kobers
forsikringsselskab. Det er dog Shipcos opfattelse, at sagsoger i hovedsagen og 3P
Logistics i adcitationssagen ikke opnir bedre ret end den ret, som tilkommer keber.

AD DEN NEDLAGTE MERE SUBSIDIERE FRIFINDELSESPASTAND

Udover det ovenfor anforte skal folgende supplerende anfores.

Ansvarsbegransning mv.

Af§ 21 i NSAB 2015 fremgar, at speditorens ansvar er begranset som narmere
anfort i bestemmelsen. Som ogsa bekraftet af 3P Logistics er ansvaret begrenset til

USD 14.790,31. Uanset hvad er Shipco Transport Denmark A/S" ansvar saledes
begrenset til nevnte belgb.

For at begranse sagens omkostninger og under hensyntagen til, at keber har tilsidesat
sin tabsbegrensningspligt, har Shipco over for 3P Logistics foresldet sagen forligt ved
betaling af USD 10.000, hvilket 3P Logistics dog har afvist. Shipco star dog fortsat

ved dette forligstilbud, hvilket er baggrunden for den mere subsidizre péastand.
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Supplerende/opsummerende i forhold til det ovenfor anforte gores det til stotte for
den nedlagte principale afvisningspastand geldende:

at retsforholdet mellem parterne er underlagt de som bilag adc. A fremlagte
terms and conditions, som indeholder almindelige kendte vilkér indenfor

international transport, herunder den heri indeholdte Himalaya Clause.

at retssag skulle vare anlagt i Kina og ikke ved Se- og Handelsretten i
Kgbenhavn, jf. art. 13 og 25.

at sagen som fplge heraf skal afvises.

Under henvisning til det ovenfor anferte og ud over det ovenfor anferte gores det til
stotte for den nedlagte subsidiere frifindelsespastand geldende:

ar retssagen ikke er anlagt rettidigt, jf. art. 18 i de som bilag adc. A fremlagte
terms and conditions.

at 3P Logistics ikke har lftet bevisbyrden for, at Shipco har handlet
ansvarspadragende, jf. art. 14 i adc. A.

at der ikke er tilvejebragt dokumentation for, hvor og hvornér vidskaderne
indtrddte pa godset.

at Shipco ikke kan drages til ansvar for de indtridte vadskader.

at 3P Logistics ma bere risikoen for egen udtalelse om, at skaderne er opstéet
medens godset har varet i 3P Logistics ellers deres underleveranders varetagt.

at retsforholdet er underlagt NSAB 2015 for det tilfelde, at retten macte
finde, at de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions ikke finder
anvendelse/direkte finder anvendelse.

at de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions herefter desuagtet
finder anvendelse som folge af netvarksklausulen i § 2 i NSAB 2015.

at keber har tilsidesat sin tabsbegrensningspligt.

at sagsoger i hovedsagen og/eller 3P Logistics i adcitationssagen ikke opnar
storre ret end den, som tilkommer/tilkom keber af godset.

at den i sagen omhandlede transport er multimodal, og at der ikke er fort

bevis for, at transporten udelukkende var en sotransport, endsige at skaden er
sket under setransporten.

NORDISKE DOMME
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at splovens regler ikke finder anvendelse endsige den heri indeholdte
erstatningsbegrensning.

Udover det ovenfor anforte gores det til stotte for den nedlagte mere subsidiere

frifindelsespéstand geldende:

at Shipcos ansvar er begranset til maksimalt USD 14.790,31 i medfer af § 21
i NSAB 2015 for det tilfzlde, at retten ikke finder, at de som bilag adc. A
fremlagte terms and conditions overhovedet finder anvendelse.

at Shipco har tilbudr sagen forligt ved Shipcos betaling af USD 10.000,
hvilket dog 3P Logistics har afvist.

at det mi komme 3P Logistics omkostningsmssigt til skade, at de har afvist

at forlige sagen.

(74)  Parterne har under hovedforhandlingen nzrmere redegjort for deres opfattelse af sagen.

Rettens begrundelse og resultat

Ansvarsgrundlaget — forholdet mellem Tokio Marine og 3P Logistics

(75)  Det er ubestridt, at Maileg indgik en transportaftale med 3P Logistics om transport af
varepartiet fra Shanghai til Herning, og at 3P Logistics viderekontraherede med Shipco
som underleverandor for si vidt angdr transporten fra Shanghai til Horsens.

Der er enighed om, at NSAB 2000 finder anvendelse for transportaftalen mellem Maileg
og 3P Logistics.

Af mailkorrespondancen mellem Christian Riis-Rasmussen fra 3P Logistics og Rune
Gascoigne Heie fra Shipco fremgér, at Rune Gascoigne Heie den 23. december 2021
bekreftede, at han var enig i, at skaderne pé varepartiet var opstiet, mens godset var i 3P
Logistics eller 3P Logistics' underleveranderers varetegt. Den 20. januar 2022 videresendte
Christian Riis-Rasmussen dette svar til surveyor Anders Hoyer.

Retten legger herefter til grund, at skaderne pa godset er indtrddt, mens godset var i 3P
Logistics' kontraktuelle varetagt.

Af NSAB 2000 § 15 fremgar, at spediteren er ansvarlig som transporter for forringelse
eller skade pd godset, som indtreffer fra det tidspunke, hvor godset overtages til transport,
og indtil det afleveres.

3P Logistics er saledes som kontraherende transporter ansvarlig for den indtridte skade

over for Tokio Marine — der ved subrogation er indtrdde i Mailegs erstatningskrav — uanset
at transporten blev viderekontraheret til Shipco.

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Tabet og tabsbegrensning

(81)

(86)

Det folger af NSAB 2000 § 17, at erstatning for forringelse af gods som udgangspunkt
beregnes efter godsets fakturavardi. Videre fremgar, at speditoren er forpligtet til at erstatte
fragtomkostninger.

Sporgsmalet er herefter, hvor meget gods der kan anses for beskadiget, og om Maileg har
fagttaget sin tabsbegrensningspligt.

Efter bevisforelsen, herunder serligt Louise Damsgaards og Anders Hoyers forklaringer,
legger retten til grund, at hele varepartiet med legetojsbamser var beskadiget af vand eller
fugt med deraf folgende mugdannelse, skimmelsvamp og lugtgener, da godset ankom til
Maileg den 26. november 2021. Louise Damsgaard har hertil forklaret, at der blev taget
stikprover af hele varepartiet, herunder bade fra kasser, der var meget beskadiget, og fra
kasser, der var mindre beskadiget, og at indholdet i samtlige undersagte kasser havde veret
pavirket af fugt. Skadernes ikke ubetydelige omfang er desuden dokumenteret ved fotos i
besigtigelsesrapporten, og konklusionen i besigtigelsesrapporten er, at der er tale om en
totalskade.

Retten leegger videre il grund, at det som folge af skadernes karakter ikke var muligt at
skadesbegraense ved hverken udpakning, rensning eller dekningssalg. Retten har herved
lagt serlig veegt pd Anders Hoyers forklaring om, at der ville vere risiko for skimmel-
dannelse inde i legetgjsbamserne, som alene ville kunne fjernes, hvis hver enkelt bamse
blev sprattet op og fyldet taget ud. Det fremgar af besigtigelsesrapporten, at en sidan
behandling ville have medfert skader pa produkterne, som ikke ville kunne retableres i
samme kvalitet. Hertil kommer, at bamserne ikke métte bringes i omsetning, hvis de
indebar fare for brugernes sikkerhed eller sundhed, jf. legetojsbekendtgorelsens § 26, og at
nogle af bamserne i denne sag skulle vere solgt til brug for helt smé born. Retten legger
herved til grund, at udgifterne til tiltag, der kunne bringe bamserne i en stand, hvor det
ville vaere forsvarligt at overlade dem til bern, ikke ville std mal med indtjeningen ved salg
af produkterne.

Endelig har Christian Riis-Rasmussen forklaret, at han fik fremvist det beskadigede
vareparti under 3P Logistics' forretningsbesgg hos Maileg, og at han i den forbindelse ikke
patalte, at Maileg skulle iverksette foranstaltninger med henblik pé tabsbegrensning.
Hertil kommer, at 3P Logistics undlod at deltage i besigtigelsen den 15. december 2021,
hvor 3P Logistics ellers kunne have gjort sine synspunkter om tabsbegransning geldende.

Maileg har dermed opfyldt sin tabsbegransningspligt.

Ansvarsbegrensning

(87)

Det folger af NSAB 2000 § 23 (netvarksklausulen), at en spediter skal vere ansvarlig efter
solovens regler, hvis der er truffet serlig aftale om sgtransport, eller det kan bevises, at
skaden er indtruffet under sotransporten.

Efter bevisforelsen leegger retten til grund, at aftalen mellem Maileg og 3P Logistics angik
en multimodal (der-til-der) transport fra Shanghai til Herning, herunder sgtransport fra
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Shanghai til Arhus og landevejstransport fra Arhus til Herning. Sotransporten havde en
varighed pd to maneder.

Det har formodningen imod sig, at godset var beskadiget allerede ved lastningen i
Shanghai den 27. september 2021. Retten har herved lagt vagt pa, at der ikke i de
udstedte konnossementer er taget forbehold for, at der skulle vare skader pa godset ved
lastningen, jf. selovens § 299, stk. 1. Der ses heller ingen skader pé de billeder af
varepartiet, som er optaget forud for afskibningen i Shanghai, og som indgar i
besigtigelsesrapporten. Oplysningerne om vejrforholdene den 26. og 27. september 2021
indikerer desuden, at der ikke var nedber i Shanghai de pigzldende dage.

Det fremgir ikke af sagens dokumenter, hvilken dato godset ankom til Arhus. Af Shipcos
faktura til 3P Logistics, som er udstedt den 9. november 2021 fremgar dog, at varerne
forventedes at ankomme til Arhus den 25. november 2021, og at de ville vare til radighed
for DKI den 26. november 2021. Af besigtigelsesrapporten fremgir, at godset blev leveret
til DKI i Horsens den 24. november 2021. Den 25. november 2021 sendte Shipco
desuden en release order til 3P Logistics.

Shipco har over for 3P Logistics anfert, at DKI havde informeret Shipco om, at godset var
védskadet inden levering til Maileg den 26. november 2021, men at Shipco havde
«overset» dette, og at man ville vaere mere opmerksom pa dette fremadrettet. Denne
bemarkning ma forsts sadan, at man fra Shipcos side ville veere opmarksom pd at give 3P
Logistics besked om eventuelle skader fremadrettet.

Ifolge Louise Damsgaards forklaring var varepartiet meget medtaget af vadskader med
synlige tegn pd mugdannelse og skimmelsvamp ved leveringen den 26. november 2021.
Dette understottes af fotodokumentationen, som er optaget ved modtagelsen af
varepartiet, og som indgar i besigtigelsesrapporten. Det har formodningen for sig, at de
konstaterede skader i form af mugdannelse og skimmelsvamp i form af sorte pletter er
leengere tid end et par dage om at udvikle sig. Hertil kommer, at oplysningerne om

vejrforholdene i Arhus og Horsens fra den 20. til 24. november 2021 ikke giver

indikationer af, at vidskaderne skulle vare sket pa land.

Efter en samlet vurdering er det herefter bevist, at vidskaderne er indtruffet under
sotransporten fra Shanghai til Arhus.

Det er i den henseende ikke afgorende, at besigtigelsen af det beskadigede vareparti forst
blev foretaget tre uger efter levering. Det er heller ikke afggrende, hvorvidt det gods, som
varerne blev kommissioneret med, ogsé var vidskadet, da der ikke er oplysninger om
karakteren af de andre varer, der matte have befundet sig i containeren.

Selovens regler om ansvarsbegransning finder herefter anvendelse.
Det fremgér af de udstedte konnossementer, at godset bestod af 213 kartoner og dermed
213 kolli. 3P Logistics' ansvar er dermed begranset til 142.071 SDR, jf. selovens § 280,

stk. 1. Da varepartiets vardi er lavere end 142.071 SDR, skal 3P Logistics' ansvar ikke
begraenses i forhold til det pastevnte belob.
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3P Logistics skal herefter betale 51.702,18 USD svarende til godsets fakturavardi og
47.249,39 kr. svarende til fragtomkostningerne til Tokio Marine.

Varneting og lovvalg — forholdet mellem 3P Logistics og Shipco

(98)

99)

Som det fremgar ovenfor, er 3P Logistics erstatningsansvarlig for det beskadigede gods over
for Tokio Marine, der ved subrogation er indtrddt i Mailegs erstatningskrav.

Efter Rune Serensens forklaring leegger retten til grund, at 3P Logistics viderekontraherede
transporten til Shipco, og at Shipco som led i denne aftale sendte sine priser til 3P
Logistics via mail den 9. september 2021.

NSAB 2015 ma anses for aftalt mellem 3P Logistics og Shipco. Retten har herved lagt
vaegt pa, at der i signaturen i mailen af 9. september 2021 fra Shipco er henvist til NSAB
2015, og at Christian Riis-Rasmussen har forklaret, at NSAB 2015 finder anvendelse i
forholdet mellem 3P Logistics og Shipco.

Det kan derimod ikke leegges til grund, at der er indgdet en aftale mellem 3P Logistics og
Amass, og Shipco kan ikke anses for alene at have ageret som formidler, da Shipco ikke har
praciseret noget sadant over for 3P Logistics, jf. NSAB 2015 § 3C. Dette understottes af,
at Shipco pd 3P Logistics' faktura til Maileg er anfart som «co-loader», og at Shipcos
faktura til 3P Logistics er udstedt af Shipco uden angivelse af, at der er tale om en
opkrevning pd vegne af Amass.

Allerede af denne grund finder de standardvilkar om blandt andet forzldelse, verneting og
lovvalg, som fremgér pa bagsiden af det konnossement, der er udstedt af Amass, ikke
anvendelse i retsforholdet mellem 3P Logistics og Shipco.

Der er derfor ikke grundlag for at afvise sagen som folge af foreldelse, eller som folge af; at
Se- og Handelsretten ikke skulle vare rette verneting.

Som anfert ovenfor ma det anses for bevist, at skaderne er inderuffet under sgtransporten,
og siledes mens godset var i Shipcos varetegt. Shipco er dermed ansvarlig for beskadigelsen
af godset, jf. NSAB 2015 § 15, og selovens regler om ansvarsbegrensning finder ligeledes
anvendelse i retsforholdet mellem 3P Logistics og Shipco, jf. NSAB 2015 § 2.

(105) 3P Logistics friholdelsespistand over for Shipco tages derfor til folge.

Sagsomkostninger

(106) Tokio Marine har fiet medhold i hovedsagen, og 3P Logistics skal derfor betale

sagsomkostninger til Tokio Marine. Sagsomkostningerne er efter sagens vardi, udfald og
forleb fastsat til 60.000 kr., som vedrerer udgiften til advokatbistand, 9.500 kr., som
vedrerer udgiften til retsafgift, 9.703,38 kr., som vedrorer udgiften til vidnet Anders Hoyer
og 3.878,66 kr., som vedrorer udgiften til vidnet Louise Damsgaard.
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(107) Louise Damsgaard er siledes tillagt en serlig godtgerelse for det dokumenterede
indtegtstab, hun har lidt i anledning af sin deltagelse som vidne under hovedforhandlingen
den 19. december 2023, jf. § 2, stk. 3, i bekendtgerelse nr. 712 af 17. november 1987 om
ydelser til legdommere og vidner m.v. Det er imidlertid ikke nermere begrundet, hvorfor
Louise Damsgaard skulle vere berettiget til en serlig godtgerelse for forberedelse.
Godtggrelsen for indtaegtstabet fastsettes derfor til 1.992 kr., svarende til 8 timer 4 249 kr.
Louise Damsgaards transportudgifter dekkes med 1.886,66 kr., hvoraf kersel i egen bil
efter sedvanlig praksis dekkes med 2,19 kr. pr. km (614 km), bropenge med 384 kr., og
parkeringsudgift med 158 kr.

3P Logistics skal saledes betale sagsomkostninger til Tokio Marine med i alt 83.082,04 kr.
Tokio Marine er ikke momsregistreret.

Idet 3P Logistics har fiet medhold i den nedlagte friholdelsespastand i adcitationssagen,
skal Shipco friholde 3P Logistics for ethvert beleb, inklusive renter og sagsomkostninger,
som 3P Logistics er blevet palagt at betale til Tokio Marine.

Shipco skal desuden i forholdet mellem 3P Logistics og Shipco betale sagsomkostninger til
3P Logistics. Sagsomkostningerne er efter sagens verdi, forlob og udfald fastsat til i alt

57.500 kr., hvoraf 48.000 kr. vedrerer udgiften til advokatbistand, og 9.500 kr. vedrerer
udgiften til retsafgift. 3P Logistics er momsregistreret.

Thi kendes for ret:
Sag BS-30248/2022-SHR

3P Logistics A/S skal til Tokio Marine Europe S.A. betale 51.702,18 USD samt 47.249,39 DKK
med tilleg af procesrente fra den 17. april 2022.

3P Logistics A/S skal til Tokio Marine Europe S.A. betale sagsomkostninger med 83.082,04 kr.
Belobene skal betales inden 14 dage.

Sagsomkostningerne bliver forrentet efter rentelovens § 8 a.

Sag BS-43778/2022-SHR

Shipco Transport Denmark A/S skal friholde 3P Logistics A/S for ethvert belgb, inklusive renter
og sagsomkostninger, som 3P Logistics A/S er blevet palagt at betale til Tokio Marine Europe S.A.

Shipco Transport Denmark A/S skal til 3P Logistics A/S betale sagsomkostninger med 57.500 kr.

Belobene skal betales inden 14 dage.

Sagsomkostningerne bliver forrentet efter rentelovens § 8 a.
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ND-2024-5 Frostating lagmannsrett

Myndighet Frostating lagmannsrett

Dato 2024-02-22

Doknr/publisert ND-2024-5

Stikkord (5) Erstatning. Skipsmegling. Spersmail om grov uaktsomhet.

Sammendrag Stormfuglen Holding AS krevde erstatning fra Atlantic Marine AS og
skipsmegler etter salg av ringnotfartayet MS Stormfuglen med til-
herende kvote. Det ble anfort at fartoyet og kvoten ble solgt til under
markedspris, og at en urimelig aksjerabatt ble gitt som folge av meglers
mangelfulle ridgivning og kontraktsutforming. Atlantic Marine krevde
samtidig betaling for utestdende meglerkommisjon. Lagmannsrettens
flertall fant at megleren hadde handlet grovt uakesomt ved 4 gi kjoper-
gruppen eksklusivitet og ved 4 sende ut et pristilbud uten forankring
hos selger. Megler hadde heller ikke forsikret seg om at selger forstod
konsekvensene av innmatsalg versus aksjesalg. Det foreld dermed ansvar
etter det ulovfestede profesjonsansvaret og arbeidsgiveransvaret, jf.
skadeserstatningsloven § 2-1. Stormfuglen ble tilkjent 24 MNOK i
erstatning etter reduksjon for medvirkning, jf. skadeserstatningsloven §
5-1. Mindretallet mente det ikke foreld gkonomisk tap.

Maore og Romsdal tingrect TMOR-2022-135520 — Frostating
lagmannsretts dom 22. februar 2024, LF-2023-72628-1
(23-072628ASD-FROS).For senere avgjorelse i saken se
LF-2023-72628-2.Anke til Hoyesterett ikke tillate fremmet,
HR-2024-1519-U.

I Anke: A og Atlantic Marine AS (for disse: advokat Jergen Anton
Stubberud og advokat Ola Haugen) mot Stormfuglen Holding AS
(advokat Kenneth Steffensen og advokat Ulf Henning Serdal).

IT Anke: Stormfuglen Holding AS (advokat Kenneth Steffensen og
advokat Ulf Henning Serdal) mot A og Atlantic Marine AS (for disse:
advokat Jergen Anton Stubberud og advokat Ola Haugen).

Forfatter Rettens medlemmer: lagdommerne Kjersti Risem-Johansen og Ragnhild
Ryssdal Vada samt ekstraordinar lagdommer Arve Rosvold Alver.
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(1)  Saken gjelder krav om erstatning etter skipsmegleroppdrag, jf. skadeserstatningsloven § 2-1
og det ulovfestede profesjonsansvaret, og motkrav vedrorende betaling av resterende
meglerkommisjon.

Sakens bakgrunn

(2)  Folgende faktum fra Mere og Romsdal tingretts dom av 9. mars 2023 legges til grunn som
uomtvistet:

«Stormfuglen Holding AS (heretter Stormfuglen) eide selskapet Stormfuglen AS,
som igjen eide ringnotfarteyet MS Stormfuglen med en konsesjon pi 317,5

basistonn per ar.

Stormfuglen eies av sostrene Eva Toril Strand og Dagny Strand Bachmann. Strand
var styreleder og arbeidet fulltid i selskapet fra &r 2000 bade pa land og pa sjo som
skipper pi MS Stormfuglen. Hun var ogsi en periode styreleder i Alesund
rederiforening og har sittet i styret i Norges Sildesalgslag og i representantskapet til
Fiskebatredernes forbund.

Da sostrene begynte & nzrme seg pensjonsalderen, og det ikke var ner familie som
var rede til 4 viderefore rederiet, besluttet de & avhende MS Stormfuglen. Den 14.
mai 2020 ringte derfor Eva Toril Strand til A i Atlantic Marine AS (heretter AM).

AM er et skipsmeglerfirma innenfor omsetning av fiskefartayer med kvoter. De
bistir med rddgivning, markedsfering og praktisk gjennomfering av overdragelse av
fartey med kvoter. A er ansatt i AM og har arbeidet som megler i mer enn 25 ar.

Under telefonsamtalen ba Strand om bistand fra AM med 4 selge MS Stormfuglen
med tilhgrende fiskeredskaper og kvote. Strand ensket ikke en offentlig salgsprosess.
En skulle ikke risikere at mannskapet fikk here «pa bygda» at fartayet skulle selges
eller var solgt. Strand gnsket 4 vare den som informerte mannskapet om salget.
Partene er for gvrig uenige om hva som ble sagt og diskutert under samtalen,
herunder om meglerkommisjon var et tema.

A tok pé seg oppdraget, men uten & sende en skriftlig oppdragsbekreftelse i etterkant.

Samme dag tok A kontakt med Bjorn Sevik i rederiet Kings-Bay AS. A visste at
Sevik sammen med en gruppe andre redere hadde forseke a kjope flere
ringnotkvoter uten & lykkes. Sevik ville diskutere med styret i Kings-Bay AS om
hvorvidt det var aktuelt 4 legge inn bud pa MS Stormfuglen, og han ba ogsa A om 4
formidle muligheten for kjop til resten av kjopergruppen, som innledningsvis
bestod av sju rederier.

[...]

MS Stormfuglen var eiet av aksjeselskapet Stormfuglen AS, som igjen var eiet av
Stormfuglen Holding AS. Frem mot formalisering av handelen tok A opp temaet
salg av aksjene i Stormfuglen AS istedenfor salg av farteyet med kvote (innmat).
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Handelen ble formalisert i avtale datert 15. juni 2020 mellom Stormfuglen AS pa
den ene siden og AS under stiftelse v/Kings-Bay AS, Rogne AS, Teigenes AS og
Hergyhav AS pa den andre. De tre resterende i den opprinnelige kjopergruppen
hadde pa dette tidspunkt besluttet ikke & veere med pa handelen.

Avtalen ble inngétt pd Norsk Skipsmeglerforbunds kontrakt for omsetning av skip,
salgsform 1987 med avtalte tilpasninger. Salg av aksjer kontra innmat ble regulert i
et vedlegg til avtalen slik:

Forholdet omkring kjop av aksjer skal avklares nermere mellom partene og
det settes en endelig og gjensidig frist for & avklare dette innen 30. desember
2020. Det er da gitt at begge parter skal vare enige om at salg av aksjer er en
foretrukken lgsning fremfor & gjennomfere kontrakten slik den foreligger.
Hyvis aksjesalg blir valgt, md partene finne enighet om aksjesalgsavtale som
handelen skal gjennomfores etter.

Ectter at avtalen var inngate forhandlet partene videre om alternativet salg av aksjer.
Den 3. november 2020 inngikk partene avtale som salg av aksjer, som erstattet den
tidligere avtalen om salg av innmat.

Aksjene ble solgt for 270 433 390 kr. I dette 13 at partene var blitt enige om en
rabatt pd 58 mill. kr fra omforent verdi p3 fartayet med kvote (320 mill. kr) som
skulle kompensere for at kjoperne gikk glipp av avskrivninger og fikk lavere
inngangsverdi pé farteyet og kvoten sammenlignet med om det hadde blitt
gjennomfort et salg av fartoyet med kvote, jf. avtalen punkt 3.1 siste avsnitt.

I januar 2021 fakturerte AM 3 200 000 kr i meglerkommisjon for oppdraget med &
selge MS Stormfuglen. Stormfuglen betalte 1 344 000 kr. AM forsokte & inndrive
resten av kommisjonen og sendte i januar 2022 konkursvarsel til Stormfuglen.
Stormfuglen ved SANDs advokatfirma bestred konkursvarselet, og den 3. mars
2022 sendte de prosessvarsel til AM og A med krav om erstatning for mangelfullt
utfert megleroppdrag.

Stormfuglen tok ut stevning mot AM og A den 22. september 2022. AM og A
bestred kravet i tilsvaret, og AM reiste motsgksmal mot Stormfuglen vedrerende
uoppgjort meglerkommisjon.»

Innledende om basiskvoter, strukturkvoter og strukturering

MS Stormfuglen er et ringnotfartey. Fartoyet tilhorer ringnotgruppen, som her til lands
bestir av 77 fartgyer. Hvert fartgy har en andel av den totale gruppekvoten for ringnot,
som totalt er cirka 41 500 tonn, bestdende av bade grunnkvoter og strukturkvoter.

For 4 fa dldelt rett til 4 fiske og dermed fiskekvoter mé det foreligge et godkjent norsk
fiskefartey med en aktiv fisker bosatt i Norge. Et fartoy mé vere registrert i fartoyregisteret
med eier og en grunnkvote (basiskvote). Basiskvoten er ikke tidsbegrenset. I tillegg kan

fartoyet ha en strukturkvote, som er tidsbegrenset. Den maksimale samlede kvoten per
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(10)

(11)

fartoy er 850 tonn. Kvoteandelene er knyttet til fartoyet og ikke til fiskeren. MS
Stormfuglen har en basiskvote pa 317,5 tonn og ingen strukturkvote.

Fartoy som ikke er registrert med maksimal kvote kan kjgpe fiskekvoter (basiskvoter og
strukturkvoter) opp til den maksimale kvoten. Dersom en basiskvote kjopes sammen med
et fartay for videre drift, vil kvoten bestd som en basiskvote. Dersom en basiskvote kjapes
sammen med et fartgy som ikke skal driftes videre, kjopes basiskvoten for strukturering.
Ved strukeurering av basiskvoter reduseres basiskvoten med en prosentandel, slik at den
nye strukturkvoten blir tilsvarende mindre. Prosentandelen ble i 2020 endret fra 15 % til
10 %. Basiskvoten blir en strukturkvote, som er tidsbegrenset i 20 ar.

Strukturkvoter kan selges videre, men de selges da med den gjenverende tidsbegrensningen
pa salgstidspunktet. Nar tidsbegrensningen pé strukturkvoten utloper, faller strukturkvoten
tilbake til den totale gruppekvoten.

Det eksisterer et marked for omsetning av kvoter, og prisen er avhengig av tilbud og
ettersporsel.

Tingretten avsa dom med slik domsslutning:

1 hovedsoksmilet:

1. Adantic Marine AS demmes til 4 betale 14 — fjorten — millioner kroner til
Stormfuglen Holding AS innen to — 2 — uker etter forkynnelsen av dommen, med
tillegg av forsinkelsesrenter fra 4. april 2022 til betaling skjer. Atlantic Marine AS
hefter i tillegg solidarisk med A for belopet nevnt i punke 2.

2. A demmes til & betale 3 — tre — millioner kroner til Stormfuglen Holding AS

innen to — 2 — uker etter forkynnelsen av dommen, med tillegg av forsinkelsesrenter
fra 4. april 2022 il betaling skjer.

I motsoksmalet:
1. Stormfuglen Holding AS frifinnes.

For begge:
1. Sakskostnader tilkjennes ikke.

Béde Atlantic Marine AS (AM)/ A (A) og Stormfuglen Holding AS (Stormfuglen) anket
18. april 2023 dommen til Frostating lagmannsrett.

Det ble 10. mai 2023 inngitt anketilsvar fra begge sider. Ankeforhandlingen ble holdt i
Alesund tinghus 15. — 19. januar 2024. Eva Toril Strand og A mette og ga partsforklarin-
ger. Det ble hert 15 vitner, herunder 4 sakkyndige vitner. Det vises for ovrig til rettsboken.

Atlantic Marine AS og A har i hovedsak gjort gjeldende:

(12)

Det ma tas utgangspunke i at saken gjelder en tvist mellom profesjonelle parter, og partene
skal bedemmes i henhold til det. Stormfuglen opprettet holdingstruktur i 2018 med sikte
pa salg. Selskapet kjente siledes til skattereglene knyttet til salg av aksjer eller salg av
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innmat og hadde radgivere tilgjengelig. Eva Toril Strand er en meget erfaren reder og et
organisasjonsmenneske. Hun ga for lagmannsretten uttrykk for en forventning om pris i
storrelsesorden MNOK 110-120 per basistonn, i likhet med flere av sakens vitner. Salg av
bit og kvoter, samt 4 inngé en aksjekjopsavtale er vidtrekkende beslutninger, og selskapets
styre og ledelse plikter & planlegge og forberede beslutninger av slik viktighet. Megler er en
hjelper som skal fremskaffe et grunnlag for en forretningsmessig beslutning, men selskapet
mi selv ta ansvar og risiko for beslutningene.

AM patok seg et oppdrag for Stormfuglen og har krav p4 kommisjon for den jobben som
er utfort. Strand bekreftet i sin partsforklaring at hun hadde akseptert kommisjon i
storrelsesorden MNOK 3,2 (1% av MNOK 320), under forutsetning av at hun ikke
onsket & bruke mer pa oppdraget. Hun hevdet 4 ha en forventning om at megleroppdraget
skulle omfatte skatteridgivning og arbeidsrettslig bistand, men slik bistand er ikke en del
av et megleroppdrag. Selv om megler har kunnskap om skattemessige og juridiske
problemstillinger, kan ikke selger med rimelighet forvente at slik ridgivning inngar i
oppdraget. Dersom det ikke er avtalt kommisjon, kan megler kreve slik kommisjon som er
vanlig i bransjen. I dette tilfellet var det avtalt en kommisjon pa 1 %. Kravet pa kommisjon
er opptjent og forfalt til betaling 4. februar 2021. Stormfuglen har betalt MNOK 1,35
(0,5 % av MNOK 270) og det gjenstaende belopet utgjor MNOK 1,85. Det kreves
morarenter fra 4. februar 2021.

Stormfuglen har fremmet et storre erstatningskrav mot AM/ A, men det er under enhver
omstendighet ikke grunnlag for et slikt krav. For det forste fremstar kravet som et krav
drevet frem av indignasjon over at AM ikke godtok kravet om reduksjon av meglerkommi-
sjonen, og Strand gjorde seg utilgjengelig for A og valgte konflikt i stedet for dialog. Det
var heller ikke uttryke misneye med meglers innsats for kravet om kommisjon var fremsatt.
Videre fremstéir betaling av deler av kommisjonen som konkludent tilkjennegivelse av at
det ikke er grunnlag for et erstatningskrav. Det gir ingen mening & betale MNOK 1,35 i
kommisjon, dersom selger mener & ha et meget betydelig erstatningskrav mot megler.

For det andre er det ikke reklamert innen rimelig tid. I henhold til alminnelig
obligasjonsrett foreligger det en reklamasjonsplike, og HR-2020-2401-A endrer ikke dette
utgangspunkeet. Det mé derfor reklameres innen rimelig tid etter at mangelen er eller
burde blitt oppdaget. Reklamasjon over at prisen ved salget av aksjene var for lav ble
fremsatt i soksmalsvarsel 3. mars 2022 fra advokat Serdal, og reklamasjon over
skatterabatten ble forst fremsatt i oppfolgende soksmalsvarsel 15. juni 2022 fra advokat
Steffensen. Stormfuglen hadde kunnskap om As e-post av 15. mai 2020 kl. 17:28 allerede
fra 10. februar 2021, og reklamasjon etter ett ar og ni méneder og to ar er ikke innen
rimelig tid. Tidsforlgpet i kombinasjon med den uttrykkelige tilkjennegivelsen av at selger
ikke setter saken pa spissen og betaler kommisjon, innebarer uansett at kravet er forspilt

ved passivitet. Det foreligger verken realitetsdroftelser eller grov uaktsomhet.

Det er Stormfuglen som har bevisbyrden for at samtlige vilkér for erstatning er oppfylt, det
er ikke grunnlag for en omvendt bevisbyrde. En omvendt bevisbyrde er uansett oppfylt,
idet markedet var darlig og det gikk nermere to dr for neste omsetning. I denne
sammenheng vises det ogsa til at flere meglere hadde saumfart markedet etter interessenter
til fartoyet Malene S. Den kjopergruppen som kjopte Stormfuglen MS med kvoter hadde
ogsa det hoyeste budet pa Malene S.
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Det foreligger uansett ikke ansvarsgrunnlag idet megleroppdraget er utfort kontraktsmessig
og i henhold til mandatet. Culpanormen ma tilpasses det aktuelle livsomradet — skipsmegling
— og oppdraget er utfort i trdd med god meglerskikk. Culpanormens relativitet tar ogsa
hensyn til skadelidtes profesjonalitet og hvilke andre ridgivere skadelidte har knyttet til
seg. I forretningsforhold stilles det generelt strenge krav til bdde skadevolder og skadelidte.
Aktsomhetsnivaet avhenger av hvilke forventninger det er rimelig & ha til skadelidte. En
skadelidt som selv er profesjonell, mé forventes 4 ivareta egne interesser pa en forsvarlig
mite. Erstatningsretten handler om hvem som er nzrmest til & bere risikoen for tapet som
har oppstatt. Det er dessuten et visst spillerom for kritikkverdig adferd for det blir tale om
erstatningsbetingende uaktsombhet.

En megler har innsatsforpliktelse, ikke resultatforpliktelse. Det foreligger ikke resultatansvar
for skjonnsmessige vurderinger. Megler har pétatt seg 4 arbeide for 4 skaffe en kjoper til fartoy
og kvote. Det er enighet om at oppdraget skulle lgses uten at det ble kjent at Stormfuglen var
for salg, og det var enighet om at megler skulle kontakte den aktuelle kjopergruppen.
Megleroppdraget innebarer ikke ansvar for Stormfuglens forretningsmessige disposisjoner.
Megleroppdraget avgrenses mot andre rddgiveres kompetanse — revisor og advokat — og mot
det som er selgers egen kompetanse — forretningsmessige beslutninger. Budaksept og
kompetanse til 4 inngd avtale med kjoper tilligger styret i Stormfuglen. Etterfolgende
forhandlinger om aksjesalg fremfor innmatsalg er ikke en del av meglers oppgaver, men et
advokatoppdrag. Forhandlingsresultatet (aksjerabatt og valg av neddiskonteringsrente) er ikke
en del av megleroppdraget, og ble rent faktisk utfort av Strands advokat. Rolleforventninger
til skipsmeglere ma forankres i reguleringer og bransjestandarder. Nér det gjelder meglers
omsorgsforplikeelse, inntar megler en mellom-mannsrolle, megleren skal ha omsorg for begge
parters interesser. Omsorgsforpliktelsen overfor begge parter ma balanseres mot lojalitet
overfor egen oppdragsgiver. En megler har ingen fraradingsplike.

Arsaken til at rettsreglene er til hinder for at krav fremsettes etter lang tid ligger blant annet

i bevismessige hensyn, herunder at vitners hukommelse svekkes. Oppdraget ble tildelt

14. mai 2020 og aksept av bud pi MNOK 320 ble gitt innen kort tid. Partene er noe
uenige om hva som fant sted i tidsrommet fra megler ble tildelt oppdraget og frem til
budet ble akseptert, herunder om hvilken mate man skulle nzrme seg markedet pa — en
mélrettet henvendelse til kjopergruppen eller «ringe flest mulig», som ferst ble anfort for
lagmannsretten. Det er uenighet om A formidlet budet til Strand 14. mai 2020 og om
Strand aksepterte budet 15. mai 2020, men det er ikke uenighet om at det ble fremsatt et
bud 14. mai. Det er heller ingen uenighet om at partene snakket sammen 15. mai, og det
gir ingen mening at budet fra Kings-Bay ikke skulle ha veert tema i denne samtalen. As
mail til kjepergruppen 15. mai 2020 kl. 17:28 ma sees i denne sammenheng. E-posten ble
sendt fordi Bjern Sevik ensket at de gvrige rederier i kjgpergruppen skulle f3 tilbud om &
delta i kjopet til MNOK 320, og prisen pA MNOK 320 var avklart for e-posten ble sendt.
A hadde hatt jevnlig kontakt med kjopergruppen siden hesten 2019 og hans kjennskap til
gruppen var nettopp arsaken til at det ble avtalt med Strand at han skulle kontakte Sevik.
Det mé ogsa ses hen til As forklaring og begivenhetsnare fremstilling per e-poster i februar
2021. Uansett er det avgjorende at det var Stormfuglen som aksepterte prisen pa MNOK 320.
Strand visste pa dette tidspunkt ogsa at A ikke hadde ringt «flest mulig». Hun nevnte heller
ikke til A at hun hadde en forventning om en pris pA MNOK 110-120 per 100 basistonn.
Hun aksepterte budet uten 4 diskutere med megler, forseke forhandlinger, motbud,
avvente, «bruke markedet» eller entledige megleren.
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Nar det gjelder addendumet til kjopekontrakten, ldser det ikke selger til 4 selge aksjer. Det
er kun et valg for selger, som innebzrer at partene kan bli enige om & gjennomfere
transaksjonen i form av aksjesalg. Hvis partene ikke kom til enighet om vilkdrene for
aksjesalg kunne hver part velge 4 gjennomfore transaksjonen som innmatsalg. Nir
Stormfuglen valgte 4 selge aksjer, var det fordi dette var mer gunstig enn innmatsalg. Fartay
og konsesjon har samme verdi uten hensyn til transaksjonsform, forskjellen ligger i de
skattemessige virkninger av innmatsalg og aksjesalg. Kjepergruppen hadde gitt bud under
forutsetning om kjop av innmat, som var mest gunstig for kjopergruppen, jf. forklaringer
fra Bjorn Sevik og Eldar Zahl. Megler er uansett ikke skatterddgiver og tok derfor opp
sporsmilet om aksjesalg og oppfordret selger til & engasjere radgivere for 4 fi dette vurdert.
Anbefalingen ble fulgt, og aksjerabatten fremforhandlet av Strands advokat. Kvaliteten av
As e-post av 27. mai 2020 er et blindspor. E-posten er ikke et skatterad, men synliggjor
kun problemstillingen og oppfordrer til & engasjere andre radgivere. Revisor Zahls habilitet
er ogsd et blindspor, han gav riktig informasjon i mete 15. juni 2020.

Uavhengig av ansvarsgrunnlag, foreligger det verken drsakssammenheng eller ekonomisk
tap. Generelt ma det legges veke pa at Stormfuglen har fact kvoten gratis av staten og ikke
har tapt penger pé 4 selge for MNOK 270/320. Et eventuelt tap bestar i ikke 4 ha fatt enda
mer. I et marked med fa omsetninger og f& akterer er et slikt krav om erstatning
problematisk. Det vil uansett veere en prisvariasjon i markedet pd pluss/minus 10-15 %, jf.
vitnet Korsager. Det vil i alle fall veere tale om en teoretisk prisforskjell. Markedet for
ringnotkvoter kjolnet hosten 2019, og farteyet «Malene S» ble ikke solgt. Tre av
kjopergruppen pd sju trakk seg fra salget av Stormfuglen fordi prisen pA MNOK 320 var
for hey. Det var ogsa spesiell markedsusikkerhet pa avtaletidspunktet knyttet til
kvotemelding, avkortning og Brexit. I tillegg til en generell markedsusikkerhet knyttet til
covid-19, jf. bersfall pa hovedindeks fra ca. 900 til under 600. Det er heller ikke
sannsynliggjort at en annen opptreden fra meglers side ville ha fort til en hoyere salgssum
enn den som ble akseptert.

Nar det gjelder aksjerabatten fremheves at det var advokat Serdal som fikk i oppdrag &

fremforhandle denne, ikke AM eller A. Resultatet ble en besparelse for Stormfuglen.

Stormfuglen kunne og ville ha gjennomfert transaksjonen som innmatsalg dersom det var
mer gunstig enn aksjesalg.

Heller ikke for et krav som bygger pa at prisen var for lav foreligger det skonomisk tap og
drsakssammenheng. Det er typisk at det etter en avtale om salg kommer noen som er
misforneyd med at de ikke fikk tilbud om 4 kjepe, jf. vitnet Korsager. Fra januar 2020 til
hesten 2021 var det ikke annen omsetning i markedet enn Stormfuglen. Det er ikke
sannsynliggjort at det fantes potensielle kjopere til en hoyere pris. Vitnet Rita Sevik var
ikke i posisjon til & kjope pé det aktuelle tidspunktet grunnet andre gkonomiske
investeringer. Verken vitnet Jonny Lokey eller Eirin Roaldsen var potensielle kjopere, de
har i en lengre periode sittet pd gjerdet og har verken i ner fortid eller ettertid gjennomfert
kjop. Det er heller ikke sannsynliggjort at vitnet Magnus Ytterstad, som ma betegnes som
en «asset player» var en aktuell kjoper. Han har ikke kjopt siden 2019 og mente dpenbart
at prisen var for hey. I stedet for & fore vitner som ikke har kjopt, burde motparten ha fort
vitner som har kjopt etter salget av Stormfuglen. Markedssituasjonen i 2020 var helt
annerledes enn i 2022, da omsetningshyppigheten tok seg opp igjen. Det er ikke en farbar
vei & etablere et tap utelukkende pa 4 vise til at prisen «avviker» fra transaksjoner for og
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etter salget av Stormfuglen. Sammenligningsgrunnlaget av pris utarbeidet av motparten gir
ikke korrekt uttrykk for pris i andre transaksjoner. Man kan ikke slutte fra at det finnes
variasjon i pris i et begrenset marked til at prisen for Stormfuglen er for lav. Salg etter mai
2020 kunne ikke megler kjenne til, og de er ikke relevante for aktsomhetsvurderingen.
Megler har aldri hevdet at MNOK 100 per hundre basistonn er en spesielt hoy pris, men
motparten overdriver prisniviet i den fremlagte sammenligningstabellen. Det sakkyndige
vitnet Hallgeir Alvestad har dessuten kontrollert tre av salgene som motparten har vist til i
sin tabell og konkludert med at som innmatsalg er riktig verdi omtrent MNOK 100 per
100 basistonn. Videre vises til hjelpedokument som viser en rekke transaksjoner pé lavere
nivi avhengig av hvilken periode man sammenligner med.

Nar det gjelder niva pé pris er det heller ikke drsakssammenheng mellom meglers
opptreden og et eventuelt tap. Meglers oppgave er & fremskaffe bud. Det er selger som
treffer beslutningen om & akseptere budet. Selger aksepterte dette budet vel vitende om at
det kunne vare mulig 4 oppna mer ved & bruke markedet. A uttalte at det var mulig &
oppna en hgyere pris. Selger var ogsd vel vitende om at megler kun hadde kontaktet den
akeuelle kjgpergruppen. Selger aksepterte budet uten tidspress og uten 4 radfere seg med
megler. Anforselen om at megler «presset pa» for aksept er ny for lagmannsretten og kan
ikke legges til grunn.

Subsidiert ma det legges vekt pé selgers egen opptreden, i trid med skadelidtes
medvirkning, jf. skadeserstatningsloven § 5-1. Eva Toril Strand er en profesjonell
neringslivsaktor som forventes i vid utstrekning & ivareta egne gkonomiske interesser.

Personlig erstatningsansvar for A kan ikke fore frem. Det er AM som er kontraktspart, og
et vesentlig poeng med 4 drive virksomhet gjennom aksjeselskap er ansvarsbegrensningen.
Et personlig krav strider mot dette og den begrensning i ansvaret man aksepterer ved &
inngd avtale med et aksjeselskap. Personlig ansvar for den ansatte er dessuten fremmed og
uvanlig, jf. skadeserstatningsloven § 2-3 nr. 2.

Atter subsidiert mé kravet lempes, jf. skadeserstatningsloven § 5-2. Kravet er ruinerende.

Selgers egne valg og beslutninger er det vesentligste bidrag til resultatet og selger har
dessuten oppnidd vederlag pa flere hundre millioner for kvoter selskapet har mottatt
gratis.
Atlantic Marine AS og A har lagt ned slik pastand:

1 anledning anken fra Atlantic Marine AS og A:

I anledning kravet fra Stormfuglen Holding AS:
1. Adantic Marine AS og A frifinnes.

2. Adantic Marine AS og A tilkjennes saksomkostninger for tingretten og
lagmannsretten.

I anledning kravet fra Atlantic Marine AS:

1. Stormfuglen Holding AS betaler til Atlantic Marine AS NOK 1.850.000 med
tillegg av forsinkelsesrente fra 4. februar 2021 til betaling finner sted.
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2. Adantic Marine tilkjennes saksomkostninger for tingretten og lagmannsretten.

1 anledning anken fra Stormfuglen Holding AS:
1. Anken forkastes.

2. Adantic Marine og A tilkjennes saksomkostninger.

Stormfuglen Holding AS har i hovedsak gjort gjeldende:

(29)

A opptridte uaktsomt ved ridgivningen om salg av innmat/aksjer. A opptridte ogsa
uakesomt ved radgivningen om markedet og markedsprisen. Tingrettens utmaling av
erstatningsbelop er for lav, og det er ikke grunnlag for 4 lempe erstatningsbelopet i den
grad som tingretten har gjort. Tingretten har korreke lagt til grunn at kommisjonen ma
settes til null pa grunn av pliktforsemmelse. Kravene er heller ikke bortfalt. Hovedtrekkene
etter bevisforselen er at det foreligger systematisk sviktende informasjonsflyt i disfaver av
ny oppdragsgiver og i faver av eksisterende/tidligere oppdragsgiver.

Tingrettens oppsummering av de rettslige utgangspunkter er korrekt. Arbeidsgiveransvaret
i skadeserstatningsloven § 2-1 kommer til anvendelse bade i og utenfor kontrakt, og
profesjonsansvaret er et strengt, ulovfestet uaktsomhetsansvar. Det foreligger uansett ansvar
etter den alminnelige ulovfestede culpanormen. Det mé i denne sammenheng ses hen til
bransjenormer som gjelder ved skipsmegling, herunder etiske retningslinjer og
tjenestebeskrivelse fastsatt av Norsk Skipsmeglerforbund. Det foreligger et grunnleggende
formidlingsansvar for en skipsmegler, og opplysninger av faktisk art ma overbringes,
herunder sentrale vilkir og forutsetninger. Avviket er markert i denne saken. Det er videre i
trdd med gjeldende rete at den ansatte kan holdes personlig ansvarlig solidarisk med
arbeidsgiver ved arbeidsgiveransvaret.

Strand hadde klare forventninger til megler i saken, basert pa markedsforing via AMs
hjemmeside. Det er opplyst at A har lang erfaring og kjenner markedet «inn og ut» og at
selskapet bistdr med radgivning, markedsforing, forhandlinger, kontraktsinngaelse og
praktisk gjennomfering. Det vises i denne sammenheng til Strands partsforklaring om at
hun ansé A som en spesialist. Vederlagselementet trekker ogsd i retning av et skjerpet
ansvar, idet A krever MNOK 3,2 i provisjon. Dette gir grunnlag for heye forventninger til
oppdragsutferelsen.

Meglers ansvarsbetingende handlinger bestar i at meglers opptreden ved prisdannelsen var
erstatningsbetingende og ledet til at Stormfuglen aksepterte en pris som var markant lavere
enn markedsprisen. Overordnet innebarer det at prisen settes uten at Stormfuglen/Eva
Toril Strand involveres, og tilbud og evrige premisser sendes til kjopergruppen uten at
innholdet er avklart med oppdragsgiver. A folger heller ikke mandatet, ved at det tilbys
cksklusivitet uten at dette er avtalt med oppdragsgiver. Tvert om er A bedt om & kontakte
flere. Strand setter ingen innskrenkning i mandatet, hun har kun et gnske om
konfidensialitet. Et onske om konfidensialitet er normalt ved salg av ringnotkvoter, men er
samtidig forenlig med 4 kontakte flere aktorer, jf. vitneforklaringer fra skipsmegler
Hummelsund vedrerende salg av fartoyet «Senior». Det foreligger total mangel pa notoritet
for en slik angivelig innskrenkning i mandatet, og slik innskrenkning har dessuten
formodningen mot seg. Det vises i denne sammenheng ogsa til at profesjonsansvaret
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omfatter en omsorgsplikt. Megler mé avklare at oppdragsgiver virkelig skal oppfattes slik
som her anfert. Vilkdr avklares ikke med Strand. Det gis uriktige rad/opplysninger om
markedet pd den aktuelle tiden. Det foreligger en asymmetrisk informasjonsflyt til fordel
for kjopergruppen. Det mangler avklaring/gis uriktige rdd om salg av aksjer kontra innmat,
og de skattemessige konsekvenser av dette.

Nar det gjelder den innledende kontakten 14. og 15. mai 2020, er As forklaring og
fremstilling uriktig. Det ble ikke diskutert pris eller gvrige vilkir. Det forela ikke noe bud
fra rederiet Kings-Bay ved Bjorn Savik eller aksept fra Stormfuglen. Strands partsforklaring
stottes av forklaringene til Bjorn Sevik og Terje Teige. A kom tilbake etter kort tid og
nevnte kjgpergruppen og eieren av fartoyet «Havsnurp», og Strand svarte at de burde
kontaktes. Strand mottok et bud og ga aksept etter 17. mai 2020. As forklaring om et bud
14. mai og en aksept allerede 15. mai er ulogisk.

As e-post til kjepergruppen 15. mai 2020 inneholder og beskriver et tilbud om farteyet og
kvoter. Det nevnes ikke med et ord at Bjorn Savik allerede skal ha inngatt en avtale med
Stormfuglen. Strand stiller seg uforstiende til dette, og Seviks forklaring avklarer dette.
Det ble ikke gitt noe forutgiende bud eller aksept. A har derfor gitt et tilbud uten
avklaring med oppdragsgiver. Det fremsettes slutninger i tilbudet som det er grovt
uakesomt & ikke avklare med oppdragsgiver i forkant. Kjepergruppen fir dermed en svart
fordelaktig posisjon, som bidrar til at prisdannelsen skjer uten konkurranse. Oppdragsgiver
far ikke riktig informasjon og settes ute av stand til & vurdere budet pa en skikkelig mate.
Dette er ikke en aktsom fremgangsmate.

As e-post av 15. mai 2020 er ogsi et uttrykk for klar informasjonssvikt. Den inneholder

vurderinger/betrakeninger til kjopergruppen og ikke til Strand. Strand mottar heller ikke
viktig info om kvotemelding med kommentarer, som A fikk oversendt fra Bjorn Savik.
Kvotemeldingen viste til en avkortning pd 10 % og fjerning av krav om kondemnering ved
strukturering. A la til grunn at Strand forventet 15 % og krav om kondemnering.

Radgivningen om marked/pris i forbindelse med bud og aksept var ogsa mangelfull. Strand
etterspurte kontakt med flere, men fikk til svar at andre nok ikke var interessert allikevel.
Hun fikk rdd om at markedet ikke var noe serlig bedre, kunne kanskje presse frem
MNOK 5-10, men dette var hoyst usikkert og hun kunne risikere & miste kjopergruppen.
Prisleiet pd andre transaksjoner var langt hoyere pa den aktuelle tiden, og A ga ikke et
fullstendig bilde av markedet. A bidro ikke til optimal fortjeneste for Stormfuglen, og han
har under enhver omstendighet ikke bidratt til 4 soke 4 unnga feil eller misforstaelser. Han
styrte derimot prosessen, og presset pa for & fi signert kontrakten si snart som mulig.

Prisnivéet i mai 2020 l& pA MNOK 110-120 per 100 basistonn, jf. forklaringene fra flere
vitner. Covid ble ikke nevnt av megler for rettstvisten var et faktum. Fartgyet «Malene S»
ble brukt som eneste grunnlag for valg av pris. Uansett ma det legges til grunn at megler
har skapt en uryddig og uklar situasjon for oppdragsgiver og ikke ivaretok Stormfuglens
interesser. Selgers aksept av pris/bud kan derfor ikke frita megler for ansvar i dette tilfellet.
Oppdragsgiver er ikke kjent med hvordan prisdannelsen skjer og prosessen med
kjopergruppen. Prisen dannes uten oppdragsgivers involvering og det gis flere uriktige rad.
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(38)

Meglers handlinger i forbindelse med kontraktsinngaelsen og forholdet til salg av innmat
eller aksjer er ogsa uaktsomme. A riddet Strand til & inngd en avtale om innmatsalg, og det
ble lagt opp til en ugjenlig fremgangsmite som laste Stormfuglen til innmatsalg med
mindre kjoper aksepterte betingelsene for en aksjekjopsavtale. Dette svekket selgers
forhandlingsposisjon. A vet derimot at det beste for kjoper er et innmatsalg og at det beste
for selger er et aksjesalg, jf. e-post av 15. mai 2020. I e-post av 27. mai 2020 innlot A seg
pa skatteradgivning, men gir feil rad. Han serget deretter for at kjpergruppens revisor
kom pd banen. Under alle omstendigheter unnlot A 4 avklare at oppdragsgiver hadde
forstitt dette for hun signerte addendumet, som er utarbeidet av A, 15. juni 2020.
Prosessen og opptakten til metet 15. juni forsterket ogsa de erstatningsbetingende
forholdene. Bade vitneforklaringer fra Sevik og Teige og e-poster underbygger dette.
Etterfolgende radgivning eller oppfordring til ekstern radgivning har ikke betydning i
denne sammenheng. A skulle sgrget for avklaringer for Stormfuglen ble bundet til
innmatsalg 15. juni 2020. Det vises i denne sammenheng til vitnet Ludvigsen, som
forklarte at transaksjoner han var kjent med ble gjennomfert som aksjesalg uten
aksjerabatt. Oppsummert er As handlinger et klart brudd pa Stormfuglens berettigede
forventninger om forsvarlig bistand.

Tingretten har korreke lagt til grunn at det foreligger skonomisk tap og arsakssammenheng,
men det pkonomiske tapet er utmalt for lavt. Partene er ikke enige om tvilsrisikoen for det
hypotetiske forlep. A ma i dette tilfellet bere tvilsrisikoen.

Den konkrete tapsutmélingen ma fastsettes skjonnsmessig. Skaden og tapet bestdr av to
elementer. For det forste 14 prisen betydelig under markedsniva pa den aktuelle tiden. For
det andre ble avtalen inngétt som salg av innmat i stedet for et aksjesalg uten rabatt.

Prisen 14 dpenbart under markedsprisen pa den aktuelle tiden. Alle henvisninger til pris er
brutto for en eventuell avkortning. Strukturering er kjopers forhold, Stormfuglen solgte
grunnkvoter. Risikoen for kjopers forhold blir lagt pé selger uten debatt og er et styrende
premiss for alt som skjer i saken. Det kan legges til grunn at baten skulle vert driftet

videre, jf. vitneforklaringen til Rita Sevik, som ensket 4 kjope en bt for 4 drive videre.

Béde Eirin Roaldsen og Magnus Ytterstad forklarte at de ville vaert med i en budkamp om
de hadde fate tilbud om det. Det sakkyndige vitnet Ludvigsen forklarte at Stormfuglen var
en ettertraktet vare som var lite pavirket av omgivelsene konkret. Han var ogsa klar pa
MNOK 115 som markedspris og at denne prisen ble bruke i takster til banker mv.
Strukturkvoter ble priset som grunnkvoter, men med fradrag for gjenvarende tid. Covid
pavirket ikke prisnivaet. Ludvigsen har meglet fartoyet «<Rodholmen» og deltok pa flere av
de andre transaksjonen som ble nevnt. Det sakkyndige vitnet Korsager papekte at det er
viktig at selger tar egne valg og sikrer sine interesser. Han ville ikke oppgi noe prisniva i
perioden og husket ikke hva han mente med «Malene S pris». Det sakkyndige vitnet
Hummelsund hadde bare erfaring fra farteyet «Senior» som gjaldt ringnot, men han ga
uttrykk for at det var en god pris i selgers marked i 2019, og at han hadde bud inne pé
MNOK 120 som de mistet pd grunn av brudd pa forbehold. Heller ikke han kjente til at
covid hadde pavirket prisniviet pé fiskekvoter. Det sakkyndige vitnet Alvestad har visstnok
beregnet priser pa transaksjoner som gir lavere pris pd oppgitt tabell fremlagt av selger, men
Alvestads beregninger var vanskelig tilgjengelig og fremstod ikke korrekte. Tingrettens
vurdering av at Strand var mer opptatt av kort prosess enn av pris er en urimelig tolkning.
Videre er det tilbakevist av alle at store kvotepakker er bedre priset enn smé. Det er heller
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motsatt, idet flere har mulighet til 4 finansiere sma kvotepakker. Det er heller ikke
grunnlag for 4 anfere at det var en markedskorreksjon i 2020, i si fall ma det vere A som
har tvilsrisikoen for dette.

Oppsummert kjennetegnes markedet ringnotfartey/pelagisk gruppe som et lite og lukket
marked med 77 fartey. Det er fi transaksjoner og lenge mellom hver gang det selges fartoy/
kvoter. Det har vert selgers marked over lang tid, og normalt har selger god tid til &
forhandle. Det har vert et stigende marked over mange ar, og det er tale om store belop.
Etter 2005 selges som hovedregel aksjer i stedet for fartoy/kvote direkte. Brutto
markedspris for kvoter i mai 2022 13 rundt MNOK 115 (110-120) per 100 basistonn.
Markedsprisen utgjor etter dette 115 x 3,175 = 365 MNOK. Stormfuglen ble solgt for
MNOK 320, som inkluderer MNOK 5 for fartgyet. Prisen for kvoter er da MNOK 315,
som inneberer et tap pA MNOK 50.

Konsekvensen av at selger var last til et innmatsalg er skatt pA MNOK 70. Ved salg av
aksjer matte selger gi en aksjerabatt pA MNOK 58. Tingretten la til grunn at man ikke ville
funnet en kjoper som hadde betalt MNOK 320 for aksjene, men flere av vitnene har
forklart det motsatte. Selger har siledes i tillegg lidt et tap tilsvarende aksjerabatten.

Skadeserstatningsloven § 5-1 om skadelidtes medvirkning kommer ikke til anvendelse.
Strand oppsekte en spesialist og hadde ikke den aktuelle kunnskapen selv.

Tingretten har lempet ansvaret betydelig, og dette er uttrykk for feil bevisbedemmelse og
rettsanvendelse. Det er ikke grunnlag for slik lemping. Lemping er en klar unntaksregel
med snever rekkevidde. Normalt vil manglende ansvarforsikring tilsi lemping, men ikke
hvis man burde ha tegnet slik forsikring. Det mé gjennomferes en konkret vurdering for A
personlig, men tingretten har lempet ansvaret for mye.

Kravet er verken bortfalt som felge av for sen reklamasjon eller passivitet. Uansett
foreligger det grov uaktsomhet slik at det ikke oppstilles et krav om reklamasjonsfrist.

Tingretten har korreke lagt til grunn at AM har ansvaret for uklarheten rundt beregning av
meglerkommisjon, og at kommisjonen uansett ma settes til null pa grunn av pliktforsem-

melse hos megler.

Stormfuglen Holding AS har lagt ned slik péastand:

1 anledning Atlantic Marine AS og A sin anke:
1. Anken forkastes.

2. Adantic Marine AS og A demmes in solidum til 4 erstatte Stormfuglen Holding
AS sine sakskostnader for tingretten og lagmannsretten.

1 anledning Stormfuglens anke:

1. Adantic Marine AS og A demmes in solidum til 4 betale erstatning til
Stormfuglen Holding AS utmalt etter rettens skjonn, med tillegg av forsinkelses-
renter fra 4. april 2022 til betaling skjer.
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2. Adantic Marine AS og A demmes in solidum til & erstatte Stormfuglen Holding
AS sine sakskostnader for tingretten og lagmannsretten.

Lagmannsrettens vurdering

Problemstilling

(49)

1)

Stormfuglen har fremmet krav mot AM/ A i forbindelse med salgsoppdrag for biten MS
Stormfuglen med en ringnot kvote pa 317,5 basistonn i 2020. A var ansvarlig skipsmegler
pa oppdraget.

Stormfuglen har krevd erstatning for det gkonomiske tapet selskapet ble pafert som folge
av meglers mangelfulle handlinger og unnlatelser. Det gkonomiske tapet bestir av to
faktorer. For det forste er det anfort at prisen pa kvotene som ble solgt var for lav, fordi
prisen per 100 basistonn var betraktelig lavere enn markedsprisen. For det andre er det
anfort at kjoperne fikk en for stor aksjerabatt i forbindelse med salg av aksjer, fordi megler
utformet en kontrakt som var bindende for selger uavhengig av om partene ble enige om
salg av aksjer i stedet for innmat.

AM/ A har bestridt at det foreligger erstatningsbetingende handlinger ved utforelsen av
oppdraget og har krevd utbetalt den resterende delen av avtalt kommisjon. Det foreligger
dessuten verken gkonomisk tap eller drsakssammenheng. Det er videre anfort at et
eventuelt krav ma falle bort pé grunn av for sen reklamasjon og passivitet, og at det ikke
foreligger realitetsdroftelser eller grov uaktsomhet. Subsidiart ma et ansvar settes ned og
under ingen omstendighet gjores gjeldende mot A personlig.

Rettslig utgangspunkt — ansvarsgrunnlag

(52)

Det er enighet om at det ble inngatt en kommisjonsavtale mellom Stormfuglen og AM.
Partene er videre enige om at AM har arbeidsgiveransvar for A, som er ansatt i selskapet.
Arbeidsgiveransvaret er lovfestet i skadeserstatningsloven § 2-1 forste ledd slik:

S 2-1. (arbeidsgivers ansvar for arbeidstaker.)

1. Arbeidsgiver svarer for skade som voldes forsettlig eller uaktsomt under
arbeidstakers utfering av arbeid eller verv for arbeidsgiveren, idet hensyn tas til om
de krav skadelidte med rimelighet kan stille til virksomheten eller tjenesten, er
tilsidesact. Ansvaret omfatter ikke skade som skyldes at arbeidstakeren gar utenfor
det som er rimelig 4 regne med etter arten av virksomheten eller saksomradet og
karakteren av arbeidet eller vervet.

Stormfuglen har anfert at det ved fastleggelsen av aktsomhetsnormen mé legges vekt pa at
A er en profesjonsutgver. Lagmannsretten deler denne oppfatningen og viser til og slutter
seg til LG-2022-12431, hvor felgende er uttalt om aktsomhetsnormen for en skipsmegler:

«Det folger av etablert rettspraksis at det gjelder en streng aktsomhetsnorm nér den
ansatte er profesjonsutever, jf. blant annet HR-2022-1316-A avsnitt 32.
Begrunnelsen er at vedkommende normalt er underlagt faglige krav og normer ved
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profesjonsutevelsen, som bade kontraktsparter og andre med rimelighet kan
forvente at vedkommende overholder. Ifglge dommens avsnitt 36 skal aktsomhets-
vurderingen skje med utgangspunkt i de krav som kan stilles til den alminnelig
gode profesjonsuteveren i bransjen. Selv om det gjelder et strengt profesjonsansvar,
er det likevel rom for en viss kritikkverdig adferd for det blir tale om erstatnings-
betingende uaktsomhet, jf. Rt-2003-400 avsnitt 38.»

Skipsmeglervirksomhet er ikke lovregulert, men Norsk Skipsmeglerforbund har fastsatt
standarder for utevelsen, bade i form av etiske regler og en tjenestebeskrivelse. A har ogsa
bruke Norsk Skipsmeglerforbunds kontrakt for omsetning av skip ved signering av avtalen
15. juni 2020. Lagmannsretten mener derfor at det ved aktsomhetsvurderingen mad tas
utgangspunkt i krav nedfelt i relevante regler fra Norsk Skipsmeglerforbund.

Lagmannsretten viser for det forste til forbundets Etiske regler, som inneholder

retningslinjer bide hva gjelder skipsmeglerens oppgave og forholdet til oppdragsgiveren
slik:

3. SKIPSMEGLERENS OPPGAVE:

Skipsmeglerens oppgave, er med basis i etisk virksomhet, 4 bidra til optimal
fortjeneste hos sine prinsipaler gjennom markedsfering av prinsipalens behov,
tjenester og produkter. Videre & bista prinsipalen i kontraktsforhandlinger og
assistere ham under oppfyllelse av kontrakter.

4. FORHOLDET TIL PRINSIPALEN:

Skipsmegleren skal sgke 4 sikre sine prinsipaler de beste betingelser. Han skal alltid
ha prinsipalens beste for oye, og ma ikke forledes til handling for egen fortjenestes
skyld dersom slik handling ikke er til prinsipalens beste. Han skal bevisst soke &
unngd interessekonflikter. Oppstar slike som en naturlig konsekvens av et prosjekt,
skal partene informeres om dette av skipsmegleren umiddelbart. Det er deretter opp

til prinsipalen om oppdraget skal opprettholdes.

(56)  Videre fremhever lagmannsretten ogsd meglerens ansvar for kommunikasjon og formidling

av informasjon. Forbundets Tjenestebeskrivelse inneholder folgende beskrivelse av forholdet:
3.2 GENERELT OM KOMMUNIKASJON OG FORMIDLING AV INFORMASJON

Formidling av informasjon til og fra prinsipalen er en sentral oppgave for megleren i
alle faser av meglerprosessen. Megleren skal etablere og folge faste rutiner ved
kommunikasjon med medmegler, med prinsipalens medkontrahent og med
prinsipalen. Disse prosedyrene skal sikre at informasjon videreformidles med
presisjon og hurtighet.

Megleren vil formidle GENERELL INFORMASJON han mottar i markedet som
kan vare av interesse for prinsipalen. Prinsipalen mottar ofte informasjon fra flere
kanaler og ny informasjon kan gjerne passe inn i et totalt informasjonsbilde hos
prinsipalen selv om megleren ikke har den samme oversikten. Megleren vil, si vidt
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mulig, informere prinsipalen om kvaliteten pd den generelle informasjonen han
formidler. P4 den andre siden er det klart at megleren ikke gir god for innholdet i
all den generelle informasjon han formidler.

(57) Lagmannsretten papeker i tillegg at det ikke er tvilsomt at det er grunnlag for personlig
ansvar for den ansatte etter skadeserstatningsloven § 2-1. I Nils Nygaards bok «Skade og
ansvar, 6. utgave fra 2007, er forholdet beskrevet slik pa side 220:

«II. Arbeidsgjevaransvar

1. Aktiv identifikasjon. Legislativ grunngjeving
a. larbeidsforhold er det visse serreglar. Utgangspunktet er ogsa her at den som
uforsvarleg valdar skade, er personleg ansvarleg, som gjennomgtt i 1.

[...]

Systemet er altsd at arbeidsgjevaren hefter uavhengig av eiga skyld, samtidig som
arbeidstakaren er ansvarleg etter skyldregelen, nzermare nedanfor under b. Begge
hefter pa kvart sitt grunnlag for same skaden. Dermed hefter dei solidarisk, jfr.
skadebotlova § 5-3 nr. 1, nermare i kap. 6,I11,2. Men i praksis er det vanlegvis
arbeidsgjevaren som er mest sokegod og blir saksgkt av skadelidne.»

(58) Lagmannsretten legger dette til grunn. Stormfuglen har valgt 4 ta ut soksmal mot bade
arbeidsgiver, AM, og arbeidstaker, A.

Arsakssammenheng og ekonomisk tap

(59) 1LG-2022-12431 uttales folgende om arsakssammenheng:

«Norsk erstatningsrett bygger pa betingelsesleren. Det innebarer at vurderingen av
drsakssammenheng tar utgangspunke i hva som ville ha vert situasjonen dersom
omstendigheten som utloste erstatningsansvaret tenkes borte. Dersom det
gkonomiske tapet da ikke ville ha oppstatt, foreligger en nedvendig arsak. Det
gjelder med mindre arsaksfaktoren er s lite vesentlig i det totale drsaksbildet at det
ikke er naturlig 4 knytte ansvar til den.

Nar lagmannsretten skal vurdere sporsmalet om arsakssammenheng, ma det tas
stilling til hva som faktisk skjedde, og hva som alternativt — hypotetisk — hadde
skjedd uten omstendigheten som kvalifiserte som ansvarsgrunnlag. Lagmannsretten
skal ved den vurderingen, som ellers, bygge pa hva som fremstar som mest

sannsynlig.»
(60) Lagmannsretten er enig i denne beskrivelsen av drsakssammenheng. En nzrmere vurdering

av hvorvidt det foreligger arsakssammenheng i denne saken vil lagmannsretten komme
tilbake til under den konkrete vurderingen av salget og det anferte gkonomiske tapet.
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Den konkrete vurderingen

Gjennomfering av salget og meglers rolle

(61)

Eva Toril Strand (Strand) kontaktet A per telefon i anledning salg av ringnotfarteyet MS
Stormfuglen med kvoter. A sendte aldri en oppdragsbekreftelse, men partene er enige om
at Strand engasjerte A som megler, og at han skulle utfore oppdraget pi kommisjon.
Hvorvidt det ble avtalt en kommisjonssats ved inngielse av avtalen er av mindre betydning
for lagmannsretten, idet Strand forklarte at hun i forbindelse med signeringsmetet i juni
2020 aksepterte 4 betale 1 % kommisjon. Partene er ogsi enige om at A skulle kontakte
Bjorn Sevik for 4 undersoke om en gruppering fra Heroy, som A rundt november 2019
hadde hatt kontakt med i forbindelse med et bud pa farteyet «Malene S», kunne vere
interessert i 4 legge inn et bud. Strand var opptatt av konfidensialitet og ville at A skulle
ringe potensielle kjgpere. Hun var ogsa opptatt av at hun selv skulle informere sine ansatte
om salget, for det ble kjent at baten var solgt. Utover dette har partene en sveert ulik
oppfatning av det videre forlgpet.

A forklarte at Strand kontaktet ham 14. mai 2020 og fortalte at hun ville selge bét og
kvoter. Han fortalte henne om prosessen rundt fartoyet «Malene S» og sa at kjopergruppen
fra den prosessen kunne vare en aktuell kjoper. Strand gnsket at A kontaktet Bjorn Sevik,
og han gjorde det. A forklarte at han ikke kunne garantere at Szvik hadde tatt kontakt
samme kveld, mulig det var p4 morgenen 15. mai 2020, men han ringte i alle fall tilbake
og sa at de kunne betale MNOK 320 for bat med konsesjoner. A sa at Seevik hadde
forpliktet seg til & kjope alene hvis de andre ikke ville veere med. Videre sa han at han
fortalte dette til Strand da han snakket med henne pi telefonen 15. mai 2020. «A sipass»,
skal Strand ha sagt. Hun skulle ta det med sine, men formidlet at hun var forneyd og at
prisen var ok. I forlengelsen av dette sendte han en e-post til grupperingen fra Heroy, en
e-post han mener at han ikke kan ha sendt uten at Strand hadde sagt at det var greit. I
dagene etterpd var det en del korrespondanse mellom partene, og A hadde jevnlig kontakt
med Strand. A ga uttrykk for at den endelige kjopergruppen forst var klar like for
oversendelsen av kontraktsforslaget 26. mai 2020. Hvorvidt salget skulle gjennomferes
som et innmatsalg eller et salg av aksjer ble forst et tema i begynnelsen av juni, og han
foreslo for Strand at statsautorisert revisor Eldar Zahl kunne delta pd et kontraktsmeote

15. juni 2020. I prinsippet var de enige om MNOK 320 for bét og kvoter. Det kunne
imidlertid vare en mulighet for at selger kunne komme bedre ut skattemessig ved et salg av
aksjer, og A onsket at det skulle legges til rette for en slik mulighet.

Strand forklarte at bakgrunnen for at hun kontaktet A 14. mai 2020 var at hun hadde
begynt 4 slite med slitasjegike og var nyoperert, og var usikker pa om hun ble sterk nok til
reise til sjos igjen. Hun var 72 ar og hadde bare 3 ér igjen til hun ikke lenger kunne lede
mannskapet. Hun hadde aldri verken kjopt eller solgt bt eller konsesjoner tidligere og
hadde behov for ekspertise. Hun fikk anbefalt A og ringte derfor ham. Hun har tdligere
blitt kontaktet av flere aktuelle kjopere, men hun ville ikke legge foringer for et salg. Hun
ville at alle skulle behandles likt og mente at en megler hadde god oversikt over alle
interessenter. Hun fortalte A at de hadde besluttet 4 selge og ville at han skulle bruke
telefonen for 4 finne kjopere. Hun ensket ingen annonsering. Hun forklarte at hun sa at
«Du skal ringe flest mulig, du har oversikt». A nevnte navnet til Szvik og en gruppering
som han tilherte. I tillegg nevnte han Stolen, fordi han hadde gjort en god sesong. Verken
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pris eller kommisjon var tema i den forste samtalen. Hun var ikke kjent med at A sendte
e-post til en kjopergruppe 15. mai 2020 og har aldri gitt noen eksklusivitet i salgsprosessen.
De diskuterte heller ikke avkortning pa kvoter ved strukturering. Da hun ble kjent med As
e-post til kjopergruppen, reagerte hun veldig negativt pa at hun ikke var forelagt e-posten
for den ble sendt. Videre fortalte Strand at det forst ble fremsatt et bud 18. mai 2020, da A
kom tilbake og sa at Bjorn Savik var interessert. Strand hadde aldri kontakt med Sevik
direkte. Hun spurte A om han hadde kontaktet Stolen, hvorpa han svarte nei. Hun forstod
ikke helt hvorfor, men oppfattet at Stelen allikevel ikke var interessert. Den aktuelle
kjopergruppen kunne betale MNOK 320 og A ga uttrykk for at man kanskje kunne oppna
MNOK 5-10 mer hvis man presset markedet, men det kunne ogsa medfere at
kjopergruppen kunne trekke seg. Etter at hun og sesteren hadde snakket sammen,
bestemte de seg for & akseptere budet. Aksept ble formidlet kort tid etter 18. mai 2020. A
anbefalte innmatsalg fordi det var problemfritt. Aksjesalg ble nevnt, men de fleste kjopere
onsket et innmatsalg, ifelge A. Den 26. mai 2020 fikk de oversendt et utkast til kontrake.
Den 27. mai 2020 mottok hun en e-post fra A hvor han gjorde rede for forskjellen mellom
aksjesalg og innmatsalg, men den var bare forvirrende. Hun hadde heller aldri bedt A om 4
vere skatterddgiver. Det ble avtalt et mote for signering av kontrakt 15. juni 2020. A
hadde invitert med statsautorisert revisor Eldar Zahl. Strand var bedt om & ta med
regnskapene for 2019, og da Zahl fikk se disse sa han at «de er jo rigget for aksjesalgy, og at
han trodde at noen av kjoperne ogsd kunne vare interessert i det. Zahl presiserte at han
ikke kunne representere henne, idet han var revisor for flere i kjopergruppen. Hun hadde
heller ikke bedt om det, hun hadde engasjert A. Etter dette motet skjonte hun at hun
mitte kontakte andre radgivere.

Lagmannsretten tar utgangspunke i Skipsmeglerforbundets retningslinjer for skipsmeglere
nar meglers rolle skal vurderes. Meglerens oppgave er a bidra til optimal fortjeneste for sin
oppdragsgiver, han skal soke 4 sikre sin oppdragsgiver de beste betingelser, og han skal
unngd interessekonflikter, jf. de etiske reglene punkt 3 og 4. Videre er formidling av
informasjon til og fra oppdragsgiveren en sentral oppgave for alle faser av meglerprosessen,
herunder generell informasjon han mottar i markedet som kan vare av interesse for

oppdragsgiveren, jf. Skipsmeglerforbundets tjenestebeskrivelse punkt 3.2. As handlinger

ma vurderes opp imot dette.

Lagmannsretten fester lit til Strands forklaring om at hun verken mottok eller aksepterte et
bud 15. mai 2020. Sentralt i denne vurderingen star forklaringen til Bjorn Savik. Han
forklarte at han aldri har gitt et bud, men at han derimot har fatt et tilbud. Dette star i
sterk kontrast til As forklaring om bud og aksept henholdsvis 14. og 15. mai 2020.
Lagmannsretten viser ogs til den foran nevnte e-posten som A sendte til kjopergruppen
15. mai 2020 kl. 17:28. Det er ikke bestridt at Strand ferst mottok en kopi av e-posten i
februar 2021. E-posten fra A til kjepergruppen fremstér i stor grad som et tilbud og lyder:

«Hei!

Vi har fict i oppdrag & finne kjoper til et opplegg som vil kunne ende med at hver
av dere far kjope et nermere avtalt basistonn strukeurkvoter med varighet pa 20 ar
fra 01.01.2021. Pa naverende tidspunkt er det noe uklart om hvordan
avkortningsregelen vil vare for 2021. Kvotemeldingen er vedtatt med at det skal bli
10% avkortning, men tidspunke for innfering er ikke omtalt. Det mé videre
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paregnes diskusjon om dette er mulig & innfere uten at det blir en diskusjon med de
som blir mest skadelidende (ser ut il & gjelde torsketril og lineflaten).

Vart oppdrag er 4 selge kvoten til det som vil i prinsippet gi en pris pr 100 basistonn
ferdigstrukturert pi NOK 118 570 000 ved 15% avkortning pr 100 basistonn
ferdigstrukturert pd NOK 111 986 000 ved 10% avkortning.

Hvis dere blir 7 like parter som kjoper sa er det tilgang pé kvote slik hver andel blir
pd mellom 35 og 45 tonn avhengig av avkortningen. Det kan vere mulig &
diskutere med Selger om en kan ha en annen justering av parter hvis det blir best
passende for dere.

Vi mé ogsa f& melde at det er uvisst om det ma handles gjennom en andel i et
aksjeselskap eller om en far kjope det som innmat. Vi paregner at hvis det er
aksjekjop sd vil prisen kunne justeres ned som kompensasjon for Manglende
avskrivning gjennom lgpetiden pa strukturkvotene.

Det kan forekomme noen sma justeringer knyttet til om en md kondemnere en bat
eller ikke (avhenger av innforing av nytt regime) og at eventuell- verdi pa bét kan gi
en minimal reduksjon pr basistonn.

Vi vil tro at dere sikkert vil ha det billigste alternativet her, men vi anser at det ikke
vil vaere serlig lett & f3 til noe som er bedre enn dette slik det ser ut for pelagiskflate
i 2020. Innferingen av kvotemeldingen vil ha bade positiv og negativ effeke i
forhold til resultatet av strukeur.

Hvis denne ikke innferes si vil tilbakefallet fra 2028 og utover gi mer kvote pa bade
grunnkonsesjonen og strukturkvotene. Det forsvarer nok den heyere prisen ved
15% avkortning med bra margin. I tillegg er dere som gruppe eksklusiv mottaker av
denne muligheten til & kjope. Vi har snakket lenge med Selgeren og vi har fatt
beskjed om at vi skal teste dette nd uten 4 gi ut til flere.

Vi som megler vil nok forringe noen relasjoner i etterkant av dette, men vi handler
pa Selgers vegne her og vi har lovet 100% konfidensialitet fra dere alle. Den minste
lekkasje vil medfgre at muligheten ryker.

Vi hiper at hver enkelt av dere kan bekrefte at om dere vil vare med 4 kjope eller
om dere avstar. Vi haper samtidig at hver enkelt skal kunne si ja eller nei uten at det
skal forplikte resten av gruppen til 4 ikke kjope.

Vi anser at det er mye som skal g galt om dette opplegget ikke skal betale seg over
en 20 ars periode. Det er veldig mye penger som skal betales, men dette er svaert

anstendig priset sammenlignet med det vi kjenner av omsetning siden 2014.»

Lagmannsretten finner det oppsiktsvekkende at en slik e-post ikke ble forelagt

oppdragsgiver for godkjennelse. Serlig fordi A forklarte at e-posten ble sendt pa

oppfordring fra Bjern Savik, som bekreftet at han hadde bedt A sende en e-post til
grupperingen. Videre er det ogsi lite tillitsvekkende at A heller ikke videreformidlet
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e-posten han fikk fra Bjorn Sevik 15. mai 2020 kl. 11:43 vedlagt naringskomiteens
innstilling til kvotemelding. I innstillingen fremkom det at det var flertall for en endring av
avkortningssatsen ved strukturering fra 15 % til 10 %. A begrunnet en manglende
oversendelse av innstillingen med at han regnet med at Strand, som hadde hatt verv i
rederiforbundet, var kjent med innstillingen. Slik lagmannsretten oppfatter dette, ble dermed
betydningen av endringen verken videreformidlet eller diskutert med oppdragsgiver Eva Toril
Strand, men temaet ble grundig omtalt i e-posten til kjgpergruppen.

Strand mottok utkast til kjepekontrakt 26. mai 2020, som i stor grad var i trid med det
tilbudet A hadde sendt per e-post til kjgpergruppen. Det ble fremhevet at verdsettelsen var
knyttet til kvoter og bat, og at prisen var MNOK 320. Bétens verdi ble anslatt il MNOK 2,5
slik at prisen for basiskvoten var p4 MNOK 100 per 100 basistonn. MNOK 100 per

100 basistonn tilsvarer oppgitte priser pa ferdigstrukturerte kvoter i As e-post til
kjopergruppen. I tillegg utarbeidet A et addendum som forplikeet selger til innmatsalg
dersom det ikke ble oppnadd enighet om salg av aksjer. I forlengelsen av dette sendte han
27. mai 2020 en e-post til Strand hvor han forsekte & gjore rede for forskjellen mellom et
innmatsalg og et aksjesalg, i all hovedsak knyttet opp mot skattemessige konsekvenser.
Strand oppfattet e-posten mer villedende enn oppklarende.

Hovedpoenget — noe forenklet — er at dersom Strand selger aksjer kan hun unngd en
umiddelbar beskatning, men samtidig vil en kjoper miste muligheten til avskrivning over
ar. En kjoper vil derfor ofte kreve en aksjerabatt som kompensasjon for & kjepe aksjer i
stedet for innmat. Selger og kjeper har gjerne motstridende ensker her, og partenes
forhandlingsposisjoner vil vare avgjorende for det endelige resultatet. Selgers forhandlings-
posisjon er avhengig av hvilket objekt man selger og hva som er til salgs i markedet.

De sakkyndige vitnene Ludvigsen og Hummelsund, som begge har skipsmeglererfaring fra
den aktuelle perioden, ga uttrykk for at selger har en god mulighet til & g& ut i markedet &
sette en pris eller betingelser om salg av aksjer, nar det ikke selges s& mange kvoter.
Ludvigsen fremhevet ogsa at Stormfuglen gjaldt salg av en mindre basiskvote, som kan

veere interessant bade for en kjgper som vil drifte biten og en kjoper/kjopergruppe som vil

kjope for strukturering. Dette kan gke prisen og gi selger en god posisjon for forhandling.
Begge vitnene forklarte at de hadde deltatt i salgsprosesser hvor dette hadde resultert i en
hgyere fortjeneste for selger. Ludvigsen papekte at det har vart selgers marked i hele
perioden og at hans tilneerming til markedet er 4 gd ut med en gitt pris og kreve salg av
aksjer uten aksjerabatt. Ogsa vitnet Magnus Ytterstad, som er styreleder og eier i eget
rederi, og var nytt vitne for lagmannsretten, bekreftet dette. Ytterstad har kjept og solgt
mange kvoter over en lang periode.

Etter lagmannsrettens syn handlet A ikke i trid med oppdragsgivers beste, da han gikk ut
med eksklusivitet til en kjopergruppe med en fastsatt pris, som ikke var klarert med Strand.
Selv om Strand var opptatt av konfidensialitet, var hun meget klar pa at hun aldri hadde
gitt noen eksklusivitet. Hennes mandat var at megler skulle kontakte flest mulig, men at A
hadde oversikt over aktuelle interessenter. Strand hadde basiskvoter 4 selge, men A gikk ut i
markedet og tilbydde strukturkvoter. A matte vite at kvotene kunne selges bade som
basiskvoter og som kvoter for strukturering. Han utformet dessuten en kontrakt som
forpliktet Strand til et innmatsalg, med mindre partene ble enige om en pris pa aksjene,
som heller ikke var klarert med Strand. Videre forskutterte han for kjopergruppen at det
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kunne vare aktuelt med en aksjerabatt, dersom det ble tale om salg av aksjer. Lagmanns-
retten mener at A i svert liten grad forsikret seg om at Strand forstod verdien av det objekt
hun hadde til salgs og hva som ville veere den optimale lgsningen for selskapet. En
omsorgsfull megler ma forsikre seg om at selgeren har et bevisst forhold til dette og serge for
at selgeren har overveid dette sammen med de riktige ridgiverne, ogsa sett i lys av at selskapet
var rigget for et aksjesalg. I denne sammenheng viser lagmannsretten serlig til vitnet Ture
Korsager, som er skipsmegler og en av de med hoyest omsetning av fartey. Han ga uttrykk for
at han alltid ber en selger vurdere dette med sine ridgivere. I stedet for & serge for dette ga A
selv en skriftlig redegjorelse og inviterte statsautorisert revisor Zahl, som er revisor for flere i
kjopergruppen, til kontraktsigneringen for 4 klargjere ulikhetene mellom et aksjesalg og et
innmatsalg. Lagmannsretten oppfatter videre e-posten av 27. mai 2020 som uklar nir det
gjelder fordelene med et aksjesalg for selger og i stor grad tilpasset en kjopergruppe som har
signalisert at de skal strukturere. Orienteringen kom dessuten sent i prosessen, etter at A selv

hadde forklart at Strand hadde akseptert budet om kjop av innmat.

Etter en samlet bevisforsel mener lagmannsretten det er klart at A ikke har ivaretatt sin
oppdragsgiver pa en tilfredsstillende méte og at han har opptradt uakesome.

Ved vurderingen av om uaktsomheten er grov har lagmannsretten delt seg i et flertall,
lagdommerne Risem-Johansen og Ryssdal Vada, og et mindretall, ekstraordiner lagdommer
Alver.

Etter flertallets syn framstod A mer opptatt av 4 rigge et kjop av grunnkvote for
strukturering for kjopergruppen som ville kjope innmat, enn 4 legge til rette for salg av
grunnkvote og bat pa en best mulig méte for selger. Han framstod saledes som mer opptatt
av gode relasjoner til kjgpergruppen som skulle fortsette i markedet, enn til Strand som var
pa vei ut av markedet. Flertallet mener at meglers rolle er sa kritikkverdig at uaktsomheten

kvalifiserer til & veere grov.

Lagmannsretten kommer tilbake til mindretallets nermere begrunnelse.

Ved grov uaktsomhet er det ikke ngdvendig for lagmannsretten 4 ta stilling til hvorvidt det
er reklamert rettidig. Lagmannsretten kan heller ikke se at det foreligger verken passivitet
eller konkludent adferd som medforer at et erstatningskrav er gitt tapt. At Strand betalte
halve kommisjonen og uttrykte et onske om ikke 4 forfolge saken videre dersom tvisten
endte med det, endrer ikke lagmannsrettens syn.

For gvrig har lagmannsretten merket seg e-post fra advokat Serdal fra februar 2021 med
felgende innhold:

«Takk for svar. Selger er ikke enig i din samlede beskrivelse av den faktiske
situasjonen og det kan ikke komme som en overraskelse for deg at det har oppstitt
misngye i prosessen. Dette ble kommunisert direkte til deg i fjor hest der du av Eva
Toril ble spurt om du «jobbet for kjoper».»

Innholdet i e-posten kan tyde pé at Strand reklamerte muntlig hesten 2020.




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Ble Stormfuglen péfort et tap ved meglers uaktsomme opptreden?

(78)

For at et erstatningskrav skal fore frem er det ikke tilstrekkelig med et ansvarsgrunnlag. I
tillegg ma Stormfuglen ha lidt et skonomisk tap, og det mé vere arsakssammenheng
mellom den uaktsomme opptreden og det skonomiske tapet. Et eventuelt gkonomisk tap
er knyttet til to forhold. For det forste er det anfort at prisen pa kvotene er for lav, og for
det andre er det anfort at aksjerabatten er for hay.

Ved den konkrete vurderingen av gkonomisk tap og arsakssammenheng har lagmannsret-
ten delt seg i det nevnte flertall og mindretall.

Flertallet mener det er sannsynliggjort at det foreligger bdde okonomisk tap og
drsakssammenheng.

I motsetning til tingretten er flertallet kommet til at prisen pa kvotene er for lave.

Det er fort tre nye vitner for lagmannsretten, alle redere med egne fartgy og i posisjon til &
kjope kvoter. Alle forklarte at de reagerte pa prisen og oppfattet den som lav da salget ble
kjent i markedet. Vitnene ga uttrykk for at det var etablert en forventning i markedet om
MNOK 120 per 100 basistonn. Dette ble nok oppfattet som dyrt, men allikevel en
veiledende markedspris.

Vitnet Magnus Ytterstad, som har vert en betydelig aktor innen kjop og salg av kvoter over
en lengre periode, var klar pé at kvoten ble solgt rimelig. Hans reaksjon da han ble kjent
med salget var at «prisen var veldig lav og at dette var rare greier». Han mente at prisen for
ringnot har ligget runde MNOK 120 for 100 basistonn siden 2019. Han bekreftet ogsa at
han ville vart interessert i Stormfuglen for strukturering dersom han hadde fitt en
henvendelse. Han hadde to biter som ikke var fullstrukturert. Yeterstad pdpekte videre at
markedet i 2020 ikke i serlig grad ble pavirket av covid. Fiskerne var aktive som vanlig.
Det som var spesielt var at det ikke ble tilbudt sa mange kvoter i perioden, noe som
normalt vil medfore at prisen pa de kvotene som blir lagt ut i markedet blir presset opp.
Stormfuglen hadde en mindre basiskvote som var lett omsettelig i markedet. Han forklarte
at avkortningssatsene ved strukturering ogsa kan pavirke prisen nir det kjopes for
strukturering. Reduksjonen fra 15 % til 10 % som ble vedtatt i 2020 var derfor positiv for
prisen. Ogsa vitnene Eirin Beate Roaldsen og Johnny Lokegy mente at kvotene var solgt
rimelig, og at de ville veert interessert i kvotene dersom de hadde fitt en henvendelse.

Skipsmeglervitnene, Ludvigsen og Hummelsund, delte oppfatningen om at det var solgt
rimelig og fremhevet at det ville veert mulig & krevd mer. Niva pa markedspris for kvote
hasten 2019-viren 2020 18 pA MNOK 110-120 per 100 basistonn. Det ble tilbudt f&
kvoter for salg, noe som pavirker prisen. Vitnet Ludvigsen, som var engasjert som megler i
narhet til salget, bade for og etter, forklarte at han ville gatt ut i markedet med en gitt pris
pa MNOK 115 per 100 basistonn.

Flertallet tillegger videre den umiddelbare reaksjonen i markedet vekt, som bade Strand og

A har forklart seg om. Begge ble kontaktet av redere som lurte pa hvorfor de ikke hadde

fatt vaere med 4 by. Flertallet legger ogsa vekt pd at A i e-posten 15. mai 2020 omtalte
prisen i markedet som «svert anstendig priset sammenlignet med det vi kjenner av
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omsetning siden 2014». Flertallet mener dessuten at en sammenligning med fartoyet
«Malene S» ikke er sarlig treffende. For det forste fordi fartoyet i realiteten ikke var til
salgs, men at en verdsettelse kun var gnsket pa grunn av indre uenigheter og mulig
utlesning. For det andre fordi salgsobjektene ikke kan sammenlignes. «Malene S» har
kvoter tilsvarende 850 basistonn, som omfatter bade basiskvoter og strukturkvoter, mens
Stormfuglen har en mindre basiskvote pa 317,5 basistonn som flere kan finne interessant.

Etter en totalvurdering mener flertallet at det er sannsynlig at Stormfuglen ville blitt solgt
til en heyere pris hvis megler hadde utfort sitt oppdrag i trad med de faglige standarder
som stilles til skipsmeglere. Flertallet viser serlig til de tidsnre begivenhetene ved at flere
redere kontakeet Strand da pris og salg ble kjent og lurte pa hvorfor de ikke fikk veere med
4 by. Kvoten var nok mest egnet for strukturering, men salg av bat med basiskvote dpnet
for flere alternativ og flere potensielle kjopere. Slik flere av vitnene har pdpekt, mener ogsd
flertallet at covid og Brexit ikke hadde nevneverdig betydning for prisfastsettelsen. Det er
vanskelig 4 fastsld hvor hey pris som kunne vert oppnidd i en budkonkurranse, men
flertallet mener at det i alle fall er sannsynlig at man kunne oppnédd en pris pA MNOK 110
per 100 basistonn.

Stormfuglens kvoter ble solgt for MNOK 100 per 100 basistonn. Det gir et skonomisk
tap ved salg av kvoter p4 MNOK 10 per 100 basistonn, som gir et samlet tap pa
MNOK 31,7.

Nir det gjelder anforselen om at Strand led et yteerligere tap ved gjennomfgringen av salget
som et aksjesalg, oppfatter flertallet at denne anforselen er knyttet til at megler burde lagt
til rette for et aksjesalg fra begynnelsen av. I alle tilfelle burde han ikke utformet en
kontrakt hvor Strand ble bundet til salg av innmat dersom partene ikke oppniadde enighet
om pris for aksjene. Etter bevisforselen legger flertallet til grunn at det er vanlig at selgere
av fiskekvoter og/eller fartoy gir ut i markedet og krever en pris og salg av aksjer uten
aksjerabatt og fir gjennomfort salg pa slike vilkar. Et samstemt meglerkorps som har
forklart seg for lagmannsretten har vert kjent med en slik praksis. Det er mulig at en slik
fremgangsmate ogsd ville ha lyktes ved salget av Stormfuglen, men flertallet kan allikevel
ikke se at det i dette konkrete tilfellet er sannsynliggjort at en slik fremgangsmate ville fort
frem. Flertallet finner det imidlertid sannsynlig at selger kunne oppnidd en bedre avtale,
altsd en lavere aksjerabatt, dersom A ved utforming av avtalen ikke hadde bundet selger il
et innmatsalg. Slik saken er presentert for lagmannsretten framsto kjgpergruppen som
meget interessert i & kjope kvoten for strukturering, og det er ingen ting som tilsier at de
ikke ville strukket seg lenger i forhandlingene om aksjerabatt hvis de ikke satt med

trumfkortet om at selger i alle tilfelle var bundet til et innmatsalg. Hvor stort tap

Stormfuglen har lidd mé fastsettes skjgnnsmessig. Lagmannsretten mener det er realistisk &
ta utgangpunkt i at en kjoper og selger kan dele forskjellen mellom kjopers fradrag for
skatt ved strukturering og kjepers reelle skatt over tid, jf. oversikt utarbeidet av advokat
Serdal. Forutsetningene i skjemaet, herunder diskonteringsrenten synes forsvarlig og den
samlede forskjellen er oppgitt til MNOK 10,6. Flertallet mener at det i alle fall er
sannsynlig at denne forskjellen ville blitt fordelt med en halvpart pa henholdsvis kjoper og
selger uten bindingen i addendumet. Dette gir Stormfuglen yteerligere MNOK 3,3 i
erstatning, i tillegg til MNOK 2 som hun oppnidde ved forhandlingene om aksjerabatt.
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Det totale gkonomiske tapet utgjor dermed MNOK 35.

Det avgjorende sporsmalet blir da om det er arsakssammenheng mellom de skadevoldende
handlingene og tapet. Sagt pd en annen mite, har meglers handlinger hatt betydning for
Strands valg.

For det forste, ville Strand ha godtatt 4 selge til MNOK 320 dersom hun visste om
e-posten med eksklusivitet og droftinger rundt kvotemeldingen som A hadde sendst til
kjopergruppen 15. mai 2020?

Flertallet mener at svaret pa det spersmalet er nei. Bade Strand og A har forklart at Strand
var opptatt av og spurte om A hadde kontaktet flere enn Savik. Hun slo seg til ro med As
svar fordi hun antok at han hadde kunnskap om interessenter i markedet og ville ha
kontaktet disse. Hun kjente ikke til den eksklusivitet han hadde gitt kjopergruppen.
Ettersom hun selv var opptatt av at markedet matte sjekkes ut, er det ingen grunn til & tro
at hun ville akseptert et bud under slike forhold. Enten ville hun avslatt budet og bedt A
om & gi bredere ut i markedet, eller sé ville hun ha engasjert en annen megler.

For det andre mener flertallet at det ogsé er klart at Strand ikke ville godratt et
kontrakesvilkir om at hun i alle tilfelle var bundet til et innmatsalg, dersom hun var
orientert om den fordelen hun ville hatt i forhandlingene om en aksjerabatt uten & vere
bundet pa en slik mate.

Etter dette mener flertallet at det foreligger bade ansvarsgrunnlag, skonomisk tap og

drsakssammenheng.

Mindretallet kan ikke se at det er tilstrekkelig dokumentert at Stormfuglen er pafort noe
gkonomisk tap som folge av meglerens mangelfulle utforelse av sitt oppdrag.

Da A tilbed farteyet med kvoter til den gruppering som i manedene for hadde gitt bud pa
fartoyet «Malene S», var det bare fire av interessentene som valgte & delta i kjopet av
Stormfuglen. Dette er en indikasjon pd at prisen ikke var spesielt gunstig sett i forhold til
markedet i 2020. Mindretallet legger mindre vekt pa uttalelser fra vitner i retten i
etterkant- om at de eventuelt ville vart interessert i & kjgpe om de hadde blitt kontaktet.

Salget skjedde pa et tidspunkt der mindretallet bedemmer markedet som usikkert.
Pandemien hadde nettopp rammet verden og dette skapte usikkerhet i alle ssmmenhenger,
og szrlig der det er snakk om store investeringer for fremtidig avkastning. Ogsa Brexit
skapte usikkerhet innen fiskerinzringen.

Det skjedde fa omsetninger i tidsperioden, og det er vanskelig 4 finne sammenlignbare
omsetninger som definerer et bestemt markedsniva for ringnotfartey med kvoter.

Mindretallet viser ogs til vitnet Korsagers forklaring om at markedets priser kunne variere
opp mot 10-15% avhengig av forskjellige forhold. Han mente ogsa at pandemien i en
kortere periode medforte en handlingslammelse i markedet, noe som ogsé var péavirket av
bankenes holdning.
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(100) Mindretallet legger ogsd vekt pa at selger, som ut fra sin erfaring innenfor ringnotfliten
bade med mangearig drift av egen fiskebét og samtidig deltakelse i fiskeriorganisasjonene,
selv bedgmte prisen som akseptabel. Det legges ogsa vekt pd at selger aksepterte budet til
tross for at A erkjente apent at budet var fremkommet uten at han hadde kontaktet alle
akeuelle interessenter innen flaten, slik hun hadde bedt ham om. Og til tross for at A ga
uttrykk for at han muligens kunne oppnd MNOK 5-10 mer om han hadde henvendt seg
til resten av markedet.

I samme retning trekker den omstendighet at selger i etterkant av avtalen heller ikke
overfor megler ga uttrykk for at hun var misforngyd med hva han hadde oppnidd.

Selger honorerte derimot kommisjonskravet med 4 innbetale 0,5 % av MNOK 270 i
februar 2021. Det ble samtidig fra selgers advokat i e-post av 15. februar 2021 gitt uttrykk
for at «Selger har valgt ikke 4 sette denne saken helt pa spissen og vil betale deler av
fakturaen». Formuleringene synes ikke & indikere noe fremtidig soksmal.

Tvisten mellom partene synes utlgst av meglerens forsek pé & innkassere den resterende
kommisjonen pA MNOK 1,85, endog med forkynnelse av konkursvarsel.

Forst i soksmalsvarsel i mars 2022 fremkom reklamasjon over at oppnadd pris var for lav,
og i soksmalsvarsel av 15. juni 2022 ble det reklamert over effekten av skatterabatten.

Mindretallet er av den formening at selger selv ma bere risikoen for sin forretningsmessige
vurdering av situasjonen og sin beslutning om 4 akseptere budet.

Mindretallet er enig med flertallet i at megleren opptradte uaktsomt ved sin gjennomfering
av salgsoppdraget ved at han feilaktig ga uttrykk for at han hadde mottatt et bud fra
kjopergruppen, mens han uten & varsle selger i realiteten sendte et eksklusivt tilbud til
kjoperne, der han satte en pris. Dette fir virkning for hans krav pd kommisjon, men dette
medferer ikke etter mindretallets mening at prisen ble feilaktig. Mindretallet vurderer det
slik at den aktuelle uaktsomheten ikke var grov, sarlig sett i sammenheng med at
fremgangsmaten ikke paforte selger noe okonomisk tap.

Mindretallet finner det ikke sannsynliggjort at megleren har pafort selger noe tap som en
folge av de forhandlinger som senere fant sted om valg mellom salg av innmat kontra
aksjesalg. De skattemessige konsekvenser for henholdsvis selger og kjoper av hvilket valg
som her ble truffet, 1 utenfor meglerens oppdrag og kompetanse.

I forbindelse med kontraktsmatet innkalte megleren statsautorisert revisor Zahl, som
orienterte selger om de mulige virkninger av dette valget, men selv var han ikke habil il &
radgi henne om valget, fordi han var revisor for noen av kjgperne. Det er ikke
fremkommet noe som tilsier at ikke revisoren redegjorde korrekt om hvilke skatteregler
som gjaldt, og Strand ble oppfordret til & soke uavhengig bistand. Selger valgte til tross for
at temaet var brakt pd bane, & undertegne avtaleutkastet uten 4 innhente eksterne rid om
situasjonen. Mindretallet kan ikke se at en profesjonell part som selger ikke selv ma bare

risikoen for dette valg.

NORDISKE DOMME
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(109) Forst pa et senere tidspunkt ble det fort forhandlinger om prisreduksjon som en folge av at
partene ble enige om 4 gjennomfere et aksjesalg, og da var selger bistatt av advokat Serdal,
mens megleren var utenfor forhandlingene.

(110) Ecter dette legges flertallets votum til grunn, og vilkérene for erstatning er oppfylt.
Skadelidtes medvirkning

(111) AM/ A har anfort at en eventuell erstatning ma settes ned pa grunn av skadelidtes
medvirkning, jf. skadeerstatningsloven § 5-1, som lyder:

S 5-1. (den skadelidtes medvirkning)

1. Dersom den direkte skadelidte eller erstatningssokeren har medvirket til skaden
ved egen skyld, kan erstatningen settes ned eller falle bort for sa vidt det er rimelig
ndr en tar hensyn til atferden, og dens betydning for at skaden skjedde, omfanget av
skaden og forholdene ellers. Dette gjelder likevel ikke dersom skadelidte pa
skadetiden ikke hadde fylt 10 ar.

2. Som medvirkning reknes det ogsa nar den direkte skadelidte eller erstatningsse-
keren har latt veere i rimelig utstrekning 4 fjerne eller minske risikoen for skade eller
etter evne 4 begrense skaden.

(112) Strand visste at A ikke hadde kontaktet andre, til tross for at hun ba ham om det, og A sa
ogsé at det kunne vare mulig 4 oppna en heyere pris hvis man presset markedet, men at
det kunne fore til at man mistet kjopergruppen. Hun tok allikevel et valg om 4 selge til den
prisen hun ble tilbudt. Videre var Strand kjent med at det i 2018 ble etablert en
holdingsstruktur som ledd i et fremtidig salg av fartay og kvoter, men dette 14 noe tilbake i
tid, pa et tidspunkt hvor salg ikke fremstod som nert forestdende.

I henhold til teori og rettspraksis ma det vises tilbakeholdenhet med 4 avkorte pa grunn av
skadelidtes medvirkning, serlig ved grov uaktsomhet hos skadevolder. Det er imidlertid
naturlig & vurdere dette noe annerledes nér skadelidte er en profesjonell part, og i
forretningsforhold stilles det generelt strenge krav til bade skadevolder og skadelidte, jf.
Karnov lovkommentar til § 5-1 note 6. Strand mé vurderes som en profesjonell part, men
lagmannsretten mener at det ma tillegges vekt at hun aldri hadde verken kjopt eller solgt
kvoter og at hun ikke hadde den kunnskap om markedet og en salgsprosess som A hadde.
Hun stolte pa A. Selv om A dpenbart er mest 4 klandre for det tapet som har oppstatt,
mener lagmannsretten at det mé legges vekt pa at Strand bevisst unnlot & forvisse seg om
hva markedet kunne tilby og heller ikke fulgte opp egen revisor med bakgrunn i det
fakeum at selskapet var rigget for et aksjesalg og betydningen av det. Hun kunne enkelt ha
skaffet seg kunnskap om begge forhold og dermed vart bedre rustet for de valg hun tok. P4
denne bakgrunn mener lagmannsretten at erstatningen ber reduseres med om lag 1/3 il

MNOK 24, hensyntatt den del av kommisjonen som allerede er betalt.

NORDISKE DOMME
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Lemping

(114) AM/ A har ogsé anfort at et eventuelt erstatningansvar ma lempes med grunnlag i
skadeerstatningsloven § 5-2 som lyder:

S 5-2. (lemping av erstatningsansvar)

Erstatningsansvaret kan lempes nér retten under hensyn til skadens storrelse, den
ansvarliges okonomiske bareevne, foreliggende forsikringer og forsikringsmuligheter,
skyldforhold og forholdene ellers finner at ansvaret virker urimelig tyngende for den
ansvarlige. Det samme gjelder nar det i serlige tilfelle er rimelig at den skadelidte

helt eller delvis barer skaden.

(115) Hovedregelen er at skadelidte har krav pa full erstatning. Ved grov uaktsomhet som her
skal det mye til for 4 lempe ansvaret. Lagmannsretten mener at det ikke er grunnlag for &
lempe erstatningen for AM, som er kontraktspart. For A stiller saken seg imidlertid
annerledes. Han er saksokt som privatperson for handlinger han har utfert som ansatt i et
aksjeselskap, og selv om han har solid gkonomi vil et slikt erstatningskrav ruinere ham.
Lagmannsretten mener derfor at det personlige ansvaret for A skal settes til MNOK 5.

Oppsummering

(116) Lagmannsretten konkluderer med at alle vilkar for erstatning er oppfylt, men at
erstatningen ma reduseres med om lag 1/3 pa grunn av skadelidtes medvirkning.

(117) Hensyntatt allerede utbetalt kommisjon, fastsettes erstatningen til MNOK 24.

(118) Det er fremmet et erstatningskrav mot bdde arbeidsgiver og arbeidstaker, og anfert at

partene hefter solidarisk for kravet. Lagmannsretten har kommet til at ansvaret ma lempes
for A som arbeidstaker, slik at A gjores solidarisk ansvarlig for MNOK 5.

Sakskostnader

(119) Stormfuglen har inngitt en selvstendig anke begrunnet i at tingrettens erstatningsutmaling
er alt for lav. Nedlagt pastand lyder pa erstatning etter rettens skjonn, og kravet er beregnet
til i underkant av MNOK 100, jf. fremlagt oversikt. Selv om erstatningsbelopet er gkt noe

for lagmannsretten, har heller ikke Stormfuglen samlet sett fatt medhold i det vesentlige.

Ingen av ankene har derfor fort frem fullt ut eller i det vesentlige, jf. tvisteloven § 20-2
forste og andre ledd.

Saken er etter dette dels vunnet og dels tapt for begge parter. Av wisteloven § 20-3 fremgar
det at en part som har fitt medhold av betydning kan tilkjennes helt eller delvis
sakskostnader av motparten dersom tungtveiende grunner tilsier det. Etter lagmannsrettens
vurdering foreligger det imidlertid ikke tungtveiende grunner som tilsier at denne
unntaksbestemmelsen far anvendelse.

NORDISKE DOMME




INNHOLD

(121) Resultatet blir dermed at hver av partene ma dekke egne sakskostnader for lagmannsretten.
(122) Lagmannsrettens kostnadsavgjorelse legges ogsa til grunn for sakskostnadene i tingretten.
(123) Dette innebzerer at partene mé dekke hver sine sakskostnader for begge instanser.

(124) Dommen er avsagt med den dissens som fremkommer foran.

(125) Dommen er forsinket pd grunn av e@vrig beramming og sakens omfang.

Domsslutning

Adantic Marine AS plikeer 4 betale erstatning til Stormfuglen Holding AS med 24 000 000
— tjuefiremillioner — kroner. Oppfyllelsesfristen er 2 — to — uker fra forkynnelsen av

dommen.

A er solidarisk ansvarlig for 5 000 000 — femmillioner — kroner av det totale erstatnings-
kravet. Oppfyllelsesfristen er 2 — to — uker fra forkynnelsen av dommen.

Hver av partene dekker egne sakskostnader for tingretten og lagmannsretten.

NORDISKE DOMME
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ND-2024-6 S¢- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten

Dato 2024-03-08

Doknr/publisert ND-2024-6

Stikkord (6) Vejtransport. Erstatningsansvar. Ansvarsfrihed.

Sammendrag Sagen drejede sig om, hvorvidt transporteren, Samskip A/S («Samskip»),
var erstatningsansvarlig efter CMR-loven for en brandskade for en
forsendelse dasetomater i en sag anlagt af vareinteressens forsikrings-

selskab, Tryg Forsikring A/S («7ryg»).

Forsendelsen gik til grunde, mens godset befandt sig i en lastbil,

som folge af brand, der var opstéet i en lastbil, der holdt ved siden

af lastbilen med godset. Retten fandt, at Samskip var ansvarsfri efter
CMR-lovens § 24, stk. 2, idet Samskip havde godtgjort, at skaden
skyldtes omstendigheder, som fragtforeren ikke kunne undga, og
hvis folger ikke kunne afvarges. Retten begrundede dette i, at det var
normalt at parkere som gjort, og at det ikke var aftalt, at der ikke var
aftalt seerligt opsyn, og at flere andre lastbiler gik til grunde.

So- og Handelsretten 8. marts 2024.

Tryg Forsikring A/S (advokat Kasper Hedegaard Jepsen (procedure-
tilladelse)) mod Samskip A/S (advokat Mads Laage-Petersen Poulsen).

Forfatter Retten: viceprasident Harald Micklander sammen med de sagkyndige
medlemmer Johnny Holm Jensen og Martin Danielsen.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening.]

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Sagens baggrund og parternes pastande

(1)

)

€)

Denne sag, der er modtaget den 30. september 2022, drejer sig om, hvorvidt sagsegte,
Samskip A/S, er ansvarsfri efter CMR-lovens § 24, stk. 2, for en brandskade p3 en
forsendelse dasetomater, som sagseger, Tryg Forsikring A/S, var vareforsikrer for.

Tryg Forsikring A/S har nedlagt pastand om, at Samskip A/S til Tryg Forsikring A/S skal
betale 112.196,51 kr. med procesrente fra den 23. marts 2022.

Samskip A/S har nedlagt pastand om frifindelse.

Oplysningerne i sagen

€))

®)

(©)

(10)

Tryg Forsikring A/S (herefter Tryg) er vareforsikrer for Salling Group A/S-koncernen, hvori
Netto indgar.

Samskip A/S (herefter Samskip) er en logistikvirksomhed.

I henhold til handelsfaktura af 30. september 2021 kgbte Netto Spolka Z o.o., Polen, for
13.287,68 euro disetomater af La Doria S.p.A., Italien. Af fakturaen fremgar yderligere
blandt andet, at disetomaterne skulle fragtes fra Italien til Netto i Polen af Samskip.

Samskip havde indgéet en undertransportaftale med transportfirmaet Uno-Logistics
Sp. Z o.0. (herefter Uno-Logistics), siledes at det var Uno-Logistics, der skulle udfere
transporten fra Italien til Polen.

I forbindelse med transporten parkerede chaufferen den 3. oktober 2021 lastbilen med
disetomaterne pé en parkeringsplads i Bytom, Polen.

Der opstod en brand, mens lastbilen holdt pa parkeringspladsen. I forbindelse med
branden udbrandte lastbilen, og dasetomaterne gik til grunde. Der er fremlagt en rekke
fotografier fra brandstedet, herunder af slukningsarbejdet.

Af mail af 4. oktober 2021 fra Uno-Logistics til Samskip fremgar blandt andet:

There is a problem
Truck with this load burned down with all shipment
I'll report it to insurance company — please make the same to your company

Please let me know what are you going to do with further invoices? Will you proces
that by insurance company or will you block payments?
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(11)  Samskip videresendte samme dag den 4. oktober 2021 ovenstidende mail fra Uno-Logistics
til Salling Group A/S og skrev blandt andet:

Vi har hertil morgen modtaget denne mail fra en af vores leverandorer.

Bilen som skulle have leveret overstaende sending er desvrre brandt ned i lobet af
weekenden.

Vi ved endnu ikke hvad oversagen til dette er. Men vi tror at det er bilen ved siden

af med dak, som er brudt i brand og derefter har antet bilen hvor jeres gods var i.

(12) Af oversettelse til engelsk af polsk brandrapport af 20. december 2021, hvor lastbilen fra
Uno-Logistics omtales som «Scania truck tractor (No. '2")», fremgar blandt andet:

«Court expert

in the field of firefighting

at the Regional Court in Katowi eh
Kirzysztof Szczerba, MA

District Attorney's Office

in Bytom ul.

EXPERT FIRE OPINION

2. Subject and scope of the study.
According to the order for expert opinion, the expert's task was to state:

- whether the incident which occurred on 03 October 2021 in Bytom in
Centrum Budowlanym «Techmet» 129 Suchogérska Street bore features
described in Article 163 § 1 pke. 1 of the Penal Code, 164 of the Penal Code
— brought an immediate danger to the life or health of many persons or
property of large size, from what circumstances this danger and its directness
resulted

what was the cause of the event described above, in particular whether the

'bringing in' of the event described in Article 163 was due to the action of
third parties immediately preceding the event.
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3. The factual basis for the drafting of the opinion was:
a. vehicle inspection carried out on 03.10.2021,

b. documentation provided by the police,

II. Description of the incident

According to the information prepared at KM PSP in Bytom from incident no.
1205001- 2159, the incident was reported to the rescue entity on 03.10.2021 at
10.39 am.

On arrival at the scene (at 10.49am), the fire brigade's emergency manager found
that 3 tractor-trailers and another semi-trailer located in the car park, at a safe
distance from the buildings, were on fire.
The firefighters' activities included:
- extinguishing the fire with four water and two foam extinguishing currents,
- evacuation of property parked nearby, i.e. four tractor-trailers with
semi-trailers, one 'solo'tractor after detaching the semi-trailer, a box truck

with a HIABtype UTB.

A firefighter from the State Fire Service suffered thermal burns to the forearm of his
left hand during firefighting operations.

Three Scania tractor units and four semi-trailers with cargo such as tomato cans,

agricultural tyres, pellets from Petrochemical Plock and sandwich panels were
burnt.

The rescue operations involved 39 PSP officers making up 14 squads and 16 TSO
firefighters making up four squads.

According to the minutes of the acceptance of the oral report of the offence and the
examination as a witness of the complainant, the owner of the property Slawomir

Cabaj testified:

... I do not know the reason why these tractors and trailers caught fire. I do
not have any suspicions (...) As I said, I am not in a position to state the cause
of the fire. I do not recall any recent problems with the installations in these
tractors. I do not know why the fire started. (...) I do not suspect anyone of
arson. | have not had any problems with anyone and no one has threatened to
damage my property...
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111 Inspection of the scene.
A visual inspection was carried out on 03.10.2021.

During the inspection, photographic material was taken using a Nikon D5100 with
a 18 — 105 mm, 1:3.5, -5.6 digital lens.

The inspection was attended by:
1. Kirzysztof Szczerba — forensic fire expert,
2. DPolice officers,

3. Slawomir Cabaj — vehicle owner.

In order to determine the cause of the fire, the 3 tractor units with attached
semitrailers and a fourth loose semi-trailer in the parking area were visually
inspected. The first semitrailer tractor on the south side (tractor No. «1») is the most
severely damaged by the fire. The paintwork of the cab is discoloured and locally
completely burnt. All combustible materials in the engine compartment are
completely burnt, and the radiator has melted. The metal components of the tractor
on its left side are covered with corrosion to a greater extent than the components
on the right side. The tyre on the right side is partially burnt, while the tyre on the
left side is completely burnt. The batteries located behind the left front wheel are
completely burnt. The battery wiring harnesses have completely burnt insulation,
are locally broken and the wires are severely overheated and brittle.

In the battery box, an approximately 20-cm-long cable with a terminal at the other
end ending in molten copper (short-circuit trace) was revealed. A lump of molten
copper had broken off during the cleaning of this trace. The surface of the rear of
the cab, on the left side (located above the fire focus), is covered with corrosion.

The structure of the semi-trailer at Tractor '1" has suffered multiple deformations
and the tarpaulin has been completely burnt. There is heavily charred plastic on the
floor of the cargo area.

Approximately 1 m away from tractor '1" is a second Scania truck tractor (No. 2').
It is apparent that its cab was subjected to a less intense fire. The combustible
materials in the front part of the engine compartment were less burnt, and the

radiator is preserved. Inside the passenger compartment of the cabin, the

combustible materials were completely burnt out. The paintwork has been scorched
or discoloured, with significantly more corrosion evident on the tractor side «1»
door than on the left door.

The trailer behind this tractor is damaged to a greater extent on the side of the first
described trailer. The metal sections are deformed, the tarpaulin is burnt, and there
are cans of tomatoes in the cargo area, which are soiled with fire residues.

Next in line is a semi-trailer, which has mostly burnt tyres in the cargo area. It can
be seen that the fire has mainly affected this semi-trailer from the side of the two
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semi-trailers described earlier. The casing of the load compartment has been
destroyed and the metal profiles of the casing are deformed.

Next in sequence is a semi-trailer that has polypropylene pellets in the cargo area. It
is partially spilled on the ground on the left side of the semi-trailer, and the part of
it that remains in the centre is over-melted on the left side.

The cab of the semi-tractor (No. «3») to which this semi-trailer is attached on the
left side has a burnt paint finish and plastic parts. Inside the driver's cab, most of
the materials are burng; all the windows are destroyed. Behind this tractor, there are
tyres on the ground which are overburnt on the side of the fire focus.

This concludes the inspection

1V, Analysis of the event.

IVIA. Determine the location of fire initiation (fire focus).

The basis for determining the cause of the fire is to establish the so-called fire origin.
On the basis of the investigations carried out, it can be conclusively established #har
the fire originated in the battery box behind the left front wheel of the Scania
semi-trailer tractor, which was parked first on the south side.

1V.B. Determination of the cause of the fire.

The following should be stated.

There is no indication whatsoever that the fire in question could have occurred due
to the following causes:

fuel system failure,
brake system failure,
unintentional starting of a fire,

deliberate arson,

carelessness when carrying out fire-hazardous work,

from sparks of static electricity or lightning strikes.

In the fire, a copper battery cable was found with traces of an electvical fault. These traces
were the melting of the copper clay of the cable — the result of a short-circuit arc

occurrernce.
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As a result of the malfunction, a short circuit and electric arc occurred, with
temperatures reaching values in the order of 2,000-4,000°C, which is many times

higher than the ignition temperature of the materials used in the vehicles.

This temperature caused the copper, which has a melting point of 1,083°C, to melt

on the electric wire and also started the vehicle on fire.

Given the above, it is clear that the cause of the fire was a fault in the vebicle's electrical
system. This resulted in a short circuit and an electric arc, which initiated the fire.

The fire first engulfed a Scania tractor unir with semi-trailer, which was parked first on
the southbound side, before spreading to other vehicles and trailers.

V. Conclusions

With regard to the questions contained in the decision to appoint an expert, I
would like to inform you as follows.

Given the location of the fire focus, the traces left by the fire and the
circumstances of the fire, it is clear that the cause of the fire was a failure of the
vehicle's electrical system. This resulted in a short circuit and an electric arc
which initiated the fire.

The fire was not brought on as a result of third party action immediately
preceding this fire.

The above conclusions are based on visual inspection of the fire scene and
documentation provided by the Police. In the event of new circumstances not
known at the time of this expert report, its results may be subject to change.

(13)  Som bilag til ovennavnte brandrapport var politirapport af 20. december 2021 fra Politiet
i Bytom, Polen med afhering af Adam Cot. Af engelsk oversattelse af politirapporten
fremgar blandt andet:

Content of statement. Prior to questioning the witness was warned of criminal
liability for giving false testimony or withholding the truth under Article 233 § 1 of
the Code of Criminal Procedure, and for giving false testimony and withholding
the truth for fear of criminal liability threatening himself or his next of kin under
Article 233 § 1 of the Criminal Code, the witness acknowledges the following. I
have understood the content of the instructions. I have my own business. I lease
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some land from Mr Piotr Majerowski. I have a car there and I park it next to the
company building. On 03.10.2021 I entered the main gate and drove to my place
of business, passing by those trucks which later caught fire, it was around 10.00 a.m.
At that time there wasn't even any smoke, nothing to indicate that anything was
happening there. I was in my yard doing something, and after some time I noticed
that there was a fire on the side of the cab of one of the lorries, and it was blue in
colour. I called Piotr immediately that there was a fire on the lorry. I was about

50 metres from this place. At the time I was there, I didn't see anyone hanging
around. Then the semi-trailer and another truck started to burn. It was Piotr who
called the Fire Brigade. After some time the Fire Brigade arrived and they took over
the scene. We got out of there. That's all I can say on the matter

(14)  Det fremgir af oversattelse af afgorelse af 23. december 2021 fra Politiet i Bytom blandt
andet:

AFGORELSE

OM INDSTILLING AF EFTEFORSKNING

Begrundelse

Politiet i Bytom i samarbejde med Anklagemyndigheden i Bytom har efterforsket
en episode, der fandt sted i Bytom den 3. oktober 2021 i form af edelaeggelse af
ejendom i store omfang pé grund af en ildebrand, som resulterede i, at 3 stk. Scania
lastbiler med registreringsnumre RRS 32717, RES 05148, RRS24224 og 4 trailere
med registreringsnumre RRS 31797, RRS 06065, RRS 15795 og RRS 13905 og
indholdet i form af gods blev breendt ned til skade for Slawomir Cabaj, Straffelovens
§ 1, artikel 163 pke. 1.

Den 3. oktober 2021, i Techmets lokaler med base i Bytom i 129 Suchogérska
gade, blev brandvasenets mandskab brugt i forbindelse med ilden af lastbiler og
settevogne, der var i brand. Brandvasenet ankom og efterfolgende afleverede stedet
for hendelsen til politiet efter afslutningen af slukningsarbejdet. Stedet for

handelsen blev inspiceret af en brandkyndig og en kriminaltekniker fra politiet.

Under inspektionen af en af lastbilenhederne for batterirummet stykke af kablet
revet af.

Den forelgbige brandsagkyndig vurderede, at brandérsagen var en kortslutning i det
elektriske system ved batteriet i en af treekkerne, hvilket yderligere var medvirkende

til, at andre lastbiler og settevogne antzendtes med godset pé lastet.

I den pégeldende sag, selve begivenhedens indledning og forleb under de
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proceduremessige aktiviteter, der blev gennemfort den 20. december 2000, blev der
afgivet en udralelse fra en brandsagkyndig ved byretten i Katowice. hr. Krzysztof
Szczerba. Den sagkyndige i udtalelsen anferte utvetydigt, at under hensyntagen til
brandstedet, ud over spor efter branden og dens omstendigheder kan det tydeligt
fremga, at brandarsagen var en fejl i keretgjets elektriske system. Som folge heraf
opstod der en kortslutning og en lysbue, som udleste branden. Branden blev ikke
opstdet som folge af handlinger fra tredje personer umiddelbart for branden, i
denne situation var det pd grundlag af artikel 17, stk. 1, punke 2 i strafferetspleje-
loven nedvendigt at beslutte at indstille efterforskningen, da det blev konstateret, at
handlingen ikke har varet en lovovertredelse.

(15) Tryg udbetalte erstatning for dasetomaterne til Salling Group A/S og fremsatte ved mail af
23. februar 2022 til Samskip et regreskrav pa 112.196,51 kr. svarende til pastanden i
narverende sag

(16)  Ved mail af 27. september 2022 afviste Samskip Trygs regreskrav.

(17)  Det fremgér af stzevning af 20. oktober 2022 indgivet til Retten i Salerno, Italien at
Samskip har indsteevnet Uno-Logistics med pastand om, at Uno-Logistics skal friholde
Samskip for alt, Samskip métte blive palagt at betale Tryg i forbindelse med fragten af de i

denne sag omhandlede dasetomater.

(18)  Samskip har oplyst, at stzevningen endnu ikke er forkyndt for Uno-Logistics.

Parternes synspunkter

(19)  Tryg har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med péastandsdokument af
22. december 2023, hvoraf fremgar blandt andet:

2. Anbringender og indsigelser:
2.1 Skadesopgorelsen:

Saling Group har opgjort skaderne pa godset og har konkluderet, at der er tale om
et total loss.

Salling Groups tab er pa denne baggrund blevet opgjort som folger:
«Damaged goods: EUR 13.287,68 - DKK 98.823,13 (Exchange rate 7,44)
Share of freight: EUR 1.800 DKK 13.386,96 (Exchange rate 7,44) =
DKK 112.210,09)

Skadesopgorelsen er fremlagt som sagens Bilag 6.
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Skadesopggrelsen er ikke bestridt af sagsegte. Det ma pa denne baggrund legges til
grund som ubestridt, at den omhandlede handelse har medfert et tab i det pastiede
omfang.

2.1 Pistandsbelpbet:

Sagseger gor pa baggrund af opgerelsen af den indtridte skade geldende, at
sagsogte er forpligtet til at betale erstatning med det péstavnte belob pa DKK
112.196,51 med tilleg af rente fra den 23. marts 2022, jf. rentelovens § 3, stk. 2,
samt ethvert andet krav med tilleeg af renter og omkostninger, som sagsoger matte
kunne palegges som folge af de indtradte skader.

2.2 Sogsmalsberettigelsen:

Netto Polen anmeldte den indtradte vareskade til sin vareforsikring, Tryg Forsikring
A/S. Skadesanmeldelsen er fremlagt som sagens Bilag 7.

Tryg Forsikring A/S udbetalte den 2. januar 2022 vareskadeerstatning til Salling
Group, der ejer Netto Polen, pi DKK 62.196,51. Salling Groups selvrisiko pa
DKK 50.000 var fratrukket i erstatningssummen. Tryg subrogerede herved i Salling
Groups krav mod Samskip, i henhold til subrogationserklering og erstatnings-
kvittering fremlagt som sagens Bilag 8.

Sagsegers sogsmilsberettigelse er ikke bestridt af sagsegte.

2.3 Aftalegrundlaget

Sagsegte ses ikke at bestride aftalegrundlaget for den pagaeldende transport, hvorfor
det kan lzgges til grund, at der mellem parterne er enighed om, at sagsegte, over for

sagsoger, patog sig at udfere den pigeldende transport i henhold til NSAB 2000.

Sagsogte ses endvidere ikke at bestride, at skaden pé godset indtradte, medes godset
var i sagsogtes kontraktuelle varetegt, hvorfor dette forhold kan legges til grund.

2.4 Ansvaret

Tilbage star sporgsmaélet om, hvem der beerer ansvaret for den omhandlede skade.

Tryg Forsikring har ved e-mail af 23. februar 2022, fremlagt som sagens Bilag 9,

fremsat krav om erstatning mod Samskip vedrerende betaling af DKK 112.196,51,
for dekning af den inderadte skade.

Samskips forsikringsmagler, TT CLUB, har ved e-mail til Tryg af 27. september
2022, fremlagt som sagens Bilag 10, pa vegne af Samskip afvist, at vere ansvarlig for
de indtridte skader under henvisning til, at skaderne skyldtes forhold som Samskip
ikke kunne undgé og hvis felger Samskip ikke kunne afverge, jf. CMR-konventionens
artikel 17, der svarer til CMR-lovens § 24, stk. 2.
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Til stette for den nedlagte pastand og det fremsatte krav, gor sagseger geldende, at
sagsogte som kontraherende fragtforer, i henhold til bestemmelserne i NSAB 2000,
patog sig at udfere transport af det pagzldende parti dasetomater fra Angri i Italien
til Kopytkowo i Polen.

Sagseger gor geldende, at skaderne pd godset indtradte, medens godset var i
sagsogtes — eller dennes undertransportors — varetagt.

Sagseger gor gzldende, at sagsogte er erstatningsansvarlig for skader pa godset, som
indtreeder i tiden fra overtagelsen indtil godset afleveres, jf. NSAB 2000 § 15, jf.
CMR- konventionens artikel 17(1), der har tilsvarende ordlyd som CMR-lovens §
24, stk. 1.

Sagseger bestrider, at sagsogte har dokumenteret forhold, der maitte fore til, at
sagsogte ikke er ansvarlig for den indtradte skade i henhold til NSAB 2000 § 16, jf.
CMR-konventionens artikel 17(2) og CMR-lovens § 24, stk. 2.

Samskip har gjort geldende, at Samskip er ansvarsfri efter CMR-lovens § 24, stk. 2,
idet skaden skyldes brand, som under de konkrete omstaendigheder var et forhold,
som fragtforeren ikke kunne undg, og hvis folger han ikke kunne afverge.

Sagseger har bestridt, at Samskip har loftet bevisbyrden for ansvarsfrihed efter
CMR-lovens § 24, stk. 2, idet sagsogte 1) ikke har godtgjort skadesarsagen og 2)
ikke har godtgjort, at brandens felger ikke kunne afvarges, hvilket uddybe i de
folgende afsnit 2.4.1 og 2.4.2.

2.4.1 Skadesirsagen

Sagsegte har til stotte for pastanden om frifindelse efter CMR-lovens § 24, stk. 2,
gjort geldende, at branden i den lastbil, der holdt parkeret ved siden af den
omhandlede trailer, opstod som folge af «en kortslutning» og at «skadearsagen var
uhensigtsmassigt indrettet kabel». Til stette herfor, henviser sagsogte til den
fremlagte politirapport.

Sagsege bestrider, at sagsogte har godtgjort, at dette var drsagen til skaden.

2.4.2. Skadesafvargelsen

Sagsegte har til stotte for pastanden om frifindelse efter CMR-lovens § 24, stk. 2,
gjort geldende, at:

«Uanset hvilke forholdsregler Samskip eller den udferende transporter havde
truffet i situationen, ville det ikke have veret muligt at afvaerge skaden.»

Sagseger bestrider ovenstiende anbringende, under henvisning til, at det pahviler
sagsogte at bevise, at det ikke var muligt, at afveerge folgerne af den pagzldende
brand. Denne bevisbyrde ses ikke pa det foreliggende grundlag at veere loftet. Det
bemzrkes hertil, at sagsogte ikke har oplyst forholdene vedrerende branden,
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herunder, hvor hurtigt branden udviklede sig og om der var parkeret pa en sidan
made, at lastbilen og godset, pa forsvarlig vis, kunne have varet bragt i sikkerhed
ved at kere traileren vk fra den plads, hvor den var parkeret.

Sagsogte ses at henvise til FED 2021.11 SHR som begrundelse for, at sagsogte er
ansvarsfri i henhold til CMR-lovens § 24, stk. 2, for tabet, der opstod som felge af
den indtridte skade.

Sagseger bemerker, at omstendighederne i FED 2021.11 SHR adskiller sig fra
narverende sag, idet branden opstod i en nabobygning, hvortil chaufferen /
fragtforeren ikke havde adgang, og ikke i en parkeret lastbil pa en parkeringsplads,
som det er tilfeldet i denne sag. Sagseger bemerker, i den forbindelse, at det i
rettens begrundelse i FED 2021.11 SHR indgik, at chaufforen forsegte at flytte
lastbilen med henblik pa at undgé skade som folge af branden. Det bestrides pa
denne baggrund, at resultatet i FED 2021.11 SHR ligeledes ber vere det samme i
nzrverende sag.

Sagsegte har gjort galdende, at selv hvis chaufferen havde opdaget branden inden
den spredte sig til den omhandlede lastbil og trailer, ville chauffren ikke kunne
have afvarget skaderne som folge af branden, idet chaufferen ville skulle bakke
langs den breendende lastbil. Sagsegte har til stotte herfor henvist til billederne fra
branden samt sagsogte stottebilag.

Sagseger bestrider, at det fremlagte Bilag D kan anses for at godtgere faktummet i
forbindelse med branden, men i stedet ma ses som et udtryk for sagsegtes opfattelse
af de faktiske omstendigheder. Dette henset til, at bilaget er ensidigt udarbejdet af
sagsogte ud fra sagsegtes egen vurdering af billederne fremlagt i sagen som Bilag 5.

Idet sagen vedrerer spergsmalet om, hvem der berer ansvaret for den omhandlede
skade, hvilket blandt andet atheenger af de faktiske omstendigheder i forbindelse
med branden — herunder placeringen af trekkerenhederne og trailerne — og
mulighederne for at afverge folgerne heraf, gor sagsoger geldende, at Bilag D ma
ses som et stottebilag for sagsegtes pastande og anbringer. Sagsoger gor pd denne
baggrund geldende, at Bilag D ber tillzgges bevismassig betydning i overensstem-
melse hermed, ved rettens paddemmelse af ansvarssporgsmalet i sagen.

Sagseger bestrider, at sagsegte har godtgjort, at chaufferen ikke kunne have afverget
folgerne af branden, hvis denne havde opdaget den for branden spredte sig til den
omhandlede trekkerenhed og trailer, sidan som sagsegtes ses at gore geldende i
sagsogtes duplik.

Sagsoger bestrider endvidere, at der er grundlag for sagsegtes anbringende om, at
lastbilen, formentlig sammen med chaufferen, ville «brende ud», hvis chaufferen
ikke opdagede branden, inden den havde spredt sig til sin lastbil.

Til stotte herfor bemaerker sagsoger, at sagsogte — til trods for sagsegers opfordring

(opfordring 1) hertil fremsat i sagsogers replik — ikke ses at have frembragt centrale
oplysninger vedrerende branden og mulighederne for at afverge folgerne heraf,
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herunder serligt, hvor sagsegtes chauffor befandt sig, da branden opstod samt, hvor
hurtigt branden udviklede sig. Idet det ikke kan udelukkes, at branden kunne have
veeret afverget, hvis chaufferen havde opdaget branden og herved havde reageret og
bragt traileren i sikkerhed, gores det gldende, at den manglende besvarelse af
provokation ber tillegges processuel skadevirkning for sagsegte.

Sagsegte har gjort geldende, at branden havde en meget hgj temperatur, hvorfor
chaufferen ikke kunne afveerge folgerne heraf.

Sagsegte har endvidere gjort geldende:

«[...] at der ikke var personer i eller i nzrheden af lastbilerne da branden
indtradte. Dette betyder, at der ikke har veret en mulighed for chaufferen af
lastbilen i den omhandlede sag blot at kere sin lastbil vk og afverge
skaderne»

Sagsoger gor geldende, at sifremt chaufforen slet ikke befandt sig i narheden af
lastbilen og derved ikke kunne opdage branden, vil chaufferen vere afskaret fra at
kunne afverge folgerne af branden. Allerede pd denne baggrund, vil sagsegte ikke
kunne opna ansvarsfrihed efter NSAB 2000 § 16, jf. CMR-konventionens artikel
17(2). Det gores galdende, at sagsogte ikke kan opnd ansvarsfrihed med den
begrundelse, at sagsogte ikke forte tilsyn med den parkerede trailer. Nar et sadant
tilsyn ikke er fort har sagsegte ikke godtgjort, at det ikke var muligt at undga eller
afverge brandskaden.

Sagsegte har fremlagt en udtalelse vedrorende haendelsen som Bilag E og en
vidneudtalelse, der havde parkeret sin bil pa rastepladsen som Bilag F.

Sagseger har bestridt fremleggelsen af Bilag F, under henvisning til, at fremleggelse
af den skriftlige erkleering ma anses for betankeligt, idet denne har karakter af en

vidneerkleering og sagseger bl.a. ikke vil have mulighed for at modafhere vidnet, jf.

retsplejelovens § 297, stk. 1. Sagseger har opfordret sagsogte til, at indkalde vidnet
til at afgive vidneforklaring under sagens hovedforhandling, hvis vidnet gnskes fort
af sagsogte.

I det omfang sagsegte henviser til forklaringen, der fremgar af Bilag F, vil der de
facto vare tale om en henvisning til en vidneforklaring / vidneathering af den
pageldende person.

Sagseger bemerker hertil, at det pigzldende Bilag F indeholder en udtalelse fra en
person, der beskriver personens personlige observationer i henhold til den
omhandlede brand. Allerede pa denne baggrund, ma bilaget anses for at udgere en
vidneerklering.

Sagseger henviser i den forbindelse til princippet om bevisumiddelbarhed, jf.
retsplejelovens § 340, stk. 1, hvorefter vidneforklaringer som hovedregel skal afgives
munddligt under sagens hovedforhandling, af hensyn til at sikre bevisforelsens og
vidneforklaringernes trovaerdighed. Ved fremleggelse af Bilag F, vil sagsoger vaere
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afskdret fra at kunne modafhere den pageldende person, hvilket vil stride imod
retsplejelovens kontradikeoriske principper.

Det er endvidere uklart, om politirapporten, indeholder yderligere skriftlige
vidneforklaringer, som sagsogte ikke har fremlagt, hvorfor fremlaggelsen af den ene
vidneforklaring i Bilag F, ogsa pa denne baggrund, ma anses for betenkeligt.

2.4. Bevisbyrde

Sagseger gor gzldende, at bevisbyrden for, at ansvarsfrihedsgrundende i NSAB
2000 § 16, jf. CMR-konventionens artikel 17(2) finder anvendelse, i dens helhed
pahviler sagsogte.

Sagsegte har ikke bestridt sagsegers anbringende om, at bevisbyrden for
ansvarsfrihed i henhold til NSAB 2000 § 16, jf. CMR-konventionens artikel 17(2),
i dens helhed péhviler sagsegte. Det pihviler herefter sagsoger at bevise, at branden

ikke indtradte som folge af forhold som sagsegte kunne have undgiet, og hvis folger
sagsogte ikke kunne afverge.

Sagseger har opfordret (opfordring I) sagsegte til at frembringe yderligere
oplysninger omkring forholdende vedrorende parkeringen samt den lastbil, hvorfra
branden udbred, herunder parkeringsforholdene og hvor sagsegtes chauffor befandt
sig, da branden indtradte.

Det gores afslutningsvist geldende, at de faktiske omstendigheder vedrerende
brandens drsag og udvikling — og derved ogsd mulighederne for at afveerge folgerne
heraf — pa det foreliggende grundlag fortsat fremstar uafklarede og forbundet med

betydelig usikkerhed.

Idet denne usikkerhed kan heledes til sagsogtes manglende besvarelse af sagsogers
opfordring, ber denne usikkerhed komme sagsogte til last.

Til stotte for ovenstiende, henviser sagsoger til U 1980.26 H, hvor Hojesteret
fandt, at transporteren var ansvarlig for skader, der indtrddte grundet brand.
Hogjesteret fandt, at om end der var en vis sandsynlighed for, at branden skyldtes en
toldarbejders cigaretrygning under aflesning, matte drsagen til branden, der opstod
i traileren, anses for uopklaret, hvorfor transporteren ikke kunne afvarge ansvar for
skaden, jf. CMR-lovens § 24, stk. 1.

3. Retssag i Italien

Sagseger er blevet opmearksom pa, at der verserer en retssag i Italien mellem
Samskip og Samskip's underkontrahent, Uno-Logistics Sp. Z o. o, der vedrerer den
samme hendelse som nzrvarende sag omhandler. Sagsoger har opfordret sagsoger
til at fremlegge sagsakterne, der er fremlagt under den italienske retssag, idet disse
vurderes at kunne have betydning for nerverende sag. Idet sagsogte er ikke
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efterkommet denne opfordring, mé dette tillegges skadevirkning for sagsegte, sidan
at det legges til grund, at sagsegte efter sin egen vurdering er erstatningsansvarlig
for den indtridte skade og anser sin underfragtferer for ansvarlig for skaden. Der er
ikke redegjort for nogen arsag til, at sagsmaterialet i den italienske retssag ikke er
blevet fremlagt i sagen under sagens forberedelse...»

(20)  Samskip har i det veesentlige procederet i overensstemmelse med pastandsdokument af
22. december 2023, hvoraf fremgr blandt andet:

«.. Anbringender
Samskip er ikke ansvarlig for skaden jf. CMR-lovens § 24, stk. 2
Skaden kunne ikke forudses eller forhindres

Samskip er ikke ansvarlig for skaden, idet skaden skyldes brand, som under de
konkrete omstendigheder var et forhold, som fragtfereren ikke kunne undga, og
hvis felger denne ikke kunne afvarge.

Branden opstod i en helt anden lastbil, som var parkeret ved siden af den i sagen
omhandlede lastbil, og som spredte sig til sidstnazvnte, hvorved godset gik tabt.

Brandundersegelsen har vist, at skadesirsagen var et uhensigtsmassigt indrettet
kabel, som forarsagede en lysbue (en kraftig elektrisk kortslutning med
temperaturer op til 4.000 C°), hvilket selvsagt ikke var et forhold som kunne vere
blevet forudset, konstateret eller forhindret af fragtforeren.

Branden og dens folger kunne ikke afverges

Det gores galdende, at uanset hvilke forholdsregler Samskip eller den udferende
transporter havde truffet i situationen, ville det ikke have veret muligt at afverge

skaden.

Det polske politis atheringer af et udenforstiende vidne til branden har vist, at der
ikke var nogen til stede ved lastbilerne inden de brendte, eller da der gik ild i dem.

Retten kan derfor leegge til grund, at chaufferen ikke var til stede, da branden bred
ud.

Chaufferen var derfor ikke i stand til af afveerge branden, og var heller ikke i stand
til at transportere godset vak fra branden. Det gores galdende, at selv hvis
chaufforen havde veret til stede, vil et krav om, at denne skulle have kort lastbilen
bort fra branden for at fragtforeren ikke skal ifalde ansvar, vere udenfor enhver
proportion.

Som det fremgar af billederne fra brandtomten og lastbilernes placering, ville dette
indebeare, at chaufforen — siddende i en lastbils styrehus og derved teet pa dettes
brendstoftanke — skulle bakke hele vejen langs en brendende lastbil og trailer. Det
fremgér af vidneforklaringen, at flammerne visse steder var bla, dvs. meget varme,
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og den brendende lastbil var selvsagt selv forsynet med brendstoftanke, som den
bakkende lastbil ville skulle passere. Det fremgar af brandrapporten, at afstanden
mellem disse to lastbiler var ca. én meter, og det er et faktum, at branden faktisk
sprang over til lastbilen, som denne sag handler om.

En sidan manevre ville derfor vare forbundet med livsfare, og det kan ikke kraeves,
at chaufferen satter sit liv pa spil for fliede tomater.

Der er en snaver adgang til at fritage fragtforeren for ansvar i CMR-lovens § 24,
stk. 2. Det er altsa ikke et objektivt ansvar for fragtforeren. Det gores geldende, at

dette er en sidan situation.

Samskip er herefter ikke erstatningsansvarlig, jf. CMR-lovens § 24, stk. 2.

Rettens begrundelse og resultat

21

(22)

Tryg var vareforsikrer for en forsendelse disetomater, som Samskip som kontraherende
fragtforer havde pataget sig at fragte fra Italien til Netto i Polen.

Transporten, der skete med lastbil, blev udfert af undertransportgren Uno-Logistics.
Under transporten parkerede chaufforen lastbilen pa en parkeringsplads i Polen, og det kan
legges til grund, at lastbilen inklusive lasten af dasetomater den 3. oktober 2021 som folge
af brand gik til grunde pa parkeringspladsen.

Som udgangspunkt er Samskip ansvarlig for denne beskadigelse af lasten af dasetomater, jf.
CMR-lovens § 24, stk. 1.

Samskip er dog ansvarsfri, hvis Samskip kan godtgere, at beskadigelsen skyldtes forhold,
som fragtforeren ikke kunne undga, og hvis folger fragtforeren ikke kunne afvarge, jf.
CMR-lovens § 24, stk. 2.

Det forste spergsmil er herefter, om beskadigelsen skyldtes forhold, som fragtfereren ikke
kunne undga. Retten finder, at det efter de fremlagte fotografier og oplysninger om
parkeringspladsen fremstir som naturligt og forsvarligt, at lastbilen blev parkeret her.
Hertil kommer, at brandrapport af 20. december 2021 om blandt andet brandarsagen
fremstar kompetent og grundig. P dette grundlag er det derfor godtgjort, at branden i
overensstemmelse med brandrapportens konklusion opstod i en lastbil, der holdt ved siden
af lastbilen fra Uno-Logistics, og derfra spredte sig videre. Branden kunne séledes ikke vaere
forudset eller forhindret af chaufferen fra Uno-Logistics. Beskadigelsen af lasten af
disetomater skyldtes siledes forhold, som fragtfereren ikke kunne undga.

For sa vidt angar det naste spergsmal om, hvorvide det er godrgjort, at fragtfereren ikke
kunne afverge folgerne af branden, kan det indledningsvis konstateres, at det ikke var
aftalt, at fragtforeren skulle holde fragten under opsyn i forbindelse med parkering, og der
er heller ikke i gvrigt holdepunkter for et sidant krav. Nar det ssmmenholdes med
forklaring afgivet til politiet af Adam Cot som gengivet i politiathering af 20. december
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2021, fremlagte fotografier af brandens omfang mv., og at flere andre lastbiler ogsa
udbrendte, uden at det blev afvarget for deres vedkommende, finder retten, at det er

godtgjort, at chaufferen fra Uno-Logistics og dermed fragtfereren ikke kunne have

afverget beskadigelsen af lasten af désetomater som folge af branden. Det bemarkes
herved, at den manglende forklaring fra chaufferen ikke skaber nogen vesentlig tvivl
herom.

Betingelserne for ansvarsfrihed for fragtforeren efter CMR-lovens § 24, stk. 2, er saledes
opfyldt.

Som felge heraf frifindes Samskip.

Henset til sagens udfald, verdi og mindre omfang skal Tryg betale 20.000 kr. ekskl. moms
i sagsomkostninger til Samskip til dekning af udgifter til advokatbistand.

Thi kendes for ret:
Samskip A/S frifindes.
Tryg Forsikring A/S skal inden 14 dage betale 20.000 kr. i sagsomkostninger til Samskip A/S.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.
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ND-2024-7 Dispaschéren i Finland

Myndighet Dispaschéren i Finland
Dato 2024-03-20
Doknr/publisert ND-2024-7

Stikkord (4) Dispaschor. Vurdering.

Sammendrag Enligt sjolagens kapitel 16a, som tridde i kraft den 1 juli 2021, utfirdar
dispaschéren i Finland ersittningsutredningar betriffande sjoforsikringar.
Ifall parterna inte soker dndring till utredningen, fir den laga kraft och
kan numera verkstillas liksom domstolsdomar. Ersittningsutredningar
kan ocksd gilla konsumentbatforsikringar, om forfarandet hinvisas till
i forsikringsvillkoren eller -avtalet, eller om parterna annars ar Sverens
om detta.

Denna utredning har valts for att presenteras i Nordiske Domme,
didrfor att den visar hur utredningarna ir konstruerade, och eftersom
sokanden hinvisar till ett antal nordiska och andra sjérittsliga skrifter i
drendet. Sammanfattning av sjilva fallet f6ljer.

Den 28 juli 2019 kérde sokanden sin forsikrade motorbat nir hans
fru ropade "se upp" eftersom det fl6t ndgonting i havet. Det visade sig
senare att det flytande foremél som den sokandes motorbét kolliderade
med var en fender. S6kanden drog ner gas- /vixelspakarna, vilket ledde
till ace de gick i backlige. Den ena motorn ville inte lingre starta och
den andra rapporterade 6verhettning. Den sokandes bat bogserades till
hamnen och transporterades till service.

Sokanden ansag att forsikringsvillkoren ticker kollisioner med flytande
foremadl och hinvisade till sjolagens bestimmelser om indirekta kolli-
sioner. Fendern, som gjorde att den forsikrade baten tappade fart och
som den forsikrade baten triffades av, ir en del av en annan bat och
dess utrustning. Enligt sékanden orsakades sammanstotningen av en
annan bat, frin vilken fendern hade lossnat.

Enligt dispaschoren kan en kollision eller ssmmanstétning med en
fender knappast i sig orsaka nagon egendomsskada pa baten eller dess
motorer. S6kandens skadeteori bygger dirfor pa en hindelsekedja
som skulle ha utlosts av kollisionen eller stéten med fendern, eller
dnnu hellre av ett f6rsok att undvika denna kollision. Dispaschéren
hinvisade till gillande teorier inom sj6férsikring och ansig att batens
kollision med fendern eller forsoket att vija for den inte i sig kan vara
den avgdrande skadeorsaken i hindelsefrloppet, eftersom kollisionen
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inte i sig kan orsaka skadan, utan skadan har huvudsakligen orsakas av
forarens forfarande, vilket férvisso var forsvarligt och forstaeligt, men
inte en ersittningsbar skadeorsak enligt forsikringsvillkoren. S6kandens
yrkande dr emellertid inte uppenbart ogrundat (vilket konstaterande
anknyter sig till ersittning av dispaschérskostnaderna). Sékandens krav
for forsikringsersittning forkastades.

Dispaschéren i Finland, ersittningsutredning 20. mars 2024,
EV2/2024.

Sokande: PN, Helsingfors (nedan kallad «sokandeny). Férsikringsgivare:
Pohjola Vakuutus Oy (nedan kallat «bolaget»).

Forfatter Ritten: Dispaschéren: Lauri Railas.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening. ]

1. Handliiggning av drendet

(1) PN Helsingfors, foretridd av advokat HL, framstillde den 3 augusti 2023 en ansdkan om
ersittningsutredning till dispaschéren och bifogade bland annat foljande material:

ett utdrag ur forsikringsbrevet,

forsakringsvillkor 1.4.2018,

beslut om forsikringsersittning 6.9.2019,

Forsikringsnimndens rekommendation till avgérande 6.10.2020 FINE-029115
utdrag ur artikel 349 Kurt Gronfors, AfS 12, 1974

utdrag ur verket Rudolf Beckman, Handbok i sjéritt,

utdrag ur verket Hugo Tiberg, Batjuridik, 1973,

utdrag ur verket Marsden, Collisions at Sea, 1998,

utdrag ur verket Hugo Tiberg, Johan Schelin, Mattias Widlund, Svensk sjéritt, 2016

utdrag ur verket Hugo Tiberg, Skadestandsansvar vid batkollisioner — Nagot om
tillimplig lagstiftning, Vinbok till Svenska Sjérittsforeningen, 2003,
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utdrag ur verket Axel Moller, Erstatningsansvaret ved Skibsammensted, 1914,

ritesfallsreferat ND 1972, s. 352,

rittsfallsreferat ND 1952, s. 418,

ritesfallsreferat ND 1956, s. 445

rittsfallreferat ND 1966, s. 143

rikningar och ombudets timarvode.
Dispaschéren har bett bolaget att inkomma med sitt svar med anledning av ansokan senast
27.10.2023. Dispaschoren har uppmanat bolaget att bifoga till sitt svaromél de handlingar
som bolaget vill &beropa.
Den 25 oktober skickade bolaget ett svaromil till dispaschéren, till vilket hade bifogats bl.a.

skadeanmilan om batskada 21.8.2019,

Skadeutredning frin Suomen Vahinkotarkastus SVT Oy 28.8.2019 och
preliminir reparationskostnadskalkyl 28.8.2019 jimte fotografier,

ersittningsbeslut 6.9.2019,

beslut frin kundombudsmannens handliggning 3.2.2020

overklagande till Forsikrings- och finansrddgivningen FINE den 15.4.2020,
FINE:s beslutsrekommendation 6.10.2020 och beslutet FINE-015923,
ansokan om ersittning 5.8.2022 och

ersittningsutredningsreferat EV 5/2017 fran dispaschorens webbplats.

(4)  Dispaschoren har ddrefter begirt ett yttrande av sékanden, med eventuella bilagor, om
bolagets svar senast 28.11.2023, for vilket en f6rlingning av tidsfristen beviljades.

(5)  Den 30.11.2023 har sékanden limnat in ett utldtande till dispaschéren, atfsljd av

Interimistiskt avgorande 22/3337 av den 31 januari 2022 av Osterbottens
tingsrdte i mal L 15/00259,

rittsfallsreferat ND 1952, s. 275,
Norsk sjofartslov 223 a § och

lank till verket Hugo Tiberg, Liten roddjuridik, 2018
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(12)

Dispaschéren har direfter uppmanat bolaget att senast den 12.1.2024 inkomma med ett
yterande over sdkandens uttalande inklusive eventuella bilagor.

Bolaget har 20.12.2023 limnat in ett yttrande till dispaschéren. I slutet av yttrandet har
bolaget 6verlimnat drendet till dispaschorens avgorande.

Den 6 januari 2024 inkom sokanden ytterligare med ett yttrande till dispaschoren, vilket
acf6ljdes av en kopia av en karta som visade olycksplatsens lige. Den 11 januari 2024
inkom s6kanden dnnu med en skirmdump av en karttjinst, dir olycksplatsen har markes
ut.

Dispaschoren har berett bolaget tillfille att uttala sig 6ver s6kandens yttrande.

Den 19 januari 2024 meddelade bolaget dispaschéren att det inte har nagra ytterligare

kommentarer att limna i drendet.

Den 22 januari 2024 informerade dispaschéren parterna om ate skriftvixlingen i
huvudmalet har avslutats. Dispaschéren har sedan dess skriftvixlat med parterna om deras
kostnadsansprik med utgdngspunkten att dispaschoren med stod av 16 a kap. i sj6lagen,
som tridde i kraft den 1 juli 2021, fir handligga och avgora parternas kostnadsansprik.

Den 9.2.2024 informerade dispaschéren parterna om att korrespondensen iven i kostnads-
fragan har avslutats och dispaschéren har tagit drendet f6r avgdrande.

2. Parternas yrkanden och grunder

(13)

(14)

Sokanden har begirt att dispaschéren
ger en ersittningsutredning,
anser att forsikringsfallet ir ett forsikringsfall som omfattas av forsikringen,

i enlighet med punkt 2 i yrkandet forpliktar svaranden att betala totalt

53 163,90 euro i férsikringsersittning for forsikringsfallet, jimte
drdjsmalsrinta enligt 4 § 1 mom. i rintelagen pd de olika delbetalningarna
fran olika datum,

forpliktar svaranden att ersitta dispaschérens arvode och kostnader i samband
med ersittningsutredningen av sjdolyckan, och

forpliktar svaranden Pohjola Vakuutus Oy att ersitta sokandens rittegings-
kostnader, jimte dréjsmélsrinta i enlighet med rintelagens 4 § 1 mom. fran
och med att 30 dagar [6pt fran utfirdandet av ersittningsutredningen.

Sékanden har ansett att dispaschoren idr behorig att handligga batforsikringsirendet
eftersom skadan intriffade fore ikrafttridandet av kapitel 16 a i sjslagen den 1 juli 2021.
Enligt den nya lagstiftningen ar dispaschoren behorig ate utfirda ersiteningsutredningar i
batforsikringsirenden nir detta anges i forsikringsvillkoren.
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Eftersom bolaget inte har bestridit dispaschérens behorighet, har detta inte separat
behandlats i utredningen.

Sokanden har utrett hindelsen. Den 28 juli 2019 kérde sokanden sin forsikrade motorbét
ndr hans fru ropade «se upp» eftersom det 6t nagonting i havet. Det visade sig senare att
det flytande féremal som den s6kandes motorbit kolliderade med var en fender. Sokanden
drog ner gas- /vixelspakarna, vilket ledde till att de gick i backlige. Den ena motorn ville
inte lingre starta och den andra rapporterade overhettning. Den sokandes bit bogserades
till hamnen och transporterades till service.

Vid skadekontrollen konstaterades att det i akterdrevets avgaskanaler, avgasbilgar eller
avgasstovlar inte finns nagra backventiler som skulle férhindra att havsvatten tringer upp
mot avgasflodet. Havsvatten kan stiga upp genom avgaskanalen till avgasturbon och vidare
via avgaskroken in i cylindrarna i en situation dir biten firdas i normal resefart och ett
nodstopp utférts, varvid kélvattnet stiger upp genom avgaskanalen.

Vid nédstoppet hade motorerna stannat. I en sidan situation tilldts kolvactnet stiga upp
genom avgaskanalen 4nda till motorn. Vid skadebesiktningen konstaterades att en av
motorerna hade tomts pa havsvatten, men redan rostat fast. Den motor som man hade
lyckats starta i samband med skadehindelsen hade ocksa triffats av vatten och gick svagt
och rokee.

Den 6 september 2019 fattade bolaget ett negativt beslut fran batens kaskoforsikring.
Bolaget konstaterade att kaskofdrsikringen for baten ticker bat-, stold-, skadegérelse-,
brand-, docknings- och transportskador. Enligt bolaget orsakades skadan pa béten inte av
ndgon av de hindelser som definierats som ersittningsgilla enligt forsikringsvillkoren.

Sokanden forsokte utan framgang 6verklaga forsikringsbolagets beslut genom

forsikringsbolagets interna besvirsinstans. Sokanden éberopade villkoren f6r batskade-
forsakringen, enligt vilka ersittning betalas for skador pa skrov och maskineri som orsakats
av att baten kolliderat med ett fast eller flytande foremal. Kollisionen skedde med en
flytande fender, vilket fick sokanden att reagera snabbt, vilket i sin tur ledde till skador pd
motorerna. Den snabba reaktionen berodde pé att det flytande foremilet kunde ha varit en
sjunken bét, en sjunken stock, en 18sgjord del av marin utrustning, en simmare eller vilket
annat foremal som helst.

Béten togs upp omedelbart efter olyckan och motorerna skyddades med olja for att
forhindra korrosionsskador. Enligt villkoren for bitforsikringen ersitter forsikringen
endast skador som har ett direkt orsakssamband med en kollision med ett rev, eller ett fast
eller flytande foremal. I det hir fallet skadades motorerna till f6ljd av kollisionen och av
btens plotsliga stannande, di kélvattnet steg upp mot batens akter och lings avgaskanalen
vidare till motorerna, vilket i sin tur ledde till att de blev vita och korroderade.

Enligt bolaget orsakades skadorna pd motorerna inte av nigon av de ersittningsgilla
hiandelser som beskrivs i forsikringsvillkoren. Efter att ha fitc ett negativt beslut i bolagets
interna besvirsprocess, tog sokanden drendet till Férsikrings- och finansridgivningen
FINE. Forsikringsnimnden gav den 6 oktober 2020 en negativ beslutsrekommendation.
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Sokanden citerar punkt 4.1 i forsikringsvillkoren, enligt vilken som batskada ersitts
plotsliga och oforutsebara skador som drabbar forsikringsobjekeet bland annat genom att
béaten kolliderar med ett flytande foremal (6vriga punkter strukna hir, se nirmare i
anslutning till bolagets svar nedan).

Forsakringsvillkoren forutsitter inte att det flytande foremalet ska vara en annan bit eller
ett annat fartyg. Det flytande foremal som avses i forsikringsvillkoren kan saledes vara till
exempel en annan bat eller en del av en bat eller dess utrustning, sisom dess fender. Den
forsakrade baten har kolliderat med en fender i vattnet och det ir siledes friga om en
sidan kollision mellan baten och ett flytande foremal som avses i forsikringsvillkoren.

Aven om kollisionen med fendern av nagon anledning inte skulle anses ha intriffat, skulle

det ind4 vara en indirekt sammanstdtning enligt kapitel 8 i sjlagen, vilket utgér ett
forsikringsfall som ticks av férsikringen enligt forsikringsvillkoren. Kapitel 8 i sjolagen
avser ssmmanstotningar mellan fartyg. Aven om fartygen inte kolliderar pa ett
skadeframkallande sitt, 4r det i fallet friga om en sammanstétning i den mening som avses
i sjolagens 8 kap. 6 §. I detta lagrum anges f6ljande:

«Vad som i denna lag stadgas om sammanstdtning giller ocksd nir en skada genom
ett fartygs mandvrering eller pa liknande sitc orsakas pa ect annat fartyg eller
personer eller egendom som finns ombord, utan att fartygen sammanstoter.»

Sokanden har i detta sammanhang limnat 4cta bibliografiska referenser, vilka har bifogats
till ansokan.

Fendern, som gjorde att den forsikrade biten tappade fart och som den forsikrade baten
triffades av, dr en del av en annan bt och dess utrustning. Sokanden citerar doktrin

(Tiberg, Schelin, Widlund, Svensk sjéritt, 2016, s. 57-58) enligt foljande:

«Som fartygstillbehor till fartyg («fartygstillbehor») riknas fast inredning, annan
utrustning for stadigvarande bruk for fartyget, samt reservdelar som férvaras
stadigvarande ombord. Hit hor allesd i regel navigationsutrustning, lanternor och
dven livbatar, trots att de senare i och for sig ocksa ir ett fartyg. Hit hor ocksa
fiskeredskap till ett fiskefartyg, dven om de tillfilligt forvaras i land. [...] For att en
utrustningsdetalj ska vara tillbehér till fartyg pé detta sitt, krivs att den tillforts i
«fartygsigarens intresse».»

Sammanstdtningen orsakades av en annan big, fran vilken fendern hade lossnat. Fendern
har lossnat i samband med hanteringen eller manévreringen av den andra béten. Sjélagen
forutsitter inte att batarna ska till exempel befinna sig pa ett visst avstind frin varandra
eller vara synliga for att en bat ska kunna orsaka skada pa en annan bat vid en indirekt
sammanstotning till f6ljd av styrning eller manévrering. Sjélagen kriver inte heller atc
fartygets utrustning maste vara fist pd fartyget for att en sammanstotning med
utrustningen ska anses utgdra en sammanstotning.

Att styra eller hantera biten pd ett sadant sitt att bitens fender lossnar ir felaktig styrning
eller hantering av baten. I férevarande fall har den forsikrade baten varit inblandad i en
sammanstotning till f6ljd av en annan bats felakrtiga styrning eller hantering. Denna
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uppfattning dverensstimmer med den uppfattning som kommer till uttryck i
rittsliceeraturen, enligt vilken en skada som orsakats genom en annan bécs fel utgér en
kollisionsskada (hidnvisning till verket Axel Meller, Erstatningsansvaret ved Skibssammen-

stad, 1914, s. 72).

Begreppet sammanstdtning har definieras i sjélagen. Enligt sjolagen ér dven en indirekt
sammanstotning en sammanstotning. Forsikringsvillkoren definierar inte uttryckligen
begreppet sammanstdtning. S6kanden hinvisar till Nordic Marine Insurance Plan 2013,
sarskilt punkt 13.1, ddr det enligt sokanden anges att skador som uppstir av vigor som
uppkommer med anledning av sammanstdtningen eller svallvigor har uteslutits.

De tillimpliga forsikringsvillkoren utesluter dock inte skador orsakade av vagor eller
svallvigor vid sammanstotningsfall. I det gillande forsikringsfallet spelar det ingen roll om
den forsikrade biten orsakar svallvigorna eller sjilv eller om sammanstdtningens andra
part orsakar dem.

Sokanden hinvisar ll bolagets ersictningsbeslut, dir det framgar act:

«Skadan orsakades av att man stannade och lade i backvixeln, vilket ledde till att
motorerna stingdes av och vatten steg upp genom avgaskanalen och in i motorerna.
Skadan dirfor inte ersittningsbar, eftersom fenderns inverkan inte direke orsakade
skador pd motorerna.» (fri dversittning fran finska till svenska)

Enligt s6kanden kan vatten i hindelse av en sammanstotning tringa in i baten eller dess
maskinutrymmen dven pa annat sitt 4n direkt genom det omedelbara omradet som
drabbats av sammanstdtningen. Av denna anledning kriver forsikringsvillkoren inte att
vatten ska tringa in i baten eller dess motorutrymmen via sjilva kollisionspunkten. Batens

sammanstotning med fendern ir i ett adekvat orsakssamband till skadan.

Sokanden hinvisar till de skil som Forsikringsnimnden angav i sin beslutsrekommendation
av den 6.10.2020, ddr det konstateras foljande:

«I det hir fallet har biten inte skadats av en kollision med en fender i vatenet.
Vanligtvis skulle denna typ av kollisionsskada innefatta slag- eller grundstotnings-
skador pa bétens skrov eller botten. Kundens batmotorer skadades genom att de
stannade pé grund av att havsvatten tringde in i bitens avgaskanal. FINE anser att
en aktervag som orsakas av en plotslig fartminskning inte kan betraktas som en
kollision enligt forsikringsvillkoren.» (fri éversittning frdn finska till svenska)

Enligt s6kanden ir de tillimpliga forsikringsvillkoren s.k. allriskvillkor, vilket innebir att
forsikringen ticker alla frsikringshindelser. Forsikringsvillkoren utesluter inte skada pa
bitens motor vid en sammanstdtning. Skada pa motorn vid en sammanstotning 4r en
sannolik hindelse. For att en motorskada ska omfattas av forsikringen krivs inte att dven
bétens skrov eller botten dven tar skada. Det ir inte alls ovanligt att havsvatten tringer in i
biten och dess motor vid en sammanstétning. Tvirtom ir en sidan skada, enligt
sokanden, en typisk kollisionsskada.
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Forsikringsvillkoren utesluter inte heller att det kan finnas en mekanism genom vilken
vatten kan tringa in i biten eller dess motor. Vatten kan tringa in i bitens motorutrymme
vid en sammanstotning, t.ex. till foljd av att skrovet spricker eller genom avgaskanalerna
vid nédstopp. Forsikringsvillkoren utesluter inte heller skador som orsakats av nddstopp.
Vid en sammanstdtning minskar batens hastighet plouslige, vilket leder ll ate kélvatten

kan tringa in i baten och dess motor, t.ex. genom avgaskanalerna.

I racesfallen ND 1972 5. 352, ND 1952 5. 418 och ND 1956 s. 445 har skador som
orsakats av ett fartygs svallvigor pé ett annat fartyg betraktats som kollisionsskador. Skada
orsakad av propellerstrém frin ett annat fartyg har ocksa betraktats som kollisionsskada i
fallet ND 1966 s. 143. De nu gillande forsikringsvillkoren utesluter inte heller act skada
pa den forsikrade baten kan uppkomma genom bétens egen aktervag vid en sammanstot-
ning.

Sokanden uppger vidare att den férsikrade i enlighet med gott sjomanskap har gjort ett
nddstopp i samband med en sammanstétningssituation. FINE ansig att den forsikrades
nddstopp var en limplig dcgird och fann inte ndgot klandervirt i den forsikrades agerande.

Bolager har bestritt sckandens yrkanden bade till dess grund och belopp och yrkat att de
ska avvisas (sokandens yrkanden punke 2, 3 och 5). Bolaget har medgett sokandens
yrkande om ersittning for dispaschérens arvode och utligg (sokandens yrkande punkt 4).

Bolaget har dven yrkat att s6kanden ska forpliktas att ersitea bolagets rittegangskostnader
jimte drojsmalsrinta enligt rintelagens 4 § 1 mom. fran och med att en méanad har l6pt
frin utfirdandet av dispaschérens ersittningsutredning.

Enligt bolaget bor man bedoma om skadan pd sokandens batmotor kan hinféras till att
biten har stétt samman med en fender som flutit i vattnet. Vidare har bolaget anfort att
det 4r s6kanden i egenskap av skadelidande som har bevisbordan for att det foreligger en
ersattningsgill forsikringshindelse enligt forsikringsvillkoren och den dirav uppkomna

skadan.

Sokanden har forsikrat en motorbat av modellen Targa 44 med batforsikringen
Mittaturvan Vene, som var giltig vid tidpunkten for den anmilda batskadan den 28 juli
2019.

Forsakringen ir till sin art en frivillig kaskoférsikring, som ticker batskador pa den
forsikrade baten i den omfattning som anges i forsikringsvillkoren. Forsikringsavtalet
foreskriver en sjilvrisk om 5040 euro per forsikringsfall. For detta drende giller de villkor
for batforsikringen som tridde i kraft den 1 april 2018.

Enligt punke 1.1 i badforsikringsvillkoren ersicter forsikringen direkea, plotsliga och
oforutsedda egendomsskador som har férorsakats av de forsikringsfall som nimns i

villkoren da forsikringen ir i kraft, samt de kostnader som sirskilt nimns i villkoren.
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(45) Punket 4.1 som avser ersittningsgilla skador, foreskriver att som ersittningsbar batskada
ersitts plotsliga och oforutsebara skador som drabbar forsikringsobjektet med anledning av

- grundstotning eller bottenkinning, batens sammanstdtning med ett fast eller

flytande foremal
- en plotslig och yttre skadeorsak nir objektet forvaras pa land
- stormvindar, tromb eller nedatriktad luftstrém fran ett 4skmoln

I motsats till den begiran som limnats till dispaschéren dr badforsikringen inte enligt
bolaget en allriskf6rsikring, utan dess villkor anger uttryckligen de hindelser som ticks av
forsakringen (se villkorens punke 4.1).

Av punke 1.1 i forsikringsvillkoren framgér att ur férsikringen ersitts direkta, plotsliga och
oforutsebara egendomsskador, som har orsakats av de forsikringsfall som avses i dessa
villkor, det vill siga de handelser som definieras i punke 4.1 for bétolyckor. Den batskada
som ska ersittas, det vill siga i detta fall motorskadan, méste vara en direkt och omedelbar
foljd av batens sammanstotning med ett foremal i vattnet (hir: fendern), vilket det nu inte
ir fragan om.

Bolaget kommer nu att utreda ersittningsutredningarna. Sokanden har den 21.8.2019
limnat in tll Pohjola Vakuutus Oy en skadeanmailan for batskada, enligt vilken motorerna
hade skadats i samband med skadehindelsen. Enligt skaderapporten akte skanden med
sin bat den 28 juli 2019, och hans hustru hade varnat for en flytande fender i vattnet.
Sokanden hade dragit ner gas-/vixelspaken, vilket ledde till att de av misstag hade farit i
backvixellige. P4 grund av den plétsliga inbromsningen hade motorerna stannat. En av
motorerna ville inte ldngre starta och den andra rapporterade Gverhettning. Bétens
drivsystem visade sig senare vara intakt, men motorerna sékanden var tvungen att reparera
motorerna.

I samband med utredandet av skadehindelsen med Pohjola har sokanden meddelat per
telefon 26.8.2019 att biten hade kolliderat med en fender i vattnet. Suomen Vahinkotar-
kastus SVT Oy utforde en skadeinspektion pi biten och utfirdade en skaderapport den
28.8.2019.

Vid skadeinspektionen konstaterades att batens akterdrevs avgaskanaler, avgasbilg eller
avgasstovlarna har inga klaffar som férhindrar att havsvatten stiger i motsatt rikening mot
avgaserna. Det dr dirfor mojligt for havsvatten att stiga genom avgasroret till avgasturbo-

laddaren och dirifrin via avgaskroken till cylindrarna i en situation dir baten firdas i

normal resefart och en akeervég stiger upp i avgaskanalen i samband med ett nédstopp. 1
det nodstopp som beskrivs av skanden hade motorerna stannat. I en sidan situation kan
svansvigen stiga upp genom avgaskanalen hela vigen till motorn. En av motorerna hade
tomts pa havsvatten, men den hade redan hunnit rosta fast. Den motor som hade kunnat
startas vid olyckan hade ocksé fatt en vattenstét och den gick déligt och rykte. Vid skade-
inspektionen konstaterades ytterligare att bitens sammanstétning med den flytande
fendern inte hade och skulle inte ha kunnat orsakat skadorna p4 motorerna.

NORDISKE DOMME
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Mot bakgrund av ovanstiende utredningarna handlade det inte om ett i frsikringsvillkorens
punke 4.1 avsett ersittningsgillt forsakringsfall, det vill siga en sammansstotningsskada pa
biten. Skadorna pa motorerna har inte orsakats av att baten har stott samman med ett fast
eller flytande foremal.

Bolaget gir dnnu igenom sitt ersittningsbeslut av den 6 september 2019, dir det i skilen
anges att fendern och sammanstdtningen med den inte har orsakat nigra skador pa batens
motorer. Aven om biten vid vijning hade triffat en fender, har en kollision av denna art
inte orsakat nigon skada pa motorerna. Dirfor forelag det inte ndgon sammanstétnings-
skada i den mening som avses i punkt 4.1 i forsikringsvillkoren. Enligt bolaget orsakades
skadan av att motorns gas- och vixelspakar dragits ner oavsikdligt/av misstag till
backvixellige och vilket resulterande i bitens plotsliga stannande, vilket i sin tur fick dven
motorerna att stanna och vatten hade tringt in i motorerna genom avgaskanalen.

Bolaget anmirker att sokanden i sina tidigare yrkanden har uppgett att sékanden hade
vijat for en fender som har varit pa hdger sida av baten i vattnet. Detta ger intrycket av att
det inte skulle ha handlat om en kollision med ett f6remal i vattnet, utan snarare om
undvikandet av en kollision. Enligt bolaget r detta dock irrelevant i fallet, eftersom det i
vilket fall som helst inte har uppstatt en skada pa biten och dess motorer av den eventuella

sammanstotningen med fendern.

Bolaget hinvisar ocksi till FINE:s beslutsrekommendation i samma 4rende, dir det bland
annat konstateras att den aktervag som uppstér till £6ljd av att bitens hastighet plotsligt
sinks inte kan betraktas som en sammanstdtning i forsikringsvillkorens mening, och att
kostnaderna for att reparera motorskadan inte heller kan ersittas som kostnader som
uppstar av uppfyllandet av riddningsplikten i enlighet med 32 och 61 § i lagen om
forsikringsavtal. Bolaget hanvisar dven till Hogsta domstolens avgorande HD 2007:23 och
Forsakringsnimndens beslutsrekommendation FINE-015923.

Som en olyckshindelse berittigar inte en sammanstotning med en fender 4nnu till nagon
ersittning, om det inte orsakar skada pa baten. Punke 4.1 i villkoren forutsitter att skadan
pa bdten uttryckligen orsakas av denna sammanstotning, dvs. forsikringen giller for «skada
som asamkas den forsikringsobjektet...genom batens sammanst6tning med ett fast eller
flytande foremél» (fri versdttning frin finska till svenska). Bolaget uppger att en
sammanstotning med ett foremal som viger ca 1-2 kg inte orsakar nigon som helst skada
pa béten.

I motsats till vad som pastas i ansékan om ersittningsutredning, orsakade kollisionen med
fendern inte i sig skadorna pd motorerna och var dirfor inte orsaken till skadorna pé
motorerna. Detta har faststillts i skadeinspektionen. Skadorna pa motorerna uppkom till
foljd av ett hindelseférlopp dir sdkanden forst av misstag drog gasreglaget i backningslige,
vilket ledde till atct motorerna stannade da biten gjorde en tvirbromsning. Detta har
resulterat i en aktervdg som har orsakat att vatten har stigit strukturellt lings avgaskanalen
inda upp till motorn.

Aven om kollisionen med fendern faktiskt har utlst det hindelseforlopp som beskrivs

ovan, orsakades skadorna pa motorerna av ett antal andra faktorer som inte hade nagot
samband med sammanstotningen, dvs. backningsliget, den plétsliga inbromsningen av
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biten, motorernas stannande, aktervagen och vattnet som steg upp genom avgaskanalen.
Dessa faktorer bidrog tillsammans till skadan.

De skador pa motorerna som uppstod till f6ljd av denna hindelsekedja star inte i
orsakssamband med kollisionen med fendern. Nu forelég det dirmed ingen ersittningsbar
forsakringshindelse, det vill siga sammanstdtningsskada.

Bétens kollision med fendern orsakade inte nigon direke sakskada pa baten som i sig skulle
berittiga till forsikringsersittning, och sammanstétningen med fendern satte inte heller i
gang ett sidant omedelbart hindelseférlopp som med sikerhet skulle ha lett till skadorna
pa motorerna. Skadan orsakades av forarens minskliga fel och foljderna av detta. Denna
punke har helt ignorerats i den till dispaschéren inlimnade begiran om utredning.

Till stdd for sin stindpunke hanvisar bolaget till dispaschérens beslut EV 5/2017, enligt
vilket det i ett liknande fall ansags béitens sjunkande inte hade orsakats av en kollision med
ett rep som flot i vattnet. Eftersom bitens sjunkande i detta fall inte anségs vara en
oundviklig konsekvens av sammanstétningen med repet, och for att et minskligt fel dir
en lucka hade limnats 6ppen bidrog till olyckan, avvisade dispaschoren kraven.

Bolaget dr av uppfattningen att sjolagens 8 kap. 6 § avseende indirekt sammanstdtning inte
ar tillimplig pd batskadehidndelsen. I foreliggande fall har det inte bevisats att den pastadda
orsaken till skadan ir ett annat fartyg och dess manévrering eller annan hantering,
vérdsloshet eller annat klandervirt forfarande i en situation dir fartygen inte har
sammanstott eller dir det inte ens finns kinnedom om ett annat fartyg.

Pastdendet att skadorna pd sokandens batens motorer orsakades av en kollision med ett
foremaél som tillh6r utrustningen pa ett annat, dnnu okint fartyg, bor anses vara en
exceptionellt lingtgiende tolkning i detta fall. Det ir inte alls kint hur fendern 6ver huvud
taget har hamnat i vattnet — om den hirstammar fran en annan bét eller om den méjligen
har drivit dit av nigon annan ledning nagonstans ifran. Det ir i sig m&jligt att fendern har
lossnat fran en annan bit, men i detta fall har det inte bevisats desto nirmare.

Det gar inte heller att bevisa att kollisionen definitive orsakades av en annan béc eller ett

misstag vid mandvreringen eller hanteringen av denna bat. En sadan lingtgiende tolkning

av kollisionsorsaken och begreppet sammanstotning ar inte lingre forenligt med
forsikringsvillkorens punke 4.1.

Inte heller kan batens eget kélvatten som uppstar vid en fartminskning anses vara en
sammanstotning — eller indirekt sammanstotning — i den mening som avses i villkorens
punke 4.1. Kélvattnet har inte i detta fall orsakats av sammanstétningen med fendern eller
ett annat fartyg, utan av bitens egen snabba bromsning.

Med beaktande av all information som erhéllits i drendet kan det utfirdade ersittnings-
beslutet anses vara korreke och i linje med etablerad ersittnings- och rittspraxis.
Bedémningen av batskadans forsikringsvillkor har utfores korreke, och det har inte
framkommit nagra skil att bedoma saken pé nagot annat sitt. Yrkandena méste dirfor

avvisas.
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Bolaget har dven tagit stillning sokandens yrkanden om beloppsmissiga kostnader for
reparationen av baten. Yrkandet om ersittning for reparationskostnaderna for motorerna
bestrids till sin grund. Bolaget har godkiint till sitt belopp 21 704,10 euro som uppkomna
kostnader for reparation av motorskadan, vilket bolaget har identifierat genom var och en
rikning och den dréjsmélsrinta som ska betalas pa den.

Sokanden har uppgett att den godtar bolagets yrkanden om ersittningsgillt ersittnings-
belopp, under forutsittning att dess ansprik godtas i sak. Enligt s6kanden ir sj6lagen och
dess bestimmelser om sammanstdtning enligt rittspraxis tillimpliga pd sammanstétning

mellan batar (t.ex. Osterbottens tingsritts interimistiska dom 22/3337 av den 31 januari

2022 i mal 15/4 00259, dir sjolagen tillimpades pa en sammanstotning mellan en roddbat
och en bat).

Enligt juridisk litteratur omfattas dven indirekta kollisionsskador orsakade av roddbétar av
sjolagen (Hugo Tiberg, 2018, Liten roddjuridik, s. 9). Vidare hinvisar sokanden till en
artikel som specifikt behandlar skador orsakade av bitars sammanstdtningssituuationer
enligt sjolagen (Hugo Tiberg, Skadestindsansvar vid batkollisioner — Nagot om tillimplig
lagstiftning, Vinbok till Svenska Sjoricesforeningen, 2023, s. 280).

I ratespraxis har man inte férutsate att en skada ska vara en omedelbar £6ljd av att biten
kolliderar med ett foremadl i vattnet for att skadan ska vara ersittningsbar som
kollisionsskada. I ansokan om ersittningsutredning daterad den 3 augusti 2023 hinvisas
till ritesfallen ND 1972 s. 352, ND 1952 och ND 1956 s. 445, i vilka skador orsakade av
ett fartygs aktervigor pa ett annat fartyg har ansetts vara kollisionsskador. Skada orsakad av
propellerstrdm frin ett annat fartyg har ocksa betraktats som kollisionsskada i ND 1966 s.
143.

Som kollisionsskada anses uttryckligen ockséd skada som uppkommer vid en indirekt
kollision, nir ett fartyg gir pa grund pd grund av t.ex. ett navigations- eller annat
mandverfel av ett annat fartyg (se Svensk sjorace, Hugo Tiberg, Johan Schelin, Mattias
Widlund, Svensk sjorite, 2016, s. 193).

Forsakringsvillkoren utesluter inte skador som orsakats av den forsikrade batens egna
aktervigar da den forsikrade baten har hamnat i en indireke kollision.

Enligt sokanden 4r besluten FINE-015923 (2019) och EV 5/2017 (av den 16 oktober
2017) inte tillimpliga i det aktuella fallet, eftersom det i de nimnda fallen inte har
dberopats nagon indireke kollision.

I ritesfallet ND 1952 s. 275 (bifogat) har en vajer som har lossnat frin en bt och fastnat i
en annan bats bogseringsanordningar ansetts utgora en forsikringshindelse som orsakats av
en indireke kollision. Norges hogsta domstol har i sitt prejudikat ND 1952 s. 275 funnit
att en vajer som hamnar i en annan béts framdrivningssystem utgéor en sammanstdtning
enligt 223 a § i den norska sjélagen. Den norska sjélagens 223 a § motsvarar 8 kap. 6 § i
den finska sjolagen.

Nodstoppet av den forsikrade baten i friga orsakades av ett fel i hanteringen av en annan
bat, vilket har resulterat i att fendern har lossnat. Nodstoppet av den forsikrade baten
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foljdes omedelbart av en aktervig som tringde in i den forsikrade bitens motorutrymme.
Skadan ligger i orsakssamband med det nodstopp som den skadade biten tvingades gora
med anledning av att en annan bét har gjort sig skyldig till ett hanteringsfel.

Den visentliga skillnaden i férhéllande till den av frsikringsgivaren dberopade
dispaschérens beslut EV 5/2017, i tilldgg till att det i EV 5/2017 inte har dberopats
indireke kollision, dr det faktum, att den forsikrade i forevarande fall inte hade nigon
mojlighet att paverka att vacten tringde in i motorutrymmet till f6ljd av nédstoppet.
Tvirtom, i EV 5/2017 hade den forsikrade, vid nirmare eftertanke, borjat ta verktyg fran
luckan pa baksidan av batens hytt, i samband med vilket luckans lock hade limnats 6ppen.
Trots att repet kunde lossas frin propellern blev batteriet som lag i den 6ppna luckan blste
och bitens motor kunde inte lingre startas, och baten, som inte kunde styras, sjonk si
smaningom i kraftiga vagor. I EV 5/2017 var det mer sannolikt att orsaken till skadan var
vérdsloshet vid utférandet av reparationerna in sjilva kollisionen med repet. Det att luckan
limnades 6ppen orsakades inte av kollisionen utan av reparationsarbetet.

Enligt bolager har man i mélet helt underlatit att bevisa och identifiera vilket som skulle ha
varit det andra fartyget som orsakade den indirekta kollisionen och det pastidda felaktiga
handhavandet frén dess sida. Det har inte klarlagts frin vilket fartyg den i vattnet flytande
fendern hirrérde sig till sa ate en indireke kollision kunde faststillas, eller majligen frin
vilket annat stille (t.ex. pir, strand) fendern hirrorde, i vilket fall det inte alls handlar om
nagon indirekt kollision. Det enda «faktumet» r férmodligen att en fender har flutit i
vattnet. Detta dr dock inte dillrickligt f6r ate bevisa en indirekt kollision.

Den rittsliga beddmningen av mélet kan inte grundas pa antagandet att ett annat okint
fartyg genom sitt oaktsamma agerande («handhavandefel») har orsakat en indireke kollision
med sokandens bat. Ersittningsanspriket kan inte grundas enbart pd en sadan rent
spekulativ omstindighet. Situationen kan inte tolkas som en (indirekt) kollision som skulle

utgdra en grund for att skadan skulle tickas av batforsikringen.

Incidenten omfattade inte heller indirekta skadefoljder orsakade av aktervég eller
propellerstrém fran ett annat fartyg.

Bestimmelsen i sjolagens 8 kap. 6 § ar dérfor inte tillimplig i detta fall, och varken
ifrigavarande lagrum eller rittspraxis om lagrummet kan dberopas vid bedomningen av
kollisionen enligt punkt 4.1 i frsikringsvillkoren.

Sokanden har innu kommenterat bolagets pastiende om att fendern, som skulle ha triffats
av baten, inte skulle ha lossnat frin en annan bét, utan exempelvis fran en brygga. Den
16sa fendern var av en sidan storlek att den bara kunde ha anvints f6r fortdjning av en bét.
Om fendern hade varit mindre hade den inte kunnat upptickas och man hade inte
reagerat pd den.

Bolaget har inte inkommit med nagot nytt innehall med anledning av s6kandens senaste

yttrande.
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[Partsgangskostnader]

82) [...]

(83) Det material som limnats in av parterna till dispaschéren och brevvixlingen med
dispaschéren har kopierats in i ersittningsutredningens dokumenthifte.

3. Dispaschorens motiveringar

(84)  Parterna har inte gjort nagra invindningar mot dispaschorens behorighet att utfirda en
ersittningsutredning, si dispaschéren gor inte nagot separat uttalande om behorighets-
frigan, utan utfirdar en ersittningsutredning pa grundval av ansékan. Dispaschéren
konstaterar att @ven om det finns en rekommendation frin Forsikringsnimnden i detta
drende, ir denna rekommendation inte bindande f6r parterna. Dispaschérens behorighet
att utfirda ett bindande och, i avsaknad av 6verklagande av ersittningsutredningen, en
verkstillbar ersittningsutredning dr baserad pa lag och oberoende, varmed dispaschéren
inte nédvindigtvis provar riktigheten av Férsikringsnimndens beslut, utan bedémer
frigan sjilvstindigt med stod av rittsregler och praxis som tillimpas pé sjéforsikrings-
fragor.

Bétforsikringar har traditionellt betraktats som sjoforsikringar, sirskilt ur ett forsikrings-
avtalsritesligt perspektiv. Sjoforsikringsverksamhet ar i grunden internationellt ill sin
natur och internationella éverviganden kan dérfor vara relevanta vid tolkningen av
sjoforsikringsavtal, trots att forsikring av fritidsbétar vanligtvis sker inom en nationell ram.

Det ir ostridigt att forsakringen var i kraft vid olyckstillfdllet. Parterna har vidare triffat en
overenskommelse om storleken pd en eventuell forsikringsersittning, i den méan det skulle
finnas grund for ersittning. Parterna ir emellertid oense om huruvida den ersittningsgilla
skadan, som i forsikringsterminologi kallas for férsikringshindelsen, har intriffat.

Enligt de rittsregler som ir tillimpliga pa forsikringsavtal maste forsikringstagaren bevisa
act forsikringsfallet har intriffat, det vill sdga den forlust eller skada som enligt
forsakringsvillkoren skall ersittas. Sokanden anser att skadan har intriffat i enlighet med
punke 4.1 i frsikringsvillkoren, varmed som batskada ska ersittas plétsliga och
oforutsedda skador pa forsikringsobjektet, som orsakats av bland annat kollision med ett
fast eller flytande foremal.

A andra sidan har sékanden hivdar att forsikringen skulle vara till site slag en allrisk(s)
forsakring. Detta skulle paverka bevisbordan enligt de i marinforsikringsbranschen
tillimpliga reglerna om bevisborda' pa sd vis, att den forsikrade skulle behdva bevisa att
forlusten orsakats av en plouslig ytere hindelse, i vilket fall frsikringsgivaren skulle behéva
bevisa att ett begrinsningsvillkor blir tillimpligt. Enligt dispaschorens uppfattning handlar
det i foreliggande fall inte om en allriskf6rsikring, utan en férsikring som ticker
namngivna skaderisker. I detta avseende noterar dispaschéren att sokanden inte har
specificerat nigra andra faror som nimns i villkoren som grund for ersittning, forutom
kollision med ett flytande foremal.
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Sokanden gir igenom vad en indirekt kollisionsskada innebir med hinvisning till sjolagens
8 kap. 6 § och rittspraxis. I forsta punkeen i klausul 4.1 hinvisas emellertid till kollision
med fasta och flytande foremaél och inte till kollision mellan fartyg. Klausulen omfattar
dirfor dven kollisioner med andra féremél 4n enbart ett sammanstdtningsansvar. S6kanden
anser att fendern ir en del av utrustningen pd ett annat fartyg, si att fendern pa sice och vis
representerar den andra baten, och att foljden av batforarens reaktion, pé sitt och vis en
undanmangver som lett till en aktervidg som har tagit sig genom avgasréret till batens
motor, skulle ha orsakat skadan.

Som grund for sin tolkning anser sokanden att sjélagen ir tillimplig i malet, dven om det
ir fraga om en kollision med en fritidsbé, eller nirmare bestdmt att biten har triffac med
en fender. Dispaschéren anser inte att det krévs ett beslut om sjolagens tillimplighet for att
avgora malet. Dispaschoren anser att dven om sj6lagens sammanstdtningsregler, sirskilt
sjolagens 8:6, skulle vara tillimplig pa en direke eller indirekt kollision mellan tvi
fritidsbétar, vilket 4r en tolkning som skulle stodas av Hogsta domstolens avgorande HD
2004:67, kan det inte vara motiverat att likstilla en fender med ett fartyg i egenskap av
dess utrustning som en grund for att hindelsen skulle kunna anses vara en kollision.

En kollision eller stot med en fender i sig kan knappast orsaka nagon egendomsskada pa
baten eller dess motorer. Sokandens skadeteori bygger dirfor pa en hindelsekedja som
skulle ha utlosts av kollisionen eller stoten med fendern, eller innu hellre ett forsok ate
undvika denna kollision.

Inom sjoférsikring har principer utvecklats for att bedoma orsaken till skadan och dels
dven for att bestimma ersittningsbarheten.? Engelsk sjoforsikring bygger pa den s.k.
proximate cause -doktrinen, som baserar sig pa nirhet till skadeorsaken. Skadan orsakas av
den nirmaste orsaken, men den nirmaste orsaken ir inte tidsmissigt den sista hidndelsen i
tiden som leder till skadan, utan den mest effektiva orsaken. Rittspraxis och -litteratur
understryker vikten av sunt férnuft (common sense) vid bedomningen av skadeorsaken.

Aven om det finns flera orsaker till skadan ir det den mest effektiva orsaken som avgor

ersittningsritten.

Den nordiska sjéforsikringen bygger pa principen om bestimmande av skadeorsak, som i
praktiken dr innehallsmissigt mycket lik den engelska doktrinen om proximate cause. Den
primira eller bestimmande skadeorsaken har varit avgorande for skadans ersittningsbarhet,
men denna regel har under det senaste arhundradet reviderats for att eliminera krigsskador
fran civilforsikring.’ Andringarna har forblivit permanenta. Foljaktligen ersitts skadan i
den utstriackning och till den del som den har bidragit till skadan. Till exempel av
klausulerna 2-13 i de nordiska sj6forsikringsvillkoren framgar att ersittning utgdr endast i
den man en ersittningsbar skadeorsak har bidragit till skadan. Samma regel har tagits in i

§ 6 i finska kaskoforsikringsvillkor till fartyg 2001 (FKV 2001).

Andra forsikringsvillkoren dn de som ir tillimpliga i det aktuella fallet 4r naturligtvis inte
direke tillimpliga i sig, men visar att det inte finns ndgra principer inom sj6{orsikring som
skulle géra en avligsen eller skenbar skadeorsak, som i sig inte har en forlustorsakande
betydelse, avgérande for kausalitet.
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95)

Dispaschéren anser att bétens kollision med fendern eller férsoket att vija for den inte i sig
kan vara den avgdrande skadeorsaken i hindelseforloppet, eftersom kollisionen inte i sig
kan orsaka skadan, utan skadan huvudsakligen orsakas av forarens forfarande, vilket
forvisso var forsvarligt och forstieligt, men inte en ersittningsbar skadeorsak enligt
forsikringsvillkoren. Sokandens yrkande dr emellertid inte uppenbart ogrundat.

Foljaktligen anser dispaschéren avseende sékandens yrkandepunke 2, att skadan pa motorn
inte dr en forsikringshindelse i forsikringens mening och darfor 4r sékandens krav inte
grundat enligt forsikringsvillkoren, varmed ingen ersittning kan beviljas med i enlighet
med punke 3 i skandens yrkande.

Partskostnader

97)

I sjolagens 16 a kapitel, som tridde i kraft den 1 juli 2021, foreskrivs en mojlighet att
avgora hur partskostnader férdelas i anslutning dispaschérens ersittningsutredning. En
sidan mojlighet fanns inte enligt den tidigare lagen om utredning av ersittningar genom
dispaschér i sj6forsikringsirende (10/53), vilket Hogsta domstolen konstaterade ar 1982 i
sitt avgdrande HD 783/22.9.1982. Eftersom endast ett fital skadeanmilningar har gjorts
med stod av 16 a kap. i sjélagen, anser dispaschéren att det dr impligt att klargdra
bestimmelserna och principerna for ersittning av partskostnader. Traditionellt sett har
parterna sjilva sttt for sina parts- och rittegangskostnader, vilket har varit en betydande
kostnadsfaktor i de fall da juridiska tjanster anlitats eller utlatanden eller andra rapporter

inhimtats.

Eftersom 16 a kap. i sjolagen ger dispaschoren ritt att avgdra kostnadsfrdelningen for
ersittningsutredningen, ska frigan om vem som ska bira kostnaderna och pa vilken grund
avgoras. Sjolagens 16 a kap. och dess forarbeten tar inte stillning till denna fraga, men
kapitlet hanvisar till lagen om skiljeforfarande (967/1992) i processuella fragor, om inte
annat foreskrivs i lagen. Av 49 § lagen om skiljeforfarande framgér foljande:

«Om parterna inte har kommit éverens om annat kan skiljeminnen i sin dom eller i
nagot annat beslut som avser att skiljeforfarandet avslutas aldgga en part ate helt eller
delvis ersitta motpartens kostnader f6r skiljeforfarandet med iakttagande i tillimpliga
delar av vad rittegingsbalken stadgar om ersittning for rittegingskostnader.»

Dispaschéren anser mot denna bakgrund att bestimmelserna i 21 kap. rittegangsbalken i
tillimpliga delar bér tillimpas pa ersittningen av parternas kostnader. Huvudprincipen i
dessa bestimmelser ir att kostnaderna foljer med framging i huvudsaken.* Ersittning for
rittegingskostnader ér i huvudsak en dispositiv friga. Det finns ingen anledning for
dispaschéren att ingripa mot kostnadsansprik som inte bestrids. Dispaschoren bifaller
dirfor bolagets yrkande om 1 020 euro jimte lagstadgad rinta.

Dispaschorens ersittning

(100) Ersittning for dispaschorens och arvode regleras for nirvarande i sjolagens 16 a kap. 9 § 1

mom., dir det anges att dispaschéren skall faststilla ersittningsbeloppet for sitt arbete och
sina utgifter i de drenden som dispaschoren behandlar. Ersdttningen skall vara rimlig med
hinsyn till drendets omfattning och svarighetsgrad. I forarbetena till lag nr 480/2021,
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genom vilken nimnda kapitel 16 a inférdes i sjélagen (RP 264/2020), behandlas ocksd
kriterierna for ate faststilla den rimliga ersiteningen som ska betalas till dispaschoren.

(101) [...]

Andringssokande

(102) Denna ersittningsutredning har utfirdats med anledning av en ansékan som har limnats
in till dispaschéren efter lagindringen ar 2021. Dispaschéren anser darfor att det 4r
lampligt att limna ndgra kommentarer om indringssékandet.

Enligt sjolagens reviderade 21 kap. 8 § 1 mom. far dndring i dispaschérens avgérande
sokas genom besvir hos sjorittsdomstolen. Vid dndringssokande tillimpas vad som i 25
kap. 12-14, 14a-14c och 15-18 § i rittegingsbalken foreskrivs om dndringssokande i
tingsrittens avgorande. I den tidigare gillande 8 § 1 mom. konstaterades att den, som 4r
missndjd med dispaschorens avgorande maste vicka klandertalan i sjorittsdomstolen pa
den ort dir utredningen har utfirdats, senast 30 dagar fran utredningens utfirdande. Den
nya 8 § 1 mom. innehéller inga bestimmelser om behoriga sjérittsdomstolar, vilka for
nirvarande ir Helsingfors och Alands sjérittsdomstolar.

Dispaschéren anser att lagreformen inte 4r avsedd att dndra péd det férhéllandet att behérig
sjorittsdomstol bestims av den ort ddr dispaschorens utredning meddelas, pa samma sitt
som t.ex. hovritternas behorighet dver underritternas avgoranden bestdms pé regional basis.

Domslut
PN:s yrkandepunkter 2, 3 och 5 mot Pohjola Vakuutus Oy avvisas.

PN ska ersitta Pohjola Vakuutus Oy:s parts- och rittegingskostnader, 1 020 euro jimte
dréjsmalsrinta enligt 4 § 1 mom. rintelagen efter att en manad har 16pt fran att
dispaschoren har utfirdat ersittningsutredningen.

1 Se Lauri Railas, Causation and burden of proof in Nordic marine insurance, Commercial Arbitration No.
3(5) 2020, Commemorative Issue marking the 90th Anniversary of the Maritime Arbitration Commission of
the Chamber of Commerce and Industry at the Russian Federation, s. 105-108, dven publicerad pa
dispashérens webbplats www.averageadjuster.fi/ Commercial%20Arbitration%20MAC%20
Commemorative%20Issue%20N0%203(5)2020_Railas.pdf
Se Railas, op.cit. 5.102-105.

Se Hans Jacob Bull, Sjeforsikringsrett 1980, s. 79.
Rittegangsbalken 21:1: «Den part som forlorar malet ir skyldig att ersitta alla motpartens skiliga
rittegingskostnader som féranletts av nddvindiga dtgirder, om inte ndgot annat bestims i lag.»

NORDISKE DOMME
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

Forfatter

ND-2024-8 Sodertorns tingsritt

Sodertorns tingsritt

2024-04-26

ND-2024-8

(8) Transportforsikring. Skiljeklausul. Dispaschor.

I samband med en engingstransport av en pappersmaskin fran Sverige
till Indien tecknade ett foretag en varuforsikring hos ett forsikrings-
bolag. Vid transporten har skada uppstitt pad pappersmaskinen.
Forsakringsbolaget ersatte inte skadan med hinvisning till att foretaget
inte lastsikrat maskinen pa ritt sitt.

Sedan foretaget stimt forsikringsbolaget yrkade bolaget att talan skulle
avvisas. Som grund for avvisningsyrkandet anfordes i forsta hand att
talan pa grund av att Allmin svensk sjéforsikringsplan av ér 2006
(SPL 2006) innehéll ett skiljeavtal som foreskriver att tvist angaende
forsakringsgivarens ersittningsskyldighet ska avgoras genom skilje-
forfarande. I andra hand dberopades att en forsikringsgivares ersittnings-
skyldighet pa grund av ett avtal om sj6forsikring enligt 17 kap. 9 §
sjolagen (1994:1009) ska hinskjutas till utredning och avgérande
genom partikuldrdispasch. I tredje hand ska dberopades att férsikrings-
bolaget hade sitt site i Stockholms kommun och att tingsritten da var
fel forum.

Tingsritten fann sammanfattningsvis att talan skulle avvisas pa de bada
i forsta hand aberopade grunderna.

Sodertdrns tingsritts beslut den 26 april 2024.

Fiber-X (advokaten Per-Ulrik Andersson) mot Linsforsikrngar AB
(advokaten Oscar Tiberg)

Ritten: tingsfiskalen Erik Axel Norberg.

[Avsnittsnummereringen er foretact av Nordisk Skibsrederforening, ]




INNHOLD

NORDISKE DOMME

Parternas talan

(1)

Fiber-X har vickt talan mot Linsforsikringar Ab (publ) (hidanefter Linsforsikringar) och
yrkat bl.a. att tingsritten ska forpliktiga Lansforsikringar att till Fiber-X betala 628 000 kr.

Som grund for talan har Fiber-X anfort sammanfattningsvis f6ljande. I samband med en
engangstransport av en pappersmaskin frén Sverige till Indien tecknade Fiber-X en
varuforsikring hos Linsforsikringar. Vid transporten har skada uppstétt pa pappersmaskinen.
Lansf6rsikringar har inte ersatt skadan med hinvisning till att Fiber-X inte lastsikrat
maskinen pd rite sitt. Skadan har dirfor uppkommit redan vid lastningen/stuvningen av
containern. Fiber-X har for flyte- och lastsikring anlitat tva olika bolag. Pappersmaskinen
lastades in i sex containrar och kryssikrades med maskinsnurrning och kitting. Nar lasten
kom fram till Indien var tv av sex containrar skadade. Forsikringsavtalet som ir aktuellt
ticker alla risker for skador pa det forsikrade foremalet med vissa undantag. Pappersmaskinen
har stuvats och sikrats péd ett indamalsenligt sitt. Skadan pa pappersmaskinen har dirfor inte
uppkommit pa grund av att lastsikringen var bristfillig utan pd grund av en hindelse i
transporten som inte hade gate att forutse. Skadan kan siledes inte ha uppkommit pa det sitt
Lansforsakringar pastace. Darfor har Fiber-X rite dill forsikringsersittning.

Lansforsakringar har i svaromalet yrkat att Fiber-X talan ska avvisas. Som grund for
avvisningsyrkandet har Linsforsikringar anfort i huvudsak foljande. I forsta hand ska
Fiber-X talan avvisas pa grund av att Allmin svensk sjéforsikringsplan av ar 2006 (SPL
20006) innehaller ett skiljeavtal som foreskriver att tvist angiende forsikringsgivarens
ersittningsskyldighet ska avgoras genom skiljeférfarande med dispaschéren i Sverige som
ensam skiljedomare. Fiber-X talan avser Linsforsikringars ersittningsskyldighet enligt
forsikringsavtalet och tingsritten dr dirmed foérhindrad act prova denna. Fiber-X talan ska
i andra hand avvisas eftersom tvister angiende en forsikringsgivares ersittningsskyldighet
pa grund av ett avtal om sj6forsikring enligt 17 kap. 9 § sjolagen (1994:1009) ska
hinskjutas till utredning och avgorande genom partikulirdispasch. Fiber-X transport-
forsikring hos Lansforsikringar ar en sjoforsikring varfor tingsritten inte dr behérig att ta
upp tvisten. I tredje hand ska Fiber-X talan avvisas eftersom Linsforsikringar har sitt site i
Stockholms kommun med postadressen 106 50 Stockholm. Eftersom Linsférsikringar har
ett storkundspostnummer som anger bolagets geografiska beligenhet som Stockholms
innerstad samt att denna omfattas av Stockholms tingsritts domkrets dr Sédertorns
tingsritt inte behérig att ta upp tvisten sdsom hemvistforum.

Sedan friga uppkommit om avvisning av talan har Fiber-X beretts tillfille att yttra sig
betriffande de avvisningsgrunder som Linsforsikringar har anfért. Fiber-X har dirvid
anfort bl.a. foljande.

Det far anses ha varit otydligt att transportforsikringen har varit understilld SPL 2006
eftersom det inte har framgarte av forsikringsbrevet. P4 grund av denna brist har Fiber-X
haft liten eller obefintlig méjlighet att veta att det i forsikringsvillkoret ingick en skiljeklausul.

Dessutom framgir inte av besvirshinvisningen i samband med beslutet om avslag pa

forsikringsersittningen att beslutet ska eller kan 6verklagas till skiljedomstol. Saledes har
Lansforsakringar brustit i sin informationsplikt enligt 8 kap. 1 § samt 2 kap. 7' §
forsakringsavtalslagen (2005:104). Skiljeklausulen kan dirfor inte anses vara giltig och
rittegangshinder pd grund av skiljeklausul foreligger inte. I besvirshinvisningen anges att
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drendet kan prévas av allmin domstol. Fiber-X har pé grund av detta valt att vicka talan i
allmin domstol. Detta specifika drende kan provas i allmin domstol utan hinsyn till
dispasch eftersom besvirshinvisningen ir otydlig. Enligt Bolagsverket dr Lansforsakringars
postnummer 106 50 och ingir dirmed i Sodertorns tingsritts domkrets, vilket framgar om
man sdker pd behorig tingsrite pd Sveriges domstolars hemsida.

Skil

Talan ska avvisas pa den grunden att tvisten ska avgoras genom

skiljeforfarande

(6)  Tvister i frigor som parterna kan triffa férlikning om fir genom avtal limnas till
avgorande genom skiljeforfarande. Har ett sidant skiljeavtal triffats fir en domstol inte
mot en parts bestridande prova frigan. (Se 1 och 4 §§ lagen [1999:116] om skiljeférfarande
och 10 kap. 17 a § rittegingsbalken.)

Fragan om ett skiljeavtal har ingatts ska bedémas enligt allminna avtalsrittsliga principer.
Det giller dven nir det finns en skiljeklausul i ett standardavtal och frigan ir om klausulen
utgdr avtalsinnehdll. Varken avtalslagen eller annan lagstiftning anger vad som krivs for att
ett standardvillkor ska anses inforlivat med det enskilda avtalet och ddrmed utgora en del

av parternas avtal.

Som utgangspunke giller att en part maste fi kinnedom om ett standardavtal fore
avtalsslutet for atc det ska bli en del av avtalet. En hinvisning till ett standardavtal som
innehéller en skiljeklausul kan vara tillridckligt for att avtalsparterna ska anses bundna av
klausulen. Bundenhet uppkommer i regel dven om motparten rent faktiske inte har tagit
del av standardavtalet fore avtalets ingdende, s linge hinvisningen till standardavtalet
framgar tydligt och villkoren finns tillgéingliga f6r motparten att ta del av. Om en
skiljeklausul dr ovintad, verraskande eller sirskilt betungande bor hogre krav stillas for ate
skiljebundenhet ska uppstd. I kommersiella avtalsforhillanden ir en skiljeklausul som
utgangspunkt dock inte att betrakta som vare sig éverraskande eller sirskilt betungande.

(Se NJA 2023 s. 437.)

I det aktuella fallet har Allminna bestimmelser for transportforsikring av varor (AB 2000
—V892:1) inkorporerats i parternas forsikringsavtal genom hinvisning. Punkten 10 i dessa
allminna bestimmelser foreskriver att betriffande férhéillanden som ej regleras av de
allminna bestimmelserna eller av forsikringsvillkoren giller for forsikringen SPL 2006. I
SPL 2006 aterfinns skiljeklausulen i punkten 16. Bada parter 4r niringsidkare varfor en
skiljeklausul i sammanhanget inte kan betraktas som vare sig 6verraskande eller sirskilt
betungande for Fiber-X. SPL 2006 har varit tillginglig for Fiber-X och det har inte
ankommit pa Linsforsikringar att vidta nagra vidare dtgirder for att informera Fiber-X om
att SPL 2006 har varit gillande mellan parterna.

Enligt tingsritten framstir de nu aktuella hinvisningarna som tillrickligt tydliga. Att SPL
2006 inkorporeras genom punkten 10 i de allminna bestimmelserna innebir dirfor inte
att Lansforsikringar skulle brista i sin informationsplikt enligt vare sig férsikringsavtalslagen
(2005:104) eller forsikringsrorelselagen (2010:2043).

NORDISKE DOMME
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(11)

Tingsritten gor mot denna bakgrund bedomningen att SPL 2006 inkorporerats i
forsikringsavtalet. Detta innebir att skiljeklausulen i punkten 16 i SPL 2006 ir gillande
mellan parterna och att tvisten dirmed ska avgéras genom skiljeférfarande. Mot den
bakgrunden foreligger rittegangshinder och Fiber-X talan ska dirfor avvisas.

Talan ska under alla férhallanden avvisas pa den grunden att tvisten ska
avgoras genom dispasch

(12)

(14)

Enligt 17 kap. 9 § sjolagen ska, om tvist uppstir angiende en forsikringsgivares
ersittningsskyldighet pd grund av avtal om sj6forsikring, saken hinskjutas till utredning
och avgérande genom dispasch (partikuldrdispasch). Bestimmelsen innebir att

rittegdngshinder foreligger om en tvist ror sjéforsikring och talan vicks i annan ordning
(se Rosengren, Sjolagen [1994:1009] 17 kap. 9 §, Karnov [JUNO] [besokt 2024-04-25]).

Nigon definition av vad som avses med sj6forsikring finns inte i sjolagen. 1 1927 ars
numera upphivda forsikringsavtalslag angavs att med sjoforsikring forstods dels forsikring
mot sjofara och annan fara som hade samband med sjotransport, dels forsikring som
hinforde sig till fartyg som var stillaliggande (se 59-76 §§ lagen [1927:77] om
forsakringsavtal). Med hinvisning till detta ansig Svea hovritt, i ett mal dir kiranden
grundade sitt ersittningskrav efter en stold av en motorbat pa en badorsikring, att denna
forsikring var att anse som en sjoforsikring (se RH 1997:103).

Aven om 2005 rs forsikringsavtalslag inte innehaller motsvarande definition av begreppet
sjoforsikring finns inte anledning att gora ndgon annan bedémning betriffande den
aktuella varuforsikringen. Den aktuella varuforsikringen har avsett att ticka skada pé varor
och gods under sjétransport. Mot denna bakgrund bedémer tingsritten att forsikrings-
avtalet 4r att betrakta som en sj6forsikring i sjolagens mening. Eftersom wvisten ror
forsakringsgivarens ersittningsskyldighet pa grund av forsikringsavtalet ska den avgoras
genom dispasch. D3 talan vickes i annan ordning foreligger rattegangshinder och Fiber-X
talan skulle dirmed ha avvisats dven pa denna grund.

Fiber-X har dirutover anfort att det i besvarshanvisningen som Fiber-X fitt del av i samband
med Linsforsikringars avslagsbeslut anges att drendet kan provas i allmin domstol. Det dr i
och for sig olyckligt om fel instans anges i en besvirshinvisning. Féljden av detta kan dock
inte bli att instansen i friga tillskapas behorighet. Dessutom star i samma besvirshinvisning
att «Tvister med transportrittslig anknytning provas av dispaschéren som férsta instans [...]».
Vid sidana férhéllanden forindrar inte det som Fiber-X anfort i denna del vad tingsritten
kommit fram till betriffande tingsrittens behérighet att préva tvisten.

Slutsats

(16)

Sammanfattningsvis ska Fiber-X talan avvisas enligt Lansforsikringars forstahandsgrund.
Om avvisning inte hade skett i enlighet med férstahandsgrunden, skulle avvisning inda ha
skett enligt Linsforsakringars andrahandsgrund. Mot den bakgrunden saknas anledning att
prova Linsforsikringars tredjehandsgrund.

Beslut

Tingsritten avvisar Fiber-X talan.
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ND-2024-9 S¢- og Handelsretten

Myndighet Se- og Handelsretten
Dato 2024-05-21
Doknr/publisert ND-2024-9

Stikkord (9) Liggetid. Demurrage.

Sammendrag Sagen angik krav for omkostninger fremsat af spediteren DHL Global
Forwarding (Denmark) («DHL») mod lasteinteressen, TRECO A/S
(«Treco»), i forbindelse med en transport af containere fra Danmark til
Canada, som havde resulteret i flere liggedage i Canada.

Retten fandt, at DHLs regler om «demurrage, detention and storage» var
blevet aftalt mellem parterne, og at DHL ikke havde begéet fejl eller
forsommelser. Liggedagene kunne henregnes til flaskehalssituationen i
Torontos havn. Det var ikke blevet pévist, at DHL manglende kontakt
til en canadisk undertransporter, eller at en manglende athentning af
containerne i Montreal havde resulteret i feerre liggedage. Treco blev
derfor demt til at dekke DHLs omkostninger.

So- og Handelsretten 21. maj 2024.

DHL Global Forwarding (Denmark) A/S (advokat Asbjorn Reissmann
(prove)) mod TRECO A/S (advokat Henrik Hesselberg Frandsen)

Forfatter Retten: viceprasident Harald Micklander og de sagkyndige medlemmer
Per Palludan og Thomas Martinussen.

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

(1)

€)

Denne sag, som er anlagt den 31. marts 2023, drejer sig navnlig om, hvad par- terne havde
aftalt vedrerende opgorelse af demurrage, detention og storage (DDS) omkostninger, som
sagsogte, TRECO A/S (herefter Treco), skulle betale til sagseger, DHL Global Forwarding
(Denmark) A/S (herefter DHL), i forbindelse med DHL's transport af gods for Treco til
Canada, og om DHL har begaet fejl eller udvist forssmmelser af betydning for antallet af
liggedage i forbindelse med transporten.

DHL har nedlagt pastand om, at TRECO skal betale 1.781.982,67 kr. med tilleg af rente
pa 1,5 % pr. maned af 1.732.620,89 kr. fra den 30. december 2022 og af 49.361,78 kr. fra
den 2. marts 2023.

TRECO har nedlagt pastand om frifindelse.

Oplysningerne i sagen

Sagens parter

4)

®)

DHL er en dansk logistik og transportvirksomhed, der er del af den internationale
DHL-koncern.

Trecos vitksomhed bestdr blandt andet i metalproduktion, metal bearbejdning, stansning,
svejsning mv. Tvisten i sagen udspringer af DHL's fragt af postkasser fra Treco til Trecos
kunde Post Canada.

Sagsforlebet

(6)

Ved e-mail af 30. juni 2022 skrev Mikael Andersen, Station Manager hos DHL, til Nicolaj
Bojlund Andersen fra Treco og Torben Franck fra Transport Partner, der bistod Treco, cc
blandt andre Dorte Asp fra DHL blandt andet:

“aoe

Som aftalt pa vores kald, kan vi tilbyde folgende @ndringer til vores opleg.

- Sefragtsrate pd USD 6800 i alle 18 maneder (Se vedheftet tilbud)

- 4 dage fri kombineret demurrage, detention og storage pé destinationen
(Toronto)

- Hovis det ugentlige forecast ikke blive medt, er der risiko for penalty pa USD
2000 per TEU
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Dette er vores bedste og sidste opleg. Jeg hiber vi pa baggrund af dette igen kan
indgd i et samarbejde.

Vi tales ved kl. 15:00.

s

(7). Samme dag den 30. juni 2022 kl. 15.55 skrev Mikael Andersen ved yderligere e- mail
blandt andet:
«...

Som aftalt pa vores kald, kan vi tilbyde folgende opleg pé bade en 18 maneders og
6 méneders rate.

6 Maneder:
Sofragtsrate pd USD 7100 i alle 6 maneder (Se vedheftet tilbud)

BAF reguleres per kvartal

Estimeret transittid fra Aarhus til Toronto 21 -27 dage
Estimeret transittid fra Hamburg til Toronto 14-21 dage

4 dage fri kombineret demurrage, detention og storage pa destinationen
(Toronto)

Treco forpligter sig til at booke og sende imellem 3-10 x 40" containere om ugen

Forecast skal fastlegges minimum 6 maneder i forvejen og mé ikke fraviges

Hvis det ugentlige forecast ikke blive medet, er der risiko for penalty pa USD
2000 per TEU

Jeg hiber vi med overstéende igen kan indgd i et samarbejde.

e
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(8)  Af ovennavnte vedhaftede tilbud, der var et Excel-ark, fremgir af fanen «DHL Terms»
blandt andet:

Unless otherwise is specifically mentioned in the offer the below will apply

All rates and agreements are subject to govermental intervention, force majoure
conditions and changes in oil additionals and currency changes

Unless otherwise stated in the offer, 3 days free of detention and 2 days free of
demurrage are included. Storage is settled per outlay.

The rates in the calculator is based on the rate of excange for the specific day and is
automatically pulled from the national bank, they are not the ex- change rates for
invoicing of the shipments.

Payment terms As stated in the offer or by agreement. Amounts due will be intersta-
bled at 1,5% per month from the due date.

s

(9)  Nicolaj Bojlund Andersen svarede ved e-mail af 4. juli 2022 blandt andet:

“aoe

Jeg har netop meddelt Dorte, at vi gnsker at indgd en 6 maneders aftale med DHL
— baseret pa nedenstiende konditioner. Vi har ligeledes aftalt, at vi holder et Teams
mede i morgen tirsdag kl. 13, hvor vi skal have styr pa de sidste detaljer ...

Vi ser frem til samarbejdet endnu engang — vi tales ved i morgen.

e
(10) Mikael Andersen svarede samme dag blandt andet:

«... Dejligt!
Vi ser frem til samarbejdet og til medet i morgen.

ced?
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(11) Nicolaj Bgjlund Andersen skrev ved e-mail af 19. august 2022 til Mikael Ander- sen og
Torben Franck blandt andet:

K

Har netop afsluttet megdet med Canada Post, og under de givne omstendigheder er
der positivt nyt

TRECO er blevet tildelt 100% af PO #2, hvilket betyder folgende mengder:

- E-201/E-201i = 11.000 stk.

- E-203 = Kender ikke tallet endnu, men det har jeg senere i dag

- E-212 = Kender ikke tallet endnu, men det har jeg senere i dag

- Kit #3 = Kender ikke tallet endnu, men det har jeg senere i dag

- PO for ovenstiende bliver udstedt ASAP — senere i dag kender jeg fordelingen af
E-201/E-201i, samt antal for E-203 og E212

Derudover er der store chancer for at vi fir en ordre pa 2-2.500 stk. E-200
(Indenders pakkeboks), samt 4-500 stk. E- 211 (udendgrs pakkeboks).
- PO forventes udstedt slut september 2022

Sé altialt i omegnen af 13-14.000 bokse til levering i 2023

el

(12)  Af udskrift af trade alert af 19. august 2022 fra den canadiske virksomhed De- ringers
hjemmeside fremgar blandt andet:

Ko

As congestion increases at Montreal railyards, additional charges are becoming more

common.

The inability of terminals to accept empty equipment returns can lead to demurrage
fees from the steamship lines and detention fees from drayage carriers that are
holding the empty containers in their yards for several days.

In addition to the potential extra charges, this backlog is leading to less chassis
equipment being available to utilize for pulling full containers from the yards for
deliveries, thus causing delays in deliveries and potentially leading to storage charges
at the railyard as well.

ced?

(13)  Ved e-mail af 6. september 2022 skrev Nicolaj Bgjlund Andersen til Mikael Andersen og
Dorte Asp fra DHL blandt andet:

KPP

Har i noget information omkring trucking situationen i Canada?

e
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(14) Mikael Andersen svarede ved e-mail af 8. september 2022 blandt andet:

(O
Der er noget om snakken nér vi kigger pé trucking situationen i Canada.

Jeg har herunder indsat en oversigt over de enkelte havne og knudepunkter. For
Toronto specifikt, oplever vi at der har varet et pludseligt og voldsomt hop i
eftersporgslen og volumen. Dette skyldes flere faktorer, men iser det at rederierne
forseger at omgé de amerikanske havne og finde alternative ruter ind til det indre

marked, gor at der opstér «Spontan» congestion i havne der normaltvis ikke har

oplevet det for. Situationen gor at der er forhgjet risiko for ekstra omkostninger i
form af ventetider, demurrage og detention. Vi gor alt hvad vi kan for at undga
ekstra omkostninger ved at vere ude i god to og sikre pladsen hos vognmandene.

el

(15) Afden i mailen nevnte oversigt fremgar vedrerende «Toronto Area Terminals» folgende:

Ko

The situation has resulted in the inability to pick up and deliver units within the
allotted free times with additional costs including storage, detention, driver waiting
time and related matters. Storage, demurrage, detention, waiting time and related
additional cost will be applied per terminal and/or carrier tariff. At this moment
most of the truckers' yards are full and truckers are hardly accepting any new

orders.

(16) Ved e-mail af 8. september 2022 skrev Kristoffer Emil Rasmusen fra Transport Partner til
Mikael Andersen blandt andet:

Kaaa

Har du hert noget fra jeres Canadiske side om der er/har veret problemer med

Detention/demurrage henover sommeren?

e
(17)  Mikael Andersen svarede samme dag den 8. september 2022 blandt andet:

“eee
Yes, vi har sendt noget til Nicolaj her til morgen,
Der er udfordringer lige nu, men det er forst for nyligt at Toronto har varet ramt.

ed?
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(18) Ved e-mail af 28. september 2022 skrev Jette Versluis fra Treco til Sharon Wilson fra den
canadiske fragtvirksomhed Clement Cartage Inc. cc blandt andre Maj-Britt Jensen fra
Treco blandt andet:

o
Pleased to «meet» you.

Our normal delivery from DK to Canada runs through DHL.

They have problems finding trucks for the last transportation from Rail to SCL.
Can you help here, and how is it best to get it started??

e s?

(19)  Den 29. september 2022 skrev Sharon Wilson til Maj-Britt Jensen blandt andet:

«...

Can I please get a list of the containers, we are booked to Oct.5th, but we are trying
to see what we can do for you.

e

(20)  Ved e-mail af 29. september 2022 skrev Maj-Britt Jensen til Mikael Andersen og Dorte
Asp blandt andet:

“a..

Med hensyn til at fa containere frem til SCI i Canada, s talte en af mine kollegaer
med en kontakt i Canada som kunne oplyse en «carrier» der kunne hjzlpe med at fa
leveret ¢l SCI.

Her er kontaktoplysninger:
Sharon Wilson

Miske dette kunne afhjelpe situationen.

es?

(21)  Dorte Asp svarede ved e-mail af 29. september 2022 blandt andet:

«..

Mange tak for din mail

Informationen er delt med Christoffer, som kontakter vore kollegaer i Canada.

es?
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Maj-Britt Jensen svarede den 30. september 2022 blandt andet:

oo

Jeg skriver til Sharon at jeg har videre givet hendes informationer og hun vil blive
kontaktet af DHL Canada.

e s

Ved e-mail af 30. september 2022 skrev Maj-Britt Jensen til Sharon Wilson, at hun havde
videregivet Sharon Wilsons kontaktoplysninger til DHL, der ville kontakte Sharon Wilson.

Maj-Britt Jensen skrev ved e-mail af 30. september 2022 til Mikael Andersen, Dorte Asp
og Christoffer Madsen fra DHL blandt andet:

“aae

Tak for tilsendte, ved du om i vil gore brug af kontakten i Canada som jeg tilsendte?

e

Christoffer Madsen svarede samme dag den 30. september 2022 blandt andet:

Keaa

Jeg har videregivet de kontaktdetaljer som du fremsendste til vores kollegaer igar, og
bedt dem om at reekke ud til dem.

e
Mikael Andersen skrev ved e-mail af 30. september 2022 med emnet «Re: Truck kersel i
Canada» til Maj-Britt Jensen, Dorte Asp, Christoffer Madsen cc Nicolaj Bejlund Andersen
og Torben Franck blandt andet:

“a..

Vedhaftet oversigt over hvilke containere der er leveret og hvilke der mangler. Indtil

videre er der leveret 14 ud af de 47 der er ankommet til Canada. Vi forventer der
bliver leveret yderlig 3-4 containere i lobet af i dag.

Angiende omkostninger til DDS har jeg i vedhaftede ark, tilfojet en fane med de
satser vi, og dermed i (Treco), bliver afregnet. Indtil videre er der pélobet samlet
over DKK 100.000. Vi er i dialog med rederiet om at fi forlenget «Freetime» og si
snart det er pa plads, giver vi jer besked.
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Som naevnt tidligere pd ugen har vi varet i en dialog med OOCL omkring den
bagvedliggende aftale pa jeres forretning. Jeg kan med gleede informere om at hele
penalty klausulen ikke lengere er geldende for vores aftale! I kan derfor fra og med
01-10-2022 op- eller nedjustere de ugentlig volumener uden risiko for «Deadfreight

penalty».

(27)  Af ovennavnte Excel-ark fane vedrerende omkostninger til DDS fra Excel-ark benevnt
«Treco Container oversigt» fremgar blandt andet:

DHL Global Forwarding Tariff - CANADA

Location | FREE TIME | Direction | Container (Free |Calendar/ |Currency |PerDiem |PerDiem |PerDiem (PerDiem |PerDiem |PerDiem |PerDiem |PerDiem |PerDiem |PerDiem
TYPE Time |Work Days i i ( i ( ion) { i i i i i
(Days) Per/day Per/day Per/day Per/day Per/day Per/day Per/day Per/day Per/day Per/day

Day 1 Day 2 Day3 Day 4 Day5 Day 6 Day7 Day 8 Day 9-20 +21days

DETENTION |IMPORT  |Standard Calendar $- $- $- $- $ 260,00 $ 260,00 $260,00 $260,00 $280,00 $ 355,00

DEMURRAGE |IMPORT  [Standard Calendar - - - $ 250,00 $ 250,00 $ 250,00 $ 250,00 $280,00 $280,00 $ 355,00
- PORT

DEMURRAGE |IMPORT/  |Standard Calendar - $250,00  [$250,00 [$250,00 |$250,00 |$250,00 [$250,00 |$250,00 [$250,00 [$250,00
- RAIL EXPORT

(28)  Det fremgir af e-mail af 3. oktober 2022 fra Maj-Britt Jensen til Sharon Wilson blandt andet:

I am curious to know, has DHL contacted you?

(29) Af e-mail af 4. oktober 2022 fra Mikael Andersen til Maj-Britt Jensen, Dorte Asp,
Christoffer Madsen cc blandt andre Nicolaj Bojlund Andersen og Torben Franck fremgar
blandt andet:

Der er nu POD pa 19 containere og jeg har opdateret detaljerne i vedheftede ark.

P4 vores interne mode i gir, var meldingen at flaskehalssituationen og den

manglende truck kapacitet i Toronto, forventes at blive ved resten af dret. Vi
arbejder fortsat pa folgende tiltag for at mindske ekstra omkostninger:

Special aftale/Preimum aftale pa Trecos kerseler i Toronto

Forlangelse af Freetime i Toronto ved rederiet. Alternativt betale en hejere rate
imod lengere freetime

Reduktion af DDS omkostninger

NORDISKE DOMME
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Vi har ikke en 100% afklaring af ovenstiende endnu, men jeg har faet lovning fra
rederiet pd, at de dommer retur senest i morgen. Vores kontor i Toronto forventer at
f3 lavet en aftale med en dedikeret vognmand i lebet af denne uge.

el

(30)  Ved e-mail af 5. oktober 2022 skrev Mikael Andersen i forlengelse af ovenstiende
yderligere e-mail, hvoraf fremgar blandt andet:
Opdatering pé vores actions:
- Special aftale/Preimum aftale pa Trecos karseler i Toronto
Forventer forssat der kommer en afiale pi plads i denne uge.

- Forlangelse af Freetime i Toronto ved rederiet. Alternativt betale en hejere rate
imod lengere freetime

Vi har fiet oplag fra rederiet der kan give 10 dages fri detention. Jeg er i gang med at fi
Jorbandlet hvad denne ekstra freetime skal koste

- Reduktion af DDS omkostninger
Denne horer sammen med ovenstiende

e

(31)  Senere samme dag den 5. oktober 2022 skrev Mikael Andersen til Nicolaj Bgjlund
Andersen, Torben Franck og Dorte Asp blandt andet:

Tak for jeres tid i dag.

Jeg kan desvarre ikke endnu bekrafte hvad det skal koste at fjerne risikoen for DDS
fuldstendigt. Det bedste jeg kan give lige nu er derfor 10 dage fri i stedet for de 4 i
PT har il ridighed. Disse ekstra fridage koster USD 300, som bliver lagt oveni
sofragten.

Omkostningerne pa de containere der allerede er ankommet, kommer vi ikke

udenom, men rederiet er villige til at reducere disse. Dette vender jeg retur pé sa
snart der er en afklaring.

(32)  Der er fremlagt artikel af 5. oktober 2022 fra Canadian Trucking Alliance med overskriften

«CTA to House Committee: Driver Shortage One of the Biggest Threats to Economic

Recovery».
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(33) Af e-mail af 7. oktober 2022 fra Nicolaj Bejlund Andersen til Mikael Andersen og Dorte
Asp fremgar blandt andet:

Tak for snakken her til morgen.

Vi accepterer aftalen omkring ekstra 300 pr. container for at eliminere ekstra

omkostninger.

Vi setter derfor vores lid til at i fir lavet en god aftale omkring afregning af de

containere der allerede er ramt af ekstra omkostninger.

(34) Nicolaj Bgjlund Andersen skrev opfelgende pa ovenstiende e-mail blandt andet folgende i
e-mail af 14. oktober 2022 til Mikael Andersen og Dorte Asp:

Er der afklaring pa nedenstiende? Et andet sporgsmal...
Hvor bliver containeren fortoldet, er det i Montreal eller Toronto? Grunden til

sporgsmalet er, at Canada Post médske har mulighed for at athente nogle af
containerne i Montreal, og sd trucke den til Toronto

(35) Dorte Asp svarede den 14. oktober 2022 blandt andet:

Beklager du ikke har hert fra os. Mikael har ferie indtil tirsdag, og han har haft den
endelige dialog med rederiet.

Christoffer vender tilbage med hvor containerne bliver fortoldet, vi har lige rakt ud
til vores kollegaer i Canada for at vere 100 % sikker inden vi setter noget i gang.

(36) I forlengelse af ovenstaende e-mail skrev Nicolaj Bojlund Andersen e-mail af 26. oktober
2022, hvoraf fremgér blandt andet:

Har i en status pd nedenstiende?
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En anden ting... Vi oplever fortsat at leverancerne strander i Toronto og der leveres
feerre end der ankommer — er det ikke muligt at fa lagt noget pres pa den del, sa vi

kan fa leverancerne frem?

(37) Dorte Asp svarede ved e-mail senere samme dag den 26. oktober 2022 blandt andet:

Alle containere afsejlet fra den 7/10 vil blive afregnet ekstra USD 300,00, som et
fast belob.

Vi er fortsat i dialog med rederiet omkring alle containere afsejlet for denne dato
om de samlede omkostninger.

Christoffer har sendt vedhaftet mail, og vi vil here om det skal 2ndres?

(38)  Nikolaj Bejlund Andersen svarede ved e-mail af 27. oktober 2022 blandt andet:

Tak for opdateringen.

Vedrerende muligheden for fortoldning i Montreal og trucking derfra til SCI:

- Hvor meget reduceres fragtomkostningerne ved denne lgsning — altsé hvor SCI
selv stdr for trucking fra Montreal?

(39) Den 28. oktober 2022 svarede Mikael Andersen blandt andet:

Hyvis i valger at fi containerne af i Montreal i stedet for, bliver fragtraten reduceret
med USD 400 per container.

Hyvis vi skal 2ndre bestemmelseshavnen efter containeren er afgiet, skal der laves en
COD (Change of Destination). Denne koster USD 390 per MBL. Huvis i onsker at
fi containeren udleveret i Montreal, men indlevere den tom i Toronto, koster det
USD 800 / container i Drop Off fee.

NORDISKE DOMME




INNHOLD

NORDISKE DOMME

(42)

(44)

Ved e-mail af 18. november 2022 skrev Dorte Asp til Nicolaj Bojlund Andersen for at
aftale et mode den 22. eller 23. november 2022 vedrerende status og situationen i Toronto.

Mikael Andersen skrev ved e-mail af 21. november 2022 til blandt andre Nicolaj Bgjlund
Andersen og Torben Franck blandt andet:

Tak for snakken.
Jeg ringede som sagt for at give dig et headsup pa det vi skal snakke om imorgen.

Vedheaftet er omkostningsoversigt splittet ud per container og regnet sammen, s i

har det fulde overblik.
Oversigten er opdelt siledes:
- Kolonne A-L viser de data som udregningerne er lavet ud fra

- Kolonne N-Q viser de samlede forhandlede omkostninger samt reduktionen fra
de oprindelige omkostninger

- Kolonne S-V viser de samlede oprindelige omkostninger

Vi ser frem til vores mede i morgen kl. 14:00.

Ovennavnte oversigt vedhaftet e-mailen er et Excel-ark med oversigt pr. 21. november
2022. De forhandlede omkostninger var opgjort til 231.470 USD og de oprindelige
omkostninger til 377.650 USD.

Desuden er der fremlagt et Excel-ark af 18. januar 2024 benzvnt «Treco Container

oversigt», hvor de forhandlede omkostninger pr. 24. november 2024 er opgjort til 224.480
USD og de oprindelige omkostninger til 413.530 USD. I dette Excel-ark er en angivelse af
de enkelte fakturaer, hvor de fakturerede belgb ses at svare til de forhandlede omkostninger.
Det ses, at der i linje 116 ikke er angivet en faktura.

Af PowerPoint udarbejdet af DHL med titlen «<BUSINESS REVIEW, TRECO & DHL,
DECEMBER 2022, der efter det oplyste blev vist pd et made holdt den 2. december
2022 mellem parterne, fremgar blandt:

8. august Vi sender de forste containere afsted fra Danmark
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16. september De forste containere ankommer til Toronto

28. oktober Dialog med TRECO omkring mulighed for at fa trucket containerne
fra Montreal for at undgd Toronto. Vi herte aldrig retur pa vores opleg.

Endringer i forhold til oprindelige afale

Vilkér i oprindelige aftale Nye forhandlede vilkir

1. DDS rater pd henholdsvis USD 250, 1. Vi kan efter forhandlinger med vores
USD 260 og USD 280 per dag per samarbejdspartnere tilbyde henholdvis
Container USD 200, USD 150 og USD 180.

2.1 den oprindelige aftale accepterede 2. TRECO har frem til den 7. oktober fiet
TRECO 4 dages kombineret D&D 4 + 4, hvilket Har betydet en reduktion P4
92 i antal beregnede dage. Fra den 7.
oktober har TRECO ingen risiko pi D&D
i Toronto

3. Penalty klausul pd USD 2000 per 3. Penalty fjernet 30. september.
container i de tilfelde hvor forecast ikke

blev opfyldt.

I PowerPointen var gengivet den tidligere neevnte Excel-ark fane vedrerende DDS

ombkostninger fra Excel-arket benzvnt «Treco Container oversigt» som fremsende til Treco
af Mikael Andersen ved e-mail af 30. september 2022.

Morten Ottesen fra DHL skrev ved e-mail af 8. marts 2023 til Nicolaj Bejlund Andersen
blandt andet:

Tak for medet i gir.

Som aftalt sender jeg hermed forklaring af de «over DKK 100.000» som er omtalt i
nedennavnte mail [tidligere nevnte e-mail af 30. september 2022 fra Mikael
Andersen cc blandt andre Nicolaj Bejlund Andersen].

Som nevnt pé vores mode i gir var dette et gjebliksbillede af hvordan situationen
vedrgrende DDS i Canada si ud den 26.09.2023. Som navnt var vores mening
med at nzvnte dette tal i mailen, at fortelle at der allerede var palgbet en del
omkostninger og derfor var vi i dialog med rederiet om at fa forleenget «Freetime».
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I vedlagte ark, som tilsvarer det som blev fremsendt 30.09.2023 i nedennevnte mail
dog tilfgjet udregningerne, ses hvordan vi kom frem til de «over DKK 100.000». Vi
tog datoen hvor vi lavede opggrelsen (26.09.2023 kolonne F), fratrak dato for
«Arrival Toronto» (kolonne E), fratrak de 4 freedays (kolonne G) og efterfolgende
dage gange pris pd demurrage USD 250/dag (kolonne H). Samlet giver det et belob
pa ca. USD 18.750 og omregnet ca. DKK 125.625

Vi har endvidere lavet en udregning pa de containere som er i arket, hvor vi tager

Estimated delivery date (kolonne K) minus Arrival Toronto (kolonne E) minus -4
freedays og gange antal dage med pris pd demurrage USD 250/dag. Hvilket giver

en omkostning pa demurrage pa USD 81.000 som TRECO allerede denne dag sa
indi, hvis de estimerede leveringsdatoer ville holde.

(47)  Nicolaj Bejlund Andersen svarede ved e-mail af 14. marts 2023 blandt andet:

Indledningsvist kan jeres genberegning af belgbene per 26/9 2022 ikke anerkendes.
Opgerelsen blev sendt frem til os den 30/9 2022 og det fremgér intet sted, at den er
udarbejdet per 26/9. Det er forst pA meodet i sidste uge, at det kommer frem, at
opgerelsen er lavet per 26/9. En opgerelse skal naturligvis afspejle belgb og
situationen per den dato vi modtager opggrelsen, medmindre andet udtrykkeligt
fremgar. I vores optik er det en udokumenteret pastand, at estimatet «over DKK
100.000» havde til hensigt at afspejle situationen d. 26/9 og ikke den dag e-mailen
med opgerelsen blev modtaget hos os.

Hyvis jeres beregninger laves per 30/9 2022, bliver belebet i storrelsesorden tkr. 212,
altsd det dobbelte af det belgb der er skrevet i e-mailen den 30/9 — se udklip af
beregning nedenfor, hvor opgerelsesdato er @ndret fra den 26/9 til den 30/9:

Hyvis der i stedet laves en opggrelse baseret pa informationerne i jeres oprindelige
Excel ark, altsa «estimated delivery date» og «arrival Toronto» bliver belgbet i
storrelsesorden tkr. 542. En sadan opgerelse er mere retvisende fordi den ogsa tager
hejde for de forventede omkostninger saledes som situationen sé ud den 30/9, og i
det lys bliver det anferte «over DKK 100.000» endnu mere skevt og voldsomt

undervurderet (og fejlvurderet efter vores opfattelse) — se udklip af beregning

ovenfor.

Det er saledes vores synspunkt, at det oprindelige Excel ark modtaget den 30/9
afspejler en omkostning pa tkr. 542 og ikke de «over DKK 100.000» som angivet
den 30/9 — og understotter siledes vores opfattelse, at de «over DKK 100.000» var
en forhandlet vardi/belgb af de samlede antal dage arket viste.
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(48)  Af e-mail af 19. oktober 2023 fra Nicolaj Bojlund Andersen til Sharon Wilson fremgar
blandt andet:

It has been quite some time since below communication, but for future reference
and out of curiosity I would like to know if DHL ever contacted you to find a
solution and discuss some kind of cooperation?

(49)  Sharon Wilson svarede samme dag den 19. oktober 2023 blandt andet:

I did not hear back from DHL. ...

(50)  Der er yderligere fremlagt en lang raekke fakturaer til DHL fra undertransporterer mv. og

fakturaer fra DHL til Treco alt vedrerende de omhandlede containere, herunder
fakturaerne INVOICE D0264018 af 10. januar 2023, INVOICE D0264107 af 11. januar
2023, INVOICE D0264108 af 11. januar 2023 og INVOICE D0264109 af 11. januar
2023 fra DHL til Treco pd i alt 49.361,78 kr., der indgér som de fire sidste poster i DHL's
nedenstiende opgerelse af sit krav:

Invoice Salesorder Invoice Date | Due Date Amount Amount Due
Number Number Outstanding

D0257797 AALA2192 30-11-2022 30-12-2022 621.943,82 621.943,82

D0257798 AALA21898 30-11-2022 30-12-2022 111.528,26 111.528,26
D0257799 AALA21914 30-11-2022 30-12-2022 235.592,92 235.592,92
D0257800 AALA22320 30-11-2022 30-12-2022 111.049,15 111.049,15
D0257801 DZ1305177 30-11-2022 30-12-2022 235.833,00 235.833,00
D0257802 AALA22247 30-11-2022 30-12-2022 85.570,33 85.570,33
D0257803 DZ1304520 30-11-2022 30-12-2022 174.066,76 174.066,76
D0257805 DZ1304521 30-11-2022 30-12-2022 35.771,16 35.771,16
D0257807 AALA22531 30-11-2022 30-12-2022 41.195,65 41.195,65
D0257809 AALA22207 30-11-2022 30-12-2022 3.160,00 3.160,00
D0257810 AALA22206 30-11-2022 30-12-2022 6.337,46 6.337,46
D0257811 AALA22493 30-11-2022 30-12-2022 70.573,28 70.573,28
D0264018 DZ1311476 10-1-2023 2-3-2023 26.676,84 26.676,84
D0264107 DZI311995 11-1-2023 2-3-2023 4.520,82 4.520,82
D0264108 D7I313078 11-1-2023 2-3-2023 14.998,00 14.998,00
D0264109 DZ1310508 11-1-2023 2-3-2023 3.166,12 3.166.12
Total amount 1.781,982,67 1.781,982,67
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Forklaringer

(51)

(52)

(53)

Der er under sagen afgivet forklaring af Nikolaj Bejlund Andersen, Torben Franck, Dorte
Asp, Mikael Andersen og Morten Ottesen.

Nikolaj Bojlund Andersen har forklaret blandt andet, at han er en af to direktorer i Treco.
Hans ansvarsomrade er driften.

Treco er en af to leverandeorer til det canadiske postvesen af en sarlig type postkasser. Han
har hindteret Trecos kontrakt med det canadiske postvasen, herunder Trecos transporter
til Canada.

Det er Trecos syvende produktionsir af postkasserne til postveesenet i Canada, og han har
varet involveret fra begyndelsen. I 2022 leverede Treco 30.000 postkasser.

I Treco er der omkring 250 ansatte. De har ikke deres egen logistikafdeling. Sefragt er ikke
deres omride. De har indgget aftale med firmaet Transport Partner for at kunne fa
sparring, nir de skal forhandle transportkontrakter, herunder sarligt i forhold til sefragt.

Transport Partners opgave i forbindelse med den foreliggende aftale med DHL var at sikre,
at tilbuddene, som de indhentede pa transporten af postkasserne til Canada, var
sammenlignelige. Udover sparring udferer Transport Partner fakturakontrol for Treco. Der
er ingen kommunikation, som alene foregir mellem Transport Partner og spediteren. Treco
modtager de samme oplysninger som Transport Partner. Transport Partner hjelper som
udgangspunkt ikke med beregninger af demurrage.

Treco havde erfaring med DDS péi davarende tidspunkt blandt andet som felge af, at der
havde veret problemer med deres foregiende samarbejdspartner DSV vedrgrende DDS.
Treco har skiftet spediter omkring en gang om aret for at holde priserne nede og sikre
konkurrence. Tvisten med DSV var blevet lost forligsmassigt med betaling svarende til de
fakturerede DDS udgifter, som DSV dokumenterede selv at have atholdt. Treco betalte
saledes krone til krone, hvad DSV kunne dokumentere at have atholdt. DSV's krav var pa
omkring 800.000 kr., og Treco betalte forligsmeassigt 600.000 kr.

I forhandlingsforlgbet italesatte Treco overfor DHL, at de skulle veere opmarksomme pé
DDS. Der var felles forstielse af, at hvis noget vedrgrende DDS eskalerede, sa skulle Treco
have information om det.

Det var Trecos opfattelse fra DSV, at der var problemer med transport til Canada, men
eftersom DHL gentagne gange i forhandlingsforlgbet oplyste, at der ikke var problemer,
begyndte Treco at blive i tvivl om, hvorvidt DSV havde haft tjek pd situationen. Treco
pressede pi og bad DHL gi til deres bagland og undersege det nzermere. Det er
baggrunden for e-mail af 8. september 2022 fra Mikael Andersen fra DHL til ham, hvor
DHL erkendete, at der var udfordringer.

Da han fik e-mailen fra Mikael Andersen den 8. september 2022, syntes han det var
merkverdigt, at der gik s lang tid fra de indledte samarbejdet til, at DHL anerkendte
problemstillingen.
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I lyset af udfordringerne blev DDS italesat pa de mader, som de efterfolgende havde med
DHL, da det ville vere et problem, idet Treco havde en fast pris med Post Canada, som de
skulle levere til. Han tog det dog rimelig roligt, idet de ved e-mail af 30. september 2022
fra DHL fik oplyst, at niveauet pd DDS var 100.000 kr. Hans fokus var herefter pa,
hvordan de kunne fi containerne, der stod stille, videre.

Treco havde en forventning om, at de skulle betale de DDS omkostninger, som DHL
kunne dokumentere, at DHL selv skulle betale, og at DHL lgbende informerede om disse.

I forhold til Mikael Andersens e-mail af 30. september 2022, hvor det blandt andet
fremgar «Som nevnt tidligere pé ugen har vi veret i en dialog med OOCL omkring den
bagvedliggende aftale pa jeres forretningy, da var Treco naturligvis optagede af, hvorvidt de
kunne fi fjernet den penalty klausul, der var i forhold til de enkelte containere.

Den oversigt, som var vedhaftet e-mailen af 30. september 2022, blev ikke gennemgéet pa
et mpde mellem Treco og DHL. Han narleste ikke oversigten eller senere fremsendte
opgorelser fra DHL, eftersom han stolede pé de 100.000 kr., der var nzvnt i e-mailen.

DHL oplyste senere, at den opgerelse, der blev sendt den 30. september 2022, var en
opgorelse af 26. september 2022. Der var en aftale om, at Treco ville fi oplyst, hvis belgbet
@ndrede sig, og det begyndte at eskalere. Han var klar over, at det kunne risikere at svinge
op til 200.000 kr., men det ville stadig vare inden for skiven.

I forbindelse med et andet kundeforhold havde de faet anbefalet det canadiske fragtfirma
Clement Cargo Inc. For sa vidt angér e-mail af 29. september 2022 fra Sharon Wilson fra
Clement Cartage Inc. til Maj-Britt Jensen fra Treco, hvor Sharon Wilson oplyste, at
Clement Cartage Inc. havde travlt, men ville forsege at se, hvorvidt de kunne hjelpe dem,
da kan det godt vere, at slutresultatet havde varet, at Clement Cargo Inc. ikke kunne

hjzlpe, men det afggrende er, at det aldrig blev afklaret.

De videregav oplysningerne pa Clement Cargo Inc. til DHL, der oplyste, at de havde
videregivet oplysningerne til deres canadiske kontor. Eftersom Treco havde en dor til der
losning med DHL, kunne Treco ikke selv indgé aftaler med Clement Cargo Inc.

Treco indgik den 7. oktober 2022 en aftale med DHL, der beted, at de skulle betale 300
USD mere pr. container og derved undga risikoen for demurrage og detention.

De indgik aftalen for at sikre, at de fortsat kunne sende containere uden at lgbe for stor en
risiko. De havde haft en dreftelse af, hvorvidt de skulle stoppe med at sende containere afsted.

Treco herte ikke yderligere om den i mail af 4. oktober 2022 fra Mikael Andersen cc
blandt andre ham omtalte premium aftale. Det var Treco, der havde nevnt, at man kunne
lave en aftale, hvor de betalte en yderligere premie til fragtmandene for at tage deres

containere.

Vedrorende de containere, der var blevet afskibet inden 7. oktober 2022, var der nogle

muligheder for at lose problemerne, men siden omkostningsniveauet var oplyst til 100.000 k.,
var det ikke relevant at forfolge disse muligheder.
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Senere i oktober spurgte han DHL, om det kunne vare en mulighed, at Post Canada selv
hentede godset. Man ville derved undgé den problematiske jernbanefragt.

For sa vidt angir Mikael Andersens e-mail af 28. oktober 2022 til ham vedrerende
omkostninger ved fortoldning i Montreal som et alternativ til Toronto, da var denne
mulighed ikke interessant for Treco med det i mailen beskrevne omkostningsniveau, da Treco
gik ud fra, at DDS omkostningerne var omkring 100.000 kr. Det havde givet mening
gkonomisk, hvis han havde vidst, hvad DDS omkostningerne faktisk var labet op i.

Den 21. november 2022 blev han kontaktet af Michael Andersen pr. telefon. Mikael
Andersen oplyste, at DDS opgerelsen var steget fra 100.000 kr. til 1,8 mio. kr. Han blev
meget frustreret, da han slet ikke kunne forsta, hvordan det kunne vare eskaleret i en sidan
grad, uden at Treco var blevet orienteret. Han sad tilbage med et billede af, at nogen havde
glemt at orientere Treco. De aftalte, at de skulle medes.

Han er ikke i tvivl om, at DHL ikke vidste, at omkostningerne var steget s& meget. Der var
ikke tvivl om, at da Mikael Andersen ringede til ham, da var belgbets storrelse ogsa
kommet bag pa Mikael Andersen.

Han oplyste ret hurtigt, at Treco ikke ville betale. Man kan ikke ga fra 100.000 kr. ¢l 1,8
mio. kr., nir man har en aftale om, at man skal holde hinanden orienteret. Herefter havde
de en diskussion vedrorende nogle fejl i regnearket. Han tillagde ikke regnearket serlig
meget betydning. Aftalen blev, at DHL ogsd skulle gé tilbage til deres samarbejdspartnere
og forhandle prisen ned. Han forventede, at DHL ville komme tilbage med et nyt forslag,
der var ret og rimeligt.

Nogle dage senere den 2. december 2022 blev der atholdt et mgde med DHL i Aalestrup.
P4 medet oplevede han et markant skifte i, hvordan DDS blev opgjort af DHL. Det blev
nu opgjort efter rater bestemt af DHL. For havde omkostningerne varet opgjort pa
baggrund af, hvad DHL havde aftalt selv at skulle betale til rederierne. Treco var pa medet
stadig indstillede pa at finde en losning inden for rimelighedens granser. PA modet var der
en trykket stemning.

DHL prasenterede pi medet den fremlagte PowerPoint «BUSINESS REVIEW, TRECO
& DHL, DECEMBER 2022».

Vedrorende skemaet i PowerPointen med takster for DDS omkostninger er han enig i, at

der var aftalt faste takster for DDS. Det var imidlertid ikke tillagt stor vardi hos nogle af
parterne, da det ikke var noget, man normalt kom ud i.

For s vidt angar det fremlagte Excel-ark af 18. januar 2024, hvor de forhandlede DDS
omkostninger er opgjort til 224.480 USD, da har han regnet ud, at storage bliver 132.850
USD. Belgbet efterlader en del spergsmal. Han kan ikke fa tallene til at stemme. Hans
samlede oplevelse er, at det er noget rod. Det herer ingen steder hjemme at komme med et
udokumenteret regneark, hvor man gar fra 100.000 kr. til 1,8 mio. kr. og s3 forvente, at
Treco skal betale.
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Han tjekkede senere, om DHL havde taget kontakt til Clement Cargo Inc., og Clement
Cargo Inc. oplyste, at de aldrig havde hert fra DHL.

Torben Franck har forklaret blandt andet, at han er uddannet spediter Han ejer og driver
firmaet Transport Partner.

Transport Partners virksomhed bestar blandt andet i at foretage udbud pa vegne af kunder
og vurdere de indkomne tilbud. De gennemgar endvidere fakturaer for kunderne og vurderer,
hvorvidt fakturaerne er i overensstemmelse med det aftalte. Treco ved Nicolaj Bejlund
Andersen bruger ogsé Transport Partner til sparring efter moder.

Der var pd aftale mederne med DHL fokus pa DDS, da Treco tidligere havde haft darlige
erfaringer med DDS. Derfor gav Treco instruktion om, at de skulle have konkrete tal
vedrerende DDS. Hans indtryk var, at DHL lyttede. I forbindelse med aftaleindggelsen var
DHL ikke opmearksom p4, at der var udfordringer i Canada.

Trecos tidligere transport samarbejdspartner inden DHL var DSV. Der var i forhold til
DSV en uoverensstemmelse vedrerende DDS. Han var ogsé involveret i forlobet herom.

Kristoffer Emil Rasmusen fra Transport Partner spurgte DHL til DDS i e-mail af 8.
september 2022, ligesom Nikolaj Bojlund Andersen ogsa spurgte ind til DDS. Der var
fokus pa, at Treco skulle have oplysninger vedrerende DDS.

For sd vidt angir e-mail af 30. september 2022 fra Mikael Andersen, DHL, cc blandt
andre ham, hvoraf blandt andet fremgar, at der var palebet DDS pa over 100.000 kr., da
forventede han, at DHL ville informere Treco, hvis situationen vedrerende DDS blev
forverret. Derved ville Treco have mulighed for at agere anderledes. S& vidt han husker,
blev Treco forst orienteret i november 2022 om den kraftigt forverrede udvikling.

Han kan ikke erindre, om han tidligere har set det fremlagte Excel-ark med containeroversigt
opgjort den 26. september 2022, som var vedhaftet mailen af 30. september 2022 fra
Mikael Andersen. Teoretisk set ville han kunne udregne kommende DDS omkostninger
ud fra oversigten.

Det var forventeligt, at der ville komme flere omkostninger til DDS, men nir man i
forlebet har gjort opmarksom p4, at man skal have yderligere information, s er han

overrasket over, at belgbet blev sa hgjt, uden at DHL lgbende orienterede om det.

I forhold til e-mail af 21. november 2022 fra Mikael Andersen til blandt andre Nicolaj
Bojlund Andersen og ham selv, da blev han rystet over, at omkostningerne pludseligt var si
heoje. Umiddelbart er det hans opfattelse, at DHL ikke har haft fokus pa opgaven og pd, at
DDS omkostningerne steg. De forsegte sammen med DHL at finde hoved og hale i det,
men det kunne de ikke umiddelbart.

DDS skal betales krone for krone. Det vil sige, at slutkunden, her Treco, skal betale DDS
omkostninger svarende til speditorens egne udleg hertil. Det er rigtigt, at man kan
forhandle i forhold til de enkelte parametre i en aftale, herunder DDS.
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Dorte Asp har forklaret blandt andet, at hun er selger hos DHL.

DHL havde forud for den aftale, som sagen drejer sig om, haft transportaftaler med Treco.
Hun har kendt Treco i mange ér, da Treco i mange ar har haft sefragt til det canadiske
postvesen.

Hun var del af aftaleforlgbet i forhold til Treco. Hun havde varet i dialog med Treco over
lang tid, da der blev indgaet en aftale.

Parterne droftede ikke DDS omkostninger. Fokus var p, i hvilken rekkefolge containerne
skulle leveres. Hun var ikke opmerksom p4, at der var problemer i Canada.

Der er i forhold til sefragt altid aftaler omkring DDS. DHL vedlegger et bilag til aftalerne
om DDS taksterne, og de havde ogsd skrevet DDS omkostningerne til Treco. Der kommer
DDS p4, hvis der er liggetid udover den tid, man har aftalt.

Treco navnte, at de havde en transportaftale med DSV, og at de gerne ville skifte til DHL.
DHL spurgte ikke yderligere ind til det, da DSV er en konkurrent.

Firmaet Transport Partner bistod Treco under forhandlingerne og var inde over de aftaler,
der blev indgéet.

Hun er selger og indgér aftalerne med kunderne. Hun er derfor fra begyndelsen
kontaktpersonen til kunden og derfor ogsi i selve aftaleperioden cc pa mails til kunden,
men hun deltager ikke i den daglige drift i forhold til den operationelle del.

For sd vidt angar e-mail af 29. september 2022 fra Maj-Britt Jensen fra Treco til blandt
andre hende med kontaktoplysninger til Sharon Wilson fra Clement Cartage, da er det
sidan, at DHL ikke automatisk kan gere brug af en ny vognmand. Hun videresendte
e-mailen internt, idet hun sidder med salg og ikke den operationelle del.

Hun husker den nye aftale om DD, som Nicolaj Bejlund Andersen fra Treco accepterede

ved e-mail af 7. oktober 2022, men hun indgik ikke aktivt i forlebet omkring indgaelsen af

den.

I forhold til hendes e-mail af 26. oktober 2022 til Nicolaj Bgjlund Andersen, hvoraf blandt
andet fremgar, at DHL fortsat var i dialog med rederiet, da havde hun ikke selv dialogen
med rederiet. Hun skrev e-mailen pa baggrund af oplysninger, som hun modtog fra sin
kollega Mikael Andersen, der var i dialog med rederiet. DHL forsogte at begrense DDS
omkostningerne.

Vedrorende e-mail af 21. november 2022 fra Mikael Andersen til blandt andre Nicolaj
Bojlund Andersen og Torben Franck cc blandt andre hende, da var det ikke hende, der
havde foretaget udregningerne i den vedheftede omkostningsoversigt. Hun har ikke haft
noget at gore med de regneark, der blev sendst til Treco. DHL ville gerne drofte
omkostningsoversigten med Treco, hvorfor der skulle vare et mode.
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(104)

(105)

(106)

(107)

(108)

(110)

(111)

Hun kan huske, at medet blev holdt i begyndelsen af december 2022, men hun husker
ikke srlig meget fra medet, da hun har haft tusind meder siden.

Mitkael Andersen har forklaret blandt andet, at han har veret ansat hos DHL i 12 ar. Han
har primart veret beskeftiget med sofart.

I forbindelse med den omtvistede aftale med Treco var han involveret som branch-manager
pa DHL's Aalborg kontor.

DHL havde ogsd i 2020 haft en aftale med Treco, men Treco havde skiftet til en
konkurrent.

I forhold til hans e-mail af 30. juni 2022 til Nicolaj Bejlund Andersen fra Treco og Torben
Franck fra Transport Partner, der bistod Treco i forhandlingerne, da var fokus i
forhandlingerne med Treco pa davarende tidspunkt pé, hvorvidt de skulle indgé en aftale
med en varighed pa 6 maneder eller 18 méneder. Forholdene i Canada var ikke et
interessepunke. Efter de havde aftalt, at de ville indgd aftalen, spurgte Treco, om DHL
havde oplevet problemer i Canada.

Transport Partner var med i korrespondancen i hele forhandlingsforlebet. Han har ikke
kendskab til Treco og Transport Partners aftale, men den omhandlede ham bekendt ogsa
gennemgang af fakcuraer. Han formoder, at en ekstern konsulent som Transport Partner er
bekendt med DDS. Treco og Transport Partner modtog de samme oplysninger i
forhandlingsforlgbet. Der kan forhandles om DDS i en aftale. Man forhandler typisk
antallet af omkostningsfrie liggedage.

Grundlaggende er det en forhandling om risiko, altsi hvem af parterne der skal tage risikoen

for DDS omkostninger.

DDS var ikke noget, der var ekstraordinar opmarksomhed pa under forhandlingerne,
men DDS indgik selvfolgelig som en del af aftalen.

(112) Aftalen blev pé sedvanlig vis indgdet pa grundlag af NSAB. Det primere fokus var at fa

containerne afsted si hurtigt som muligt. Han erindrer ikke, at der skulle have varet ekstra

opmearksomhed pa forholdene i Canada.

P4 et tidspunkt i aftaleperioden fik de pa foresporgsel fra Treco nzrmere undersogt
situationen i Canada og fik bekreftet, at man begyndte at se udfordringer med transport til
Canada, ligesom der var andre steder i verden.

De var begyndt at fa de forste bookinger fra Treco inden sommerferien 2022, og DHL
havde modtaget de forste containere i midten af august 2022. De forste containere blev
sendt af sted i begyndelsen af september, hvor foresporgslen fra Treco vedrerende
udfordringer med transport til Canada kom.

Den 26. september 2022 var han til et mode hos Treco i Aalestrup i forbindelse med, at de
forste containere var ved at ankomme til Canada.
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For s vidt angir hans e-mail af 30. september 2022 til Treco med en vedhaftet oversigt i

et Excel-ark over containere, da mener han ikke oversigten blev prasenteret pa meodet den
26. september 2022. Trecos fokus var pa daverende tidspunkt pd at fi leveret containerne
hurtigst muligt. DDS omkostningerne pr. 26. september 2022 var pa plus 100.000 kr.

Megdet var lige op til en weekend, hvorfor oversigten blev sendt i en e-mail mandag. Der
var meget kontake i forhold til koordinering af de containere, der skulle sendes afsted.

Ud fra Excel-arket med containeroversigten af 26. september 2022 kunne man beregne
DDS omkostningerne, herunder at der ville palgbe en hel del flere DDS omkostninger end
de 100.000 kr. Til brug for de fremadrettede beregninger manglede alene en oplysning om,
hvornir den tomme container ville blive indleveret, men det sker typisk kort tid efter, at
containeren er blevet leveret.

De aftalte DDS priser var med i et faneblad i Excel-arket. Det er ikke standard at sende en
oversigt over DDS taksterne, nir man afgiver et tilbud.

DHL gav Treco de data, som DHL havde til ridighed vedrerende DDS omkostninger.
Deres overbevisning var, at de havde informeret Treco om den risiko, der var pa davarende
tidspunket. Desuden var Treco bistaet af Transport Partner, der var professionel pd omradet.

Den 5. oktober 2022 var der et opdateringsmede om, hvor mange containere, der var
blevet leveret.

Vedrerende afsnittet i hans e-mail af 5. oktober 2022 til Treco om, at «Omkostningerne pd

de containere der allerede er ankommet. Kommer vi ikke udenom, men rederiet er villige
til at reducere disse.», da vedrorte det taksterne for DD, som de fik forhandlet ned med
tilbagevirkende kraft.

Hvis man stdr i en ekstraordiner situation, da er det normalt, at man gar ud og presser sin
leverander for at fa bedre vilkar. Det er meget forskelligt fra situation til situation, men
rederiet kan se en fordel i at foretage en reduktion for at indgd aftale om noget andet.

Taksten pd DD blev sat ned overfor DHL, og DHL reducerede derfor ogsa sin takst over
for Treco. De fik som nevnt i mailkorrespondancen ogsa forhandlet flere omkostningsfri
liggedage og eliminering af DD omkostningerne mod betaling af 300 dollars pr. container.
De fik ogsa tilbud om en premium aftale, hvilket de dog ikke fik oplyst til Treco.

Det var et lokalt kontor, som stod for premium aftalen. Han er ikke klar over, hvorfor de ikke
orienterede Treco om premium aftalen. Problemet med en premium aftale var, at der pa
havnen i Toronto var en ventetid pa 5-9 timer for at hente containere, og man kunne ikke
forvente at f2 den container, man kom efter, man matte ngjes med dem, som det var muligt
at komme til. Situationen under Corona var ikke normal. Det var en nedsituation, og der
opstod situationer, som det tog meget lang tid at lose henset il infrastrukeuren i Canada.

For s vidt angir den fremlagte mailkorrespondance mellem Treco og Clement Cartage
Inc., da valgte DHL at gi videre med andre vognmend, som var hos DHL, eftersom
Clement Cartage Inc. ikke var en af DHL's godkendte vognmaend.
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(127)

(128)

(131)

(132)

(133)

(135)

(136)

Efter aftalen om afdekning af risikoen for DD med virkning fra den 7. oktober begyndte
den daglige dialog med Treco at vare mindre. DHL sendte ikke lobende omkostnings-
opgerelser vedrerende DDS til Treco. Deres primere fokus var pa at fa leveret containerne
s hurtigt som muligt. De havde fiet lavet den bedst mulige aftale pa pagzldende tidspunke.

Vedrorende e-mail af 26. oktober 2022 fra hans kollega Dorte Asp, hvoraf det fremgar, at
der var dialog med rederiet om omkostningerne inden den 7. oktober 2022, da var det

ham, der forhandlede med rederiet. Det er meget muligt ham, der har sagt til Dorte Asp,
hvad hun skulle skrive.

Treco vendte ikke tilbage i forhold til hans e-mail af 28. oktober 2022. P4 davarende
tidspunket, teenkte han, at det ikke gav mening at tage containerne ud i Montreal i stedet

for Toronto, da der var tilsvarende problemer i Montreal. Det ville ikke umiddelbart have
begraenset udgifterne.

Han ringede den 21. november 2022 til Nicolaj Bgjlund Andersen, da han var ved at
sende en omkostningsopgerelse af en meget stor storrelse til Treco. Det er hans opfattelse,
at ndr man sender en s hej opgorelse til en kunde, da ber man ringe i stedet for blot at
sende en e-mail med tal. I samtalen kunne han here, at omkostningerne var sterre, end
Nicolaj Bgjlund Andersen havde forventet.

Trecos forste reaktion var, at de ikke ville betale. I forhold til de daverende markedsvilkér
mener han, at DHL havde gjort det, de kunne.

Ved de fremsendte Excel-ark med containeroversigter, som er fremlagt i sagen, viste DHL
over for Treco forskellen pa de forhandlede og de oprindelige DDS omkostninger.

Set i bakspejlet kunne DHL godt have holdt Treco mere informeret, men med den
situation, de var i, og med den aftale, de havde, var deres fokus pa at fi leveret containerne
sd hurtigt som muligt. Omkostningerne var, som de var.

De holdt et mgde med Treco den 1. eller 2. december 2022. Inden da var der et mede pd
Teams. De tog pa medet den 1. eller 2. december 2022 udgangspunkt i den fremlagte
PowerPoint «BUSINESS REVIEW, TRECO & DHL, DECEMBER 2022», som DHL
havde udarbejdet til brug for medet. Det var blandt andet en opsummering af, hvad DHL
havde opnaet til fordel for Treco ved sine forhandlinger med ovrige samarbejdspartnere.

Morten Ottesen, har forklaret blandt andet, at han er brandmanager hos DHL, hvor han
blev ansat den 1. august 2022.

Forst fra slutningen af november 2022, hvor der blev atholdt nogle moder om begrensning
af DDS omkostninger, deltog han aktivt i den foreliggende sag. Han havde varet lidt med
pa sidelinjen indtil da.

I forhold til opgerelsen pr. 26. september 2022 af DDS omkostninger pi mere end
100.000 kr. som navnt i hans kollega Mikael Andersens mail af 30. september 2022 til
Treco, kan han ikke huske, hvornér containerne var begyndt at ankomme til Canada. I
DHL's oplysning til Treco om de 100.000 kr. 14, at omkostningerne palgb hurtigt.
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(138) For sé vidt angdr de fremlagte Excel-ark med containeroversigter med opggrelse af DDS
omkostninger var de en synliggorelse af den besparelse, som DHL havde forhandlet hjem
til fordel for Treco i forhold til den oprindelige aftale.

Ved beregningerne er de vigtigste datoer, hvornar containerne er losset fra skibet, og
hvornir containeren er blevet kort ud fra havnen. I Excel-arket af 18. januar 2024, hvor de
forhandlede omkostninger er opgjort til 224.480 USD og de oprindelige omkostninger til
413.530 USD, er der en teknisk fejl. Linje 116 er ikke fort helc ud, hvorfor der er en
faktura, som ikke er medregnet, hvilket er en del af forklaringen pd opgerelsen af Trecos
endelige krav set i forhold til opgerelsen i Excel-arket.

Den resterende forskel i forhold til det opgjorte krav pa 1.781.982,67 kr. skyldes
kursendringer pd den amerikanske dollar og, at da opggrelsen blev udarbejdet i november
2022, var nogle containere ikke leveret, og de var derfor ikke del af opggrelsen. Det drejer
sig om fakturaerne INVOICE D0264018 af 10. januar 2023, INVOICE D0264107 af
11. januar 2023, INVOICE D0264108 af 11. januar 2023 og INVOICE D0264109 af
11. januar 2023 fra DHL til Treco i alt 49.361,78 k.

Alle fakturaer blev lobende sendt til Treco, der ogsa modtog kontoudtog. Omkostnings-
opgorelserne var alene til brug for anskueliggerelse. Hvis han havde veret i Trecos sted,
ville han lgbende have beregnet de pilebne DDS omkostninger. Enhver der havde det
datagrundlag, som DHL havde sendt til Treco, kunne foretage beregningerne af DDS,
herunder hvad der lgbende palgb.

Faktureringen til Treco er i overensstemmelse med deres aftale, herunder de aftalte DDS
takster. Nar han legger de tal sammen, som DHL er blevet faktureret i DDS omkostninger
vedrerende de omhandlede containere, da er belgbet hgjere end det, som DHL har
faktureret Treco.

DHL har saledes haft betydeligt storre udgifter pa bide demurrage og detention end det,
de har afregnet over for Treco. DHL har modtaget fakturaer pi demurrage og detention,
men DHL har ikke ment, at det er ngdvendigt at fremlegge fakturaerne, da opgerelsen i
forhold til Treco skal ske efter de aftalte takster. Han har ikke viden om, at DHL skulle
afregne DDS omkostninger «krone» for «krone» over for andre kunder.

DHL forhandlede DDS omkostningerne med sine underleverandgrer, hvilket de lod
komme Treco til gode. Fra slutningen af november 2022 og frem til marts 2023 forsagte
DHL at né til enighed med Treco om, hvad der skulle betales.

Vedrerende hans e-mail af 8. marts 2023 til Treco, da ville DHL gerne have et mgde med

Treco. De havde varet i dialog med Treco i forhold til deres aftale og den store besparelse,
som DHL havde genforhandlet med deres leverander. Det var derfor DHL's opfattelse, at
de havde gjort et godt stykke arbejde. Der var herefter et mede i marts 2023 hos Treco i
Aalestrup. DHL fremlagde, hvad de havde haft af omkostninger.

Nér DHL fakturerer sine kunder, legges der en kurssikring pa 5 procent til, hvilket er et
sedvanligt standardvilkér i branchen.

NORDISKE DOMME
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Parternes synspunkter

(147) DHL har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med sit sammenfattende
processkrift af 4. marts 2024, hvoraf fremgar blandt andet:

3. Anbringender

DHL gor geldende, at TRECO skal betale DHL's fulde krav pa DDS i henhold til
Transportaftalen.

Til stotte herfor anfores, at forpligtelsen klart fremgik af Transportaftalen, at DDS
er pilobet uden DHL:s fejl eller forssmmelse, og at DHL ikke har tilsidesat sin
loyalitetsforpligtelse over for TRECO.

3.1 TRECO er forpligtet til at betale ifolge Transportaftalen

TRECO:s forpligtelse til at atholde DDS fremgar af Transportaftalen (jf. bilag 2,
fanen «DHL Terms», kolonne 70, og bilag 3, s. 3, E72). TRECO har ikke bestridt,
at Transportaftalen indeholder en forpligtelse til betaling af DDS efter udlgbet af
den aftalte liggetid. TRECO gor i svarskriftet overordnet gzldende, at risikoen for
DDS kun ligger hos TRECO, nir DDS skyldes forhold hos TRECO eller modtageren
af godset (Post Canada).

Det gores geldende, at forpligtelsen til at betale — eller risikoen for at blive palagt
for at anvende TRECOs betegnelse — DDS ifelge Transportaftalen var pélagt
TRECO.

Hvis den aftaleretlige forpligtelse skal fraviges, skal TRECO lofte sin bevisbyrde for,
at DDS er pélobet som folge af DHLs egne fejl eller forsommelser.

TRECO har ikke loftet denne bevisbyrde.

Fordelingen af risikoen for DDS er udtrykkeligt neevne i DHLs udarbejdede tilbud,
som TRECO modtog den 30. juni 2022 (E72). I tilbuddet indgik DHLs
standardvilkar. Af standardvilkirene fremgik det, at DHL tilbed et vist antal dages
fri liggetid for demurrage og detention, mens storage blev afregnet pa baggrund af
udleg. Heri 14 en klar og tydelig forpligtelse for TRECO il at betale DDS, hvis
betingelserne herfor blev opfyldt. I «Grundleggende aftaleret» af Mads Bryde
Andersen, 5. udgave. 2021, s. 393, fastlas det (MS84), at:

«En professionelt virkende part kan ikke undsl sig de standardvilkdr, som
hans modpart legger frem i et tilbud, som herefter accepteres, ved ikke at

sette sig ind i dem»

Eftersom standardvilkirene blev vedlagt DHLs tilbud, kan det pa den baggrund
legges til grund, at TRECO er forpligtet til at betale DDS til DHL.

NORDISKE DOMME
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TRECOs betalingsforpligtelse blev yderligere tydeliggjort ved den serskilte
forhandling om vilkarene for DDS i parternes korrespondance. Parterne fik saledes
efter individuelle forhandlinger indfert de vilkir for DDS, herunder om fordeling
af risikoen for betalingen af DDS, som parterne fandt mest hensigtsmassig, og som
de kunne blive enige om.

I retspraksis er individuel forhandling om sarlige vilkdr anset for at have betydning
for vedtagelsen af vilkaret. Det kan eksempelvis udledes modsatningsvist af Ostre
Landsrets dom U 2019.2617 @ (MS43), hvori landsretten i sin begrundelse bl.a.
fremhavede:

«Med kebsaftalens punkt 14 indgik parterne dog aftale om en 5-arig
foreldelse for szlgersansvar for mangler. Aftalevilkaret var imidlertid ikke
genstand for individuel forhandling og var en fravigelse i forhold til den
dagzldende 20-arige foreldelsesfrist. Aftalevilkiret indebar endvidere en
betydelig skevhed i parternes rettigheder og forpligtelser til skade for keberne

Landsretten finder herefter, at aftalevilkiret skal tilsidesattes ...» (mine

understregninger)

Da vilkiret om DDS netop havde varet genstand for individuel forhandling, var
TRECO fuldt ud orienteret om, at TRECO skulle betale DDS efter udlebet af 4
dages kombineret liggetid, da det bade fremgik af Transportaftalen og var et
individuelt forhandlet vilkar.

I «Aftaler og mellemmand» af Lennart Lynge Andersen og Palle Bo Madsen, 8.
udgave, 2022, s. 78 — 83 (MS65-MS70), samt i Grundlaeggende aftaleret, s. 396
(MS87), folger det, om vedtagelse af standardvilkir, at det bl.a. har betydning for
vedtagelsen af et vilkar, om vilkéret i sig selv ma anses som uventet og/eller serligt

byrdefuldz.

Forpligtelsen til at betale DDS kan dog i sig selv hverken anses som uventet eller
som udtryk for et serligt byrdefuldt vilkir for TRECO.

TRECO ma anses som en professionel erhvervsdrivende med konkret branchekendskab

til transportydelser og var desuden bistiet af den professionelle ridgiver Transport

Partner bide under aftaleforhandlingerne samt i korrespondancerne og mederne
atholdt angiende transporterne og udviklingen af situationen i Canada.

Dertil kommer, at vilkir om DDS udger et sedvanligt branchevilkér i transport-
sektoren, herunder ved aftaler om sotransport. Hvordan DDS skal udregnes og
hvornar det skal palebe er op til den konkrete transportaftale mellem parterne,
hvilket ogsé var tilfeldet, da parterne forhandlede vilkéret pa plads. Det er siledes
almindeligt i transportbranchen at det aftales, at der palober DDS, nir liggetiden er
udlgbet. Raternes storrelse er ligeledes markedskonforme, og raternes storrelse er da

heller ikke bestridt af TRECO.
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NSAB 2015, som transportaftalen var underlagt, angiver ogsa i § 11, at:

«Uanset hvad der galder for ordregiverens betalingspligt ifelge indgéet kobsaftale
eller transportaftale med andre end spediteren, har ordregiveren pligt til pa
anfordring og i henhold til, hvad der mitte blive aftalt, at betale spediteren dennes
tilgodehavende (vederlag, forskud, godtgerelse af udleg), herunder forskud til
spediteren for sidanne udgifter, mod forneden dokumentation». (Min
understregning)

TRECO har som ordregiver saledes en pligt til efter anfordring at betale DHL som
spediter de «tilgodehavender», som métte opstd under udferelsen af transporten.
Det rejste krav pa DDS er et tilgodehavende, som DHL har over for TRECO ifelge
Transportaftalen.

TRECO er af adskillige omgange blevet anmodet om at foretage betaling af de
skyldige omkostninger til DDS til DHL. TRECO blev saledes forste gang den 21.
november 2022 anmodet herom (jf. bilag 19, E129), og senest anmodet om
betaling den 15. marts 2023 (jf. bilag 21, s. 1, E101). Ogsa af den grund er
TRECO forpligtet til at betale det fakturerede DDS.

Det har dermed veret tydeligt for begge parter, at TRECO var forpligtet til at betale
DDS. TRECO bestred heller ikke i parternes dreftelser fra september 2022 — marts
2023 at veere ansvarlig for DHLs krav pa DDS, men alene belgbets storrelse.

Hvis TRECO ikke mener at have varet tilstrekkeligt oplyst om DDS, er det saledes

et anliggende i forholdet mellem TRECO og Transport Partner, og som i ovrigt er
DHL uvedkommende.

P4 den baggrund geres det geldende, at TRECO er forpligtet af Transportaftalen til
at betale det opgjorte belgb til DHL.

3.2 DHL har ikke udvist féjl eller forsommelser
Det gores geldende, at rsagen til palebet af DDS ikke skyldtes DHLs fejl eller
forssmmelser, og at DHL heller ikke tilsidesatte sin loyalitetsforpligtelse i

forbindelse med orienteringen af TRECO.

3.2.1 De ogede krav pi DDS skyldtes udfordringerne i Canadas transporisektor

At udfordringerne i Canadas transportsektor var den bagvedliggende arsag til

DHL's krav pa DDS, synes ubestridt mellem parterne.

Det gores gzldende, at DHLs krav pi DDS i henhold til Transportaftalen alene
opstod som felge af forhold, som DHL ikke havde kontrol over, og som DHL i
ovrigt ikke bar ansvaret for. Derfor skal fordelingen af risikoen for DDS fastsattes i
overensstemmelse med parternes aftale, der som anfort i afsnit 3.1 tydeligt placerede

risikoen hos TRECO.
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Udfordringerne i transportsektoren i Canada bestod i manglende transportkapacitet.
Det medforte flaskehalse i handteringen af containere.

I en flaskehalssituation vil containere, der stir umiddelbart tilgengelige, blive
handteret forst, hvorimod andre container desvarre vil blive vesentligt forsinket.
Dette er den typiske handtering af flaskehalse i transportbranchen.

Flaskehalse har siledes den generelle virkning, at behandlingstiden for visse
containere ikke vil blive serligt pavirket pa grund af tilfeldig gunstig timing eller
prioritering, mens andre containere vil opleve lengere behandlingstid pa grund af
den manglende kapacitet.

Derfor er der enkelte containere, som star serligt ud i de samlede containeropgerelser.
Dette ses bl.a. for container HLBU2271623, som ankom til Toronto den 5. oktober
2022, og som blev athentet i containerterminalen 26 dage senere, samt container
TRHU4729598, som blev athentet hos SCI Logistics i Brampton, Canada, 39 dage
efter, at den var blevet udleveret fra containerterminalen (bilag 26 og TRECO's
svarskrift, s. 2, E30).

Den markante forskel i liggetiderne viser, at kravet pA DDS var resultatet af en

klassisk flaskehals i Canada, som DHL ikke havde indflydelse pa.

Hele transportsektoren i Canada var udfordret pa transportkapacitet pd det
relevante tidspunke (bilag 7, E77, bilag 8, E111 og bilag 9, E125). Der er derfor
ingen holdepunkter for, at kravet pa DDS kunne have varet reduceret uden en
tilsvarende forogelse af andre omkostninger — pracist som tilfzeldet var det ved
parternes genforhandling af aftalen (bilag 18, E119), hvor liggetiden blev forlenget

for at reducere DDS mod en hgjere fragtrate pr. container.

DHL gjorde siledes, hvad der med rimelighed kunne forventes, for at planlegge
transportforlobet pa en sidan méde, at folgevirkningerne af udfordringerne i den
canadiske transportsektor var undgaet. Det var dog ikke muligt. Derfor har DHL
ikke udvist nogle fejl eller forsemmelser i planleegningen eller udferelsen af
transporterne.

TRECOs argumenter om, at DHL har begiet fejl i planlegningen af transporterne,
mé forstds sidan, at transporterne skulle have veret planlagt bedre ift. TRECO
specifikt. Det ville indebare, at TRECOs containere skulle vere blevet udleveret
forst pa terminalen pa bekostning af andre containere.

Det argument hviler pé en forudsetning om, at TRECO havde krav pa
serbehandling i en situation med flaskehals. Det er der ikke grundlag for i
Transportaftalen. TRECO specificerer heller ikke, hvilke faktiske losninger, som
DHL skulle have fulgt for en «bedre planlegning». TRECO har derfor ikke loftet
sin bevisbyrde for, at DHL har handlet i strid med sine forpligtelser i henhold til
Transportaftalen.
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TRECO:s forpligtelse efter Transportaftalen til at betale DDS skal derfor ikke
tilsidesattes som folge af DHLs fejl eller forsommelser.

3.2.2 TRECO har varet fyldestgorende orienteret

Det gores geldende, at DHL fyldestgorende orienterede TRECO om transporternes
forlgb samt udviklingen i Canada, og at DHL derved overholdt sin loyalitets-
forpligtelse.

TRECO og Transport Partner blev under hele forlgbet informeret om situationen i
den canadiske transportsektor, herunder ogsé om det forhold, at der var en
betydelig risiko for palgb af DDS. Det skete allerede den 8. september 2022, hvilket
var kort tid efter, at TRECO havde féet ordren fra Post Canada i hus (bilag 4, E75).

Den lgbende orientering fortsatte under hele aftaleperioden, og risikoen for
vesentligt paleb af DDS kunne tydeligt udledes af de lebende orienteringer. Bl.a.
oplyste DHL TRECO ultimo september om, at der allerede var palgbet
omkostninger til DDS, og at DHL arbejdede pé at mindske ekstraomkostninger,
herunder reduktion af DDS. Derudover oplyste DHL primo oktober TRECO om,
at DHL efter forhandlinger med sine samarbejdspartnere kunne annullere den
mellem DHL og TRECO aftalte penalty clause pa USD 2.000 med effekt fra den
7. oktober og frem (bilag 24, E143).

TRECO ville fra det tidspunke ikke leengere vaere forpligtet til at betale DHL en
dedfragt pa USD 2.000 i de tilfelde, hvor TRECOs «forecast», dvs. ugentlige
estimater af antallet af containere klar il afskibning, ikke blev opfyldt. Dermed var
der i mellem DHL og TRECO ikke lzngere en okonomisk ulempe for TRECO ved

at afvente med afskibningen af yderligere containerne.

Orienteringerne var tilstreekkelige til at anspore TRECO til en form for handling,
hvis TRECO havde fundet en handling nedvendig. TRECO indikerede dog pa
intet tidspunke, at risikoen for yderligere péaleb af DDS var af betydning for den
fortsatte transport af containere.

Dette er yderligere bestyrket af, at DHL den 28. oktober 2022 fremsendte en e-mail il
TRECO og Transport Partner (bilag 18, E119) om omkostningerne forbundet med, at
der i stedet for jernbanetransport blev anvendt vejtransport fra Montreal, Canada, til det
endelige bestemmelsessted. Da dette imidlertid ikke ville eliminere risikoen for DDS i
lyset af den generelle knaphed péd vognmend i Canada, samt at denne @ndring i
ovrigt ville medfere andre omkostninger, blev denne fremgangsmade ikke valgt.

I stedet méd det manglende valg af enten at afvente yderligere afskibning en
alternativ transportlgsning ses som et udtryk for, at TRECO accepterede den
bestdende risiko for DDS over for evt. konsekvenser i relationen til TRECOs
kunde, Post Canada, og de omkostninger, som ville vaere oplgbet som folge af et
skifte til vejtransport fra Montreal. At TRECO nu péstar at ville have ageret
anderledes, hvis blot TRECO havde fiet yderligere orienteringer, mé saledes
betragtes som en efterrationalisering.
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I den forbindelse skal det endnu engang understreges, at TRECO har veret ridgivet
af den professionelle ridgiver Transport Partner under hele forlgbet, og at Transport
Partners — uanset DHL's kommunikation om DDS — burde have radgivet TRECO
om risikoen samt udsigten for palgb af DDS i overensstemmelse med den
sedvanlige praksis i transportbranchen.

TRECO burde siledes rette et krav mod Transport Partner, hvis TRECO mener at
have lidt et tab som felge af manglende orientering om palgbet DDS. Det mai séledes
komme TRECO til skade, at Transport Partner ikke er inddraget i denne sag.

3.3 DHL har iagttaget sin loyalitetsforpligtelse over for TRECO

Det gores geldende, at DHL har gjort hvad der rimelighed métte kunne forventes
for at kunne begranse paleb af DDS mest muligt. DHL har derfor iagttaget sin
loyalitetsforpligtelse over for TRECO.

Til stette herfor anfores for det forste, at DHL har formdet at nedbringe DDS
markant.

For det andet har TRECO ikke forméet at sandsynliggere, at transporterne kunne
have veret planlagt bedre, sidan at DDS var yderligere nedbragt eller helt bortfaldt.

For det tredje har DHL i overensstemmelse med Transportaftalen fakeureret
TRECO i overensstemmelse med de mellem parterne aftalte ratefer for storage og

ikke i overensstemmelse med udgifter, som DHL selv har atholdt.

3.3.1 DHL har reduceret DDS

Pi madet d. 2. december 2022 blev TRECO orienteret om, at DHL havde formaet
at opnd lavere priser for DDS efter forhandlinger med DHLs samarbejdspartnere.

I den oprindelige aftale var DDS raterne mellem USD 250 — USD 280 pr. dag efter
udlebet af de aftalte 4 dages fri liggetid for kombineret DDS (bilag 24, E143).

DHL kunne efter forhandlingerne med sine samarbejdspartnere tilbyde DDS rater
pa USD 150 pr. dag for demurrage og detention op til 8 dage, USD 180 pr. dag
over 8 dage og USD 200 pr. dag for storage efter udlgbet af liggetid. Derudover
havde DHL sikret en reduktion pa samlet 92 overliggedage, der havde medfert
paleb af DDS, samt ophevelsen af en penalty klausul pr. container.

DHL forméede ved forhandlingerne siledes at opné en vasentlig besparelse for
TRECO. Besparelsen udgjorde minimum 189.050 USD (ca. 1.3 mio. kr.) (bilag
26, celle T4), jf. sammenligningen mellem raterne i Transportaftalen.

DHL var ikke forpligtet til at gennemfore disse forhandlinger, men gjorde det for at
yde den bedst mulige service til sin kunde TRECO.
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Hvis sadanne forhandlinger ikke var gennemfort, og de oprindelige rater for DDS
var blevet fastholdt af DHL, ville det faktiske krav reelt have vaeret mindst
413.530,00 USD (ca. 2.9 mio. kr.) (bilag 26, celle Y4).

DHL gjorde dermed, hvad der med rimelighed kan forventes for at begranse
TRECOs tab mest muligt. DHL iagttog siledes sin loyalitetsforpligtelse.

3.3.2 Kontakt til andre fragtforere ville ikke have reduceret kravet

En vasentlig del af transportudfordringerne skyldtes en mangel pa chaufforer hos
fragtvirksomhederne i Canada (bilag 9, E125). Da containerne skulle transporteres
fra containerterminalen i Toronto og videre via vejtransport var manglen pa

chaufforer sledes staerkt bidragende til palgbet af DDS i Toronto.

DHL forsegte at kontakte de fragtforer, som DHL i forvejen havde aftaler med i
Canada, for at undersoge, om disse kunne athjelpe transportudfordringerne. Det

var ikke tilfeldet.

Kontrake til andre fragtforer uden for DHLs godkendte netverk, fx fragtforeren,
som TRECO henviste til, blev ikke foretaget.

Det skyldtes for det forste, at det var uvist, (i) om fragtfereren kunne bistd med
transporterne, (i) om de ville veere blevet godkendt i DHLs compliancekontrol, og
(iii) om godkendelsen af fragtforeren ville veere sket i tide ift. transporten af
TRECOs containere.

For det andet ville den potentielle fragtforer have haft pracist samme udfordringer
som enhver anden transporter i Canada: Flaskehalsen i containerterminalen i
Toronto. Den udfordring ville veere geldende, uanset om det havde veret TRECOs
foreslaede fragtforer, der ankom til containerterminalen, eller en af de fem canadiske
fragtfirmaer, som DHL i forvejen havde og har eksisterende aftaler med.

P4 baggrund af ovenstiende kan det konkluderes, at TRECO ikke har loftet
bevisbyrden for, at kontake til andre fragtforer ville have resulteret i reduceret DDS,
og at DHL ved at undlade dette skulle have tilsidesat sin loyalitetsforpligtelse.

3.3.3 DHL har pitaget sig et tab

Fakturaerne fremlagt til dokumentation af udgifterne faktisk atholdt af DHL til
storage var i alt CAD 132.850,00 (ca. kr. 674.000 og ca. USD 97.749,26). Belgbet
er en summering af kolonne K i bilag 26. Den storage, som det pahvilede TRECO
at betale, blev dog i arket opgjort til USD 75.200 (ca. DKK 519.000).

Forskellen mellem belgbene skyldes, at DHL afkreevede TRECO betaling i
overensstemmelse med de aftalte rater for kombineret DDS. Raterne udger ligeledes

grundlaget for pastandsbelgbet.
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DHL har siledes ved at fakturere TRECO for DDS i overensstemmelse med raterne
i Transportaftalen sikret, at TRECO har opnéet en samlet rabat pé ca. kr. 155.000
(ca. USD 23.000), da TRECO ellers ville veere forpligtet af DHLs standardvilkar til
at betale DHL for storage «per outlay».

3.4 Opgorelse af pistand og redegorelse for rentepdstanden

DHL fastholder, at TRECOs forpligtelse til betaling af DDS skal opgeres pa
baggrund af raterne aftalt i medfor af Transportaftalen.

Raterne var dem, som blev anvendt til at opgere fakturaerne til TRECO. TRECOs
betalingsforpligtelse svarer til summen af udestiende fakturaer udstedt af DHL til
TRECO. Omkostningsopggrelsen blev alene udarbejdet som en service til TRECO
og for at vise den besparelse, som DHL havde opnéet gennem forhandlinger.
Omkostningsopgerelserne er ikke udtryk for DHLs betalingskrav.

Forskellen fra det udestiende belgb pa kr. 1.732.620,89 til totalen i omkostnings-
opgerelserne (bilag 25 og bilag 26) pé kr. 1.548.171,22 skyldes for det forste, at
ikke alle fakturaerne for DDS var oprettet pa tidspunktet for udarbejdelsen af
omkostningsopggrelsen af d. 24. november (bilag 25). Det gelder bilag 22.13 —
22.16 (E175 — E182) pa i alt kr. 49.361,78.

Derneast indeholder omkostningsopgerelserne en fejl i formlen for summering af
det totale beleb, som betad, at den nederste rekke ikke blev medtaget

Endeligt skyldtes den resterende forskel i nuvarende beregninger kursforskellene fra
det davarende beregningstidspunkt og nu. DDS raterne i USD er blevet omregnet

til danske kroner i kursen angivet ved @ i bilag 22.1 — 22.16. Det bemzerkes, at
DHLs standardvilkar tager forbehold for kursudsving, jf. bilag 2, fanen «DHL
Terms», rekke 48-49.

Til stette for den nedlagte rentepastand gores det geldende, at kravet skal forrentes
med 1,5 % om maneden af kr.1.732.620,89 fra den 30. december 2022 og af kr.
49.361,78 fra den 2. marts 2023 til betaling sker.

I forhold til renten henvises til Transportaftalens betalingsvilkar, jf. bilag 2, fanen
«DHL Terms», reekke 80.

(148) TRECO har i det vasentlige procederet i overensstemmelse med sit pdstandsdokument af
5. marts 2024, hvoraf fremgar blandt andet:

ANBRINGENDER

Ansvar for DDS

NORDISKE DOMME
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Det bestrides, at tilbuddet fra DHL/aftalegrundlaget (bilag 2 og 3) indebearer,
at risikoen for DDS ubetinget ligger hos TRECO. Det gores gzldende, at de i
aftalegrundlaget navnte vilkir for DDS ma forstés siledes, at TRECO ikke
skal betale for DDS, hvis omkostningerne er pélgbet pd grund af forhold hos
DHL (eller andre som DHL svarer for). Det vil vere i overensstemmelse med
hvordan DDS normalt administreres og opkraves i branchen.

Det kan legges til grund, at DDS omkostningerne i Canada skyldes, at DHL
og undertransportorer ikke har forméet at skaffe den nedvendige
transportkapacitet (lokale vognmend til at kere med containerne), hvorved
der er giet for lang tid for containerne er athentet fra terminalen i Toronto og
athentet fra SCI Logistics/returneret tomte til containerdepotet. Det kan
ligeledes legges til grund, at for en del containeres vedkommende, har DHL
(eller underleveranderer i Canada) ikke har haft tilstrekkeligt styr pa
athentning af de pigzldende containere pa terminalen eller pa returnering af
de temte containere, nir der i oversigten over containere (bilag 25 m.fl.) er en
rekke containere, som er athentet eller returneret med mange dages
forsinkelse (sammenholdt med det generelle billede af hvordan containerne er
athentet pa terminalen og returneret).

Det forhold, at der tilsyneladende kun har varet fokus pa nogle containere,
mens andre i lengere perioder har stiet meget lzenge pa terminalen for
athentning, viser, at DHL eller underleverandorer i Canada ikke har haft
tilstreekkeligt overblik over containerne efter ankomst til Toronto, og ikke har

formdet opgaven omkring planlaegning og tilretteleggelse af udlevering af

containerne fra terminalen i Toronto, og returnering af containerne fra SCI
Logistics. Hvis de forsinkede containere alene kunne tilskrives begranset
kapacitet hos vognmandene i Canada, skulle alle containerne vere forsinket
med stort set samme antal dage. Det er ikke tilfeldet ses det af oversigterne
(bilag 25) og illustrerer, at manglende planlegning og tilretteleggelse af korsel
med containerne i Canada er en vasentlig drsag. En sidan mangelfuld
tilrettelzeggelse og udforelse af korsel med containerne i Canada, er fejl og
forsemmelser, der tilskrives DHL uanset om fejlen ligger hos DHL selv eller
hos en eller flere underleverander i Canada.

Det er alene DHL, der har haft ansvaret for at planlegge og tilrettelegge
transportforlgbet pd en saidan made, at containerne blev rettidigt athentet efter
ankomst til terminalen i Toronto og tilbageleveret til rette tid/indenfor de 4
kombinerede frie dage. DHL har den 5. oktober 2022 i bilag 12 (ekstrakes.
95) oplyst, at der blev arbejdet pa og forventet en special aftale/«premium
aftale» med canadiske vognmand, men enten er denne aftale ikke indgaet,
eller har den veret utilstrekkelig til at sikre rettidig kersel med containerne.
Trods tilsagn om det modsatte gjorde DHL ikke yderligere eller tilstreekkeligt
for at fi containere hurtigere udleveret fra terminalen i Toronto og hurtigere
returneret fra SCI Logistics efter temning.

Det fritager ikke DHL for ansvar for forlobet med de forsinkede containere, at
der generelt har varet knaphed pa transportkapacitet i Canada og situationen
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i Toronto til tider har veret kaotisk. Det vil altid vare muligt at fi containere
kert ud fra en terminal og tilsvarende fa containere athentet og returneret til
rederiet efter temning; det er blot et spergsmél om forhandling, herunder om
ekstrabetaling til vognmandene. Det er sarligt aktuelt, nar der er knaphed pa
kapacitet hos vognmandene, hvor det saledes er vasentligt at sikre sig de
ngdvendige aftaler med vognmandene.

TRECO gor ikke geldende, at forsendelserne fra TRECO skulle have
fortrinsret eller serbehandling, men blot at DHL eller underleveranderer i
Canada kunne og burde minimeret omkostningerne ved at planlegge sig
bedre ud af udfordringerne med at f& containerne transporteret. Det er DHL's
problem, hvis containerterminalen har veret s fyldt, at DHL eller
underleverander ikke har formaet at hindtere containerne i den rekkefolge de
ankom, men i stedet har hindteret dem vilkarligt eller kun containere «<som
stod ferst for». Det bestrides at en sadan vilkirlig og forkert fremgangsmade
pa terminalen fritager DHL for ansvar.

Der foreligger siledes fejl og forsommelse hos DHL eller de vognmzend eller
andre underleveranderer i Canada, som DHL har anvendt, som arsag til, at
DDS omkostninger er palobet, og DHL er af den grund ikke berettiget til at
opkrave betaling for DDS hos TRECO.

Dette er i overensstemmelse med dommen U 2000.1058 H om transport af
parfume til Rusland, hvor der mellem kunde og spediter var indgiet aftale om
betaling af demurrage ud over 7 aftalte frie dage. Hojesteret fandt, at
myndighedernes tilbageholdelse af en container i mere end 7 dage (hvorved
demurrage pileb, som spediteren forsegte at opkraeve betaling for hos
kunden) skyldtes fejl og forsemmelser hos spediterens underleverander,
hvorfor speditgren var ansvarlig for den forsinkede tilbagelevering af
containeren, og demurrage dermed ikke kunne opkraves af speditoren.

TRECO gor geldende, at pd samme méide som i dommen, skyldes den

forsinkede transport og tilbagelevering af containerne i Canada fejl og
forsommelser hos DHL eller underleveranderer i Canada, hvorfor DDS
omkostninger ikke kan opkraves hos TRECO.

Det mé ogsa tillegges vesentlig betydning, at DHL ikke tog kontake til den
canadiske vognmand, Clement Cartage Inc, uanset at det var aftalt med
TRECO, at DHL i Canada skulle rette henvendelse til Clement Cartage Inc,
om muligheden for at kere containerne i Canada. Dette udger en vasentlig
forsemmelse, idet det aldrig blev afklaret om Clement Cartage Inc. havde
mulighed for kere nogen af containerne.

Det bestrides, at det kan legges til grund, at Clement Cartage Inc. ikke havde
mulighed for at bistd med transporten af containerne i Canada. Det fremgéir
af bilag B ekstrakt s. 90, at Clement Cartage Inc. vil overveje, om de kan
hjelpe/har mulighed for at hjelpe med transporterne. I hvert fald mé det
legges til grund, at Clement Cartage Inc. ville have haft mulighed for at
hjlpe efter den 5. oktober 2022. Men DHL henvendete sig aldrig til Clement
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Cartage Inc., og det var arsagen til, at Clement Cartage Inc. aldrig fik
mulighed for at vurdere, om de konkret kunne hjelpe eller e;j.

Det bestrides, at NSAB 2015 § 11 palegger TRECO at betale DDS
omkostninger. NSAB 2015 § 11 handler om, at spediterens ordregiver
forbliver forpligtet til at betale uanset hvad der matte vere aftalt i det
keberetlige forhold mellem ordregiver og dennes kunde, eksempelvis at
kunden skal betale fragten. NASB 2015 § 11 indeberer ikke i sig selv en
forpligtelse til at betale DDS eller andre omkostninger, og forudsetter
desuden, at spediteren i gvrigt har et aftalt og gyldigt tilgodehavende for
betaling af vederlag, forskud, godtgerelse af udleg eller andet.

Det gores dernast geldende, at DHL i forhold til TRECO har udvist en
sadan adferd, at der ikke kan opkraves DDS hos TRECO. Det folger af
NSAB 2015 § 6, at DHL har bevisbyrden for, at DHL under forlgbet i
Canada har varetaget TRECO's interesser med omhu og i tilstrekkeligt
omfang. Det bestrides at DHL har laftet denne bevisbyrde, og gores
gzldende, at DHL ikke loyalt har varetaget TRECO's interesser og afsegt
relevante muligheder for at tabsbegrense/begranse de pilebne omkostninger.

DHL vidste allerede fra starten/fra juli 2022, at der skulle veere fokus pa at
undgd DDS omkostninger, og det blev flere gange indskarpet i forlobet
overfor DHL, at TRECO skulle have besked, hvis der paleb vesentlige
ekstraomkostninger, saledes at TRECO havde mulighed for at handle og
undgd omkostningerne, eksempelvis ved at sztte afskibning af forsendelser til
Canada pd hold eller tage forsendelserne ud i Montreal i stedet.

DHL har ikke holdt TRECO beherigt informeret om omkostningerne til
DDS i Canada. DHL har afgivet forkerte og vildledende oplysninger ved i
e-mailen den 30. september 2022 (bilag 12, ekstrake s. 96), at oplyse, at DDS
omkostninger udgjorde i storrelsesorden kr. 100.000. Det har efterfolgende
har vist sig, at der pd det tidspunkt allerede var lgbet mindst det dobbelte
beleb pa i DDS omkostninger og det 5-dobbelte, nér der tages hensyn til
forventede omkostninger (bilag 21, ekstrake s. 102-103). Forlgbet viser, at
DHL enten ikke interesserede sig tilstreekkeligt for eller havde overblik over de
pilebne DDS omkostninger og derfor pa det tidspunkt undervurderede

situationens alvor i Canada og dermed ogsé de skridt, der kunne og burde

veere taget for at forhindre eller begranse omkostningerne — eller underspillede
situationens alvor i Canada og bevidst vildledte TRECO om omkostningerne

storrelse.

Under alle omsteendigheder afgav DHL forkerte oplysninger om omkostnin-
gernes storrelse den 30. september 2022, med det resultat, at TRECO ikke fik
et korrekt billede af situationens alvor i Canada, og dermed heller ikke havde
anledning til at handle for at begrense omkostningerne. Havde TRECO den
30. september 2022 fiet oplyst, at der méitte forventes omkostninger kr.
500.000 eller mere, ville TRECO have stoppet med at sende flere containere
afsted til Canada indtil DHL havde fiet styr transport af containerne i
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Toronto, og omdestineret containerne til Montreal og bedt SCI Logistics
(modtager) om selv at athente containerne i Montreal.

Dernast har DHL forsemt at holde TRECO opdateret om udviklingen i
DDS omkostningerne. Den 30. september 2022 oplyste DHL at DDS
omkostningerne udgjorde «over DKK 100.000». Ca. 1%2 méned senere, den
21. november 2022, udgjorde omkostningerne et belgb 17 gange hojere, uden
at DHL i den mellemliggende periode havde oplyst TRECO om udviklingen
i omkostningerne. Det tyder pa, at DHL i perioden op til 21. november 2022
enten har fejlvurderet udviklingen i omkostningerne eller ikke haft overblik
over hvor hurtigt omkostningerne lgb pad. Det ma med rette kunne forventes,
at DHL ngje fulgte udviklingen i DDS omkostninger — ogsd fordi DHL
vidste, at dette var i fokus hos TRECO, og ville informere TRECO langt
tidligere end det faktisk, at DDS omkostningerne var markant hgjere end kr.
100.000.

Det kan ikke forventes, at TRECO selv fulgte med i omkostningerne
(TRECO havde ikke mulighed for det) eller selv beregnede DDS
omkostningernes storrelse, da DHL den 4.,5. og 7. oktober 2022 fremsendte
opdaterede oversigter over containerne. Det bemearkes i den sammenhang, at
DHL ikke har sendt opdaterede oversigter til TRECO i perioden fra 7.
oktober til 21. november 2022, hvilket i sig selv er utilstrekkeligt og
kritisabelt.

DHL anforer at have holdt TRECO og Transport Partner informeret om
DDS omkostningerne ved fremsendelse af diverse oversigter. Dette bestrides
(for perioden 7. oktober — 21. november 2022), men selv hvis det var
tilfeldet, kan det ikke indebere, at der ses bort fra fejl og forsemmelser samt
den udviste adferd hos DHL og underleverandorer i Canada.

Argumentet om, at Transport Partner (og dermed TRECO) har haft indblik i
situationen omkring de ankomne containere i Toronto bestrides. Transport
Partner har i forlobet modtaget de samme oplysninger som TRECO om de
pilebne DDS omkostninger, og der er siledes ikke tale om, at Transport
Partner har fortiet eller fejlinformeret TRECO om situationen i Canada.
Transport Partner havde samme (begrensede) viden om de faktisk palebne
DDS omkostninger som TRECO havde modtaget fra DHL. Det var DHL
(og ikke Transport Partner) der burde have opdateret TRECO om situationen
i Canada, og DHL's forseg pé at leegge denne pligt over pa Transport Partner,
savner grundlag. Involveringen af Transport Partner kan siledes ikke tillegges
betydning ved vurderingen af, om TRECO kendte til udviklingen i DDS
ombkostningerne senere (i lobet af efterdret 2022).

DHL tillegger det stor betydning, at det fra den 7. oktober 2022 lykkedes
DHL at opnd en reduktion DDS raterne og opna flere frie dage, hvorved der
blev opnaet en betydelig besparelse. TRECO bestrider dog, at dette kan

tillegges betydning i forhold til, om DHL eller underleveranderer har

handteret situationen i Toronto korrekt. Det er jo ikke sddan, at fordi det er
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lykkedes DHL at opné en reduktion af omkostningerne fra den 7. oktober
2022 og frem, at der kan ses igennem fingre med de fejl og forsemmelser, der
er begiet af DHL og underleveranderer. Det bestrides siledes som uden
relevans for spergsmalet om ansvar for de pilebne DDS omkostninger, at
DHL lykkedes med at fa forhandlet omkostningerne ned undervejs. Under
alle omstendigheder har det ingen betydning for de omkostninger der er
pilebet indtil 7. oktober 2022.

Forlgbet omkring forhandling af rabat m.v. viser i evrigt, at DHL har haft
fokus et andet og forkert sted i forlobet (pd at indgd aftale om betaling af
ydetligere USD 300 for opna yderligere 6 frie dage pa forsendelser afskibet
efter den 7. oktober 2022) i stedet for at presse pé i Toronto for at fa de
ankomne containere leveret til modtager i Brampton og returneret
containerne sd hurtigt som muligt.

Endelig stotter forlobet omkring den manglende special aftale/«Premium
aftale» om korsel af containerne i Toronto (bilag 12, ekstrake s. 95) og den
manglende henvendelse til Clement Cartage Inc. og det forhold, at DHL ikke
informerede TRECO om, at der ikke blev taget kontakt til Clement Cartage
Inc. pa trods tilsagnet i bilag C herom, dels at DHL ikke har foretaget sig
tilstreekkeligt til at afhjelpe situationen i Toronto, og dels ikke har varetaget
TRECO's interesser og loyalt afsagt relevante muligheder for at begrense de
pilgbne omkostninger.

Det gores pi den baggrund gzldende, at DHL ikke har gjort tilstreekkeligt for
at forhindre DDS omkostningerne i at pilebe, og desuden i forhold til
TRECO har udvist en sidan adferd under forlobet fra den 30. september
2022 til 21. november 2022, at DHL ikke kan ggre krav pd betaling af DDS
mod TRECO. DHL har ikke dokumenteret, at have varetaget TRECO's
interesser med omhu og i tilstrekkeligt omfang under forlgbet i Canada, jf.
NSAB 2015 § 6, hvilket medforer, at DHL ikke er berettiget til at kreeve
betaling for DDS.

Opgorelse af kravet og dokumentation

43.

Det bestrides at DDS omkostningerne skal betales af TRECO baseret pé de

oplyste tariffer/dagsrater uathangigt af, om eller hvor meget DHL selv har

betalt for DDS til rederiet eller andre, som ejer eller disponerer over
containerne. DHL er alene berettiget til at opkrave DDS, hvis DHL har
atholdst tilsvarende belgb. DHL er spediter (og hverken et rederi, transporter
eller ejer af containerne) og i forhold til TRECO er DHL alene berettiget til
at afregne DDS pa basis af hvad DHL har betalt til underleveranderer og
dokumenteret i forhold til TRECO. I overensstemmelse med dette fremgar
det af NSAB 2015 § 11, 1. afsnit, at DHL alene er berettiget til at opkrave
ombkostninger, udleg m.v. «<mod forneden dokumentation», herunder for, at
de omkostninger, der opkreves hos TRECO, faktisk er atholdt. DDS mi
betragtes som eller ligestilles med udlag atholdt af speditoren, og som derfor
ogsd mé behorigt dokumenteres, for at kunne opkreves hos TRECO.
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De DDS rater som DHL har anfert i aftalegrundlaget ma forudsattes at vare
forhandlet og aftalt med rederiet (eller andre, der ejede eller disponerede over
de pagzldende containere), ligesom de reducerede rater fra 7. oktober 2022
efter det oplyste har varet forhandlet med rederiet, for DHL videreformidlede
de nye rater og de yderligere frie dage til TRECO. Det er saledes selvmodsi-
gende, nar det anfores, at DHL efter forhandling med rederiet opnéede (store)
besparelser, nar det samtidig anfores, at der er tale om aftalte tariffer/rater
mellem TRECO og DHL (uathengigt af hvad DHL selv betaler til rederiet);
hvorfor si bruge tid pa at forhandle med rederiet undervejs i forlobet, hvis
DHL selv fastsatte raterne og antallet af frie dage og derfor uden videre kunne
reducere DDS raterne og bevillige flere frie dage til TRECO?

Der er ved bilag 27 fremlagt dokumentation for omkostninger til storage, men
der er ingen dokumentation for hvor meget DHL har atholdt til detention og
demurrage, hvis noget overhovedet. DHL har afsliet at fremlegge dokumentati-
on for, hvad DHL faktisk har betalt for detention og demurrage.

DHL har som bilag 26 fremlagt en modificeret version af de tidligere
fremlagte opgerelser (bilag 25 m.fl.), som viser hvor meget der er afholdt i
canadiske dollars (CAD) til storage. Summen af belgbene i kolonne K
«Storage all i all in CAD» er CAD 132.850.

Omkostningerne til storage er efter det oplyste i bilag 27 atholdt i CAD, mens
belobene i bilag 25 (og bilag 26 med mindre der udtrykkeligt fremgar
«CAD») ser ud til at veere i USD; det er dog ikke anfort, om belgbene i bilag
25 (og delvist bilag 26) er i USD eller CAD. Under alle omstendigheder

— uanset om bilag 25/26 udviser et tilgodehavende til DHL pa USD 224.480
eller CAD 224.480 — er der ingen sammenhang med hverken summen af
belobene til storage, CAD 132.850 eller det pastaevnte belob, kr.
1.781.982,67. Der er siledes ved bilag 27 fremlagt dokumentation for et

meget mindre belob end summen i bilag 26 kolonne T udviser og meget
mindre end kr. 1.781.982,67.

Det tiltredes, at der med bilag 22 er fremlagt fakturaer til TRECO for i alt kr.
1.781.982,67 men der ingen sammenhzng mellem det belgb og (i) belobene i
bilag 26, navnlig summen i kolonne T, eller (ii) den fremlagte dokumentation
i bilag 27, der udviser storage omk. CAD 132.850. Konklusionen er, at DHL
ved fakturaerne i bilag 22 har faktureret TRECO for meget i forhold til
opgerelsen af DDS i bilag 26 (og ikke mindst i forhold til de dokumenterede
storage omk. i bilag 27).

Det rejste krav er séledes i sin helhed udokumenteret (trods dokumentationen
for storage omk. i bilag 27).

Det bestrides, at morarente 1,5% per méaned kan anses for vedtaget, da det
hverken er serskilt forhandlet eller sedvanlig i branchen, ligesom DHL ikke
er berettiget til at opkrave rente, nar beherig dokumentation for kravet ikke
er tilvejebragt, og kravet derfor ikke kan anses som forfaldent til betaling.
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51. Det bestrides, at der er grundlag for tilleg af (proces)rente fra et tidligere
tidspunkt end sagens anleg.

Rettens begrundelse og resultat

(149) Det forste spergsmal er, hvad parterne havde aftalt vedrerende opgerelse af demurrage,
detention og storage (herefter DDS) omkostninger, som Treco skulle betale til DHL i
forbindelse med DHL's transport af gods for Treco til Canada.

I forbindelse med parternes aftaleindgaelse udleverede DHL sine standardvilkar. Det
fremgar heraf blandt andet, at «Unless otherwise stated in the offer, 3 days free of detention
and 2 days free of demurrage are included. Storage is settled per outlay.» Ved e-mail af 30.
september 2022 fremsendte Mikael Andersen fra DHL en oversigt over takster for DDS til
Nicolaj Bgjlund Andersen fra Treco. Mikael Andersen og Nicolaj Bgjlund Andersen har
samstemmende forklaret, at der var aftalt faste takster for DDS. Herefter, og idet Treco
ikke i den efterfolgende korrespondance i forbindelse e-mailen af 30. september 2022 ses
at have gjort indsigelse mod, at DDS skulle opgeres i henhold til taksterne, legger retten
til grund, at det var aftalt, at der skulle ske takstmeassig opgerelse og betaling af DDS i
henhold til det fremsendte takstark. At Nicolaj Bojlund Andersen og dermed Treco havde
den opfattelse, at taksterne svarede til, hvad DHL selv skulle betale vedrarende DDS,
@ndrer ikke herved. NSAB 2015 § 11 kan ikke fore til en anden vurdering,.

Treco skal derfor som udgangspunkt betale DDS i henhold til takstmzessig opgerelse som
foretaget af DHL, idet det ikke er bestridt, at der har veret det i de udstedte fakturaer
anforte antal liggedage, som berettiger til betaling af DDS.

Spergsmalet er herefter, om DHL eller deres undertransporterer har begaet fejl eller udvist
forsommelser, der har medfert, at antallet af liggedage blev flere end nedvendigt.

Det kan ud fra de fremlagte artikler og de afgivne forklaringer, herunder Nicolaj Bejlund
Andersens forklaring om DSV's forudgiende problemer med fragt til Canada laegges til
grund, at der var flaskehalsproblemer i forhold til containerdriften i havnen i Toronto i den
relevante periode. Det er ikke konkret pavist eller sandsynliggjort, at de palgbne liggedage
skyldtes, at DHL eller deres undertransporterer begik fejl i deres planlegning, eller at de
udviste illoyal adferd i forhold til prioriteringen af containere fra Treco. Det ma derfor
anses for overvejende sandsynligt, at liggedagene skyldtes de generelle flaskehalsproblemer i
havnen i Toronto og ikke manglende planlegning eller opmerksomhed pd problemerne fra
DHL og undertransporterernes side. Der er derfor ikke grundlag for at reducere DHL's
krav pa betaling af DDS som folge af fejl i deres planlagning eller illoyal adferd i forhold
til at prioritere containere fra Treco.

Retten finder pd grundlag af den fremlagte korrespondance mellem Treco og det canadiske
transportfirma Clement Cartage Inc. og Trecos korrespondance med DHL herom, at DHL
burde have orienteret Treco om, at DHL ikke tog kontake til Clement Cartage Inc. med
henblik pa at afklare, om Clement Cartage Inc. snarligt kunne transportere containerne fra
Treco fra havnen i Toronto til modtageren Post Canada. Det er imidlertid ikke pévist eller
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narmere sandsynliggjort, at en henvendelse til Clement Cartage Inc. ville have fort til ferre
liggedage og i givet fald i hvilket omfang. Der er derfor ikke grundlag for at reducere DHL's
krav pé betaling af DDS som felge af manglende henvendelse til Clement Cartage Inc.

Det er yderligere anfort, at DHL lobende burde have orienteret Treco om udviklingen i
storrelsen af omkostninger til DDS. I den forbindelse ses det, at man allerede pa grundlag
af materiale fremsendt til Treco ved den tidligere omtalte e-mail af 30. september 2022
kunne beregne, at de forventede liggedage allerede havde et sddant omfang, at det svarede
til DDS omkostninger pa ca. 542.000 kr. som opgjort af Nicolaj Bejlund Andersen i
e-mail af 14. marts 2023. Det ses desuden ud fra det fremlagte Excel-ark af 18. januar
2024 med omkostningsopgerelse pr. 24. november 2022 vedrerende DDS, at langt
storstedelen af kravet vedrerer de forste afsendte containere, hvilket er natutligt, idet der
den 7. oktober 2022 var indgiet aftale mellem parterne om at eliminere krav pi demurrage
og detention mod betaling af yderligere 300 USD pr. container, siledes at Treco herefter
alene bar risikoen for omkostninger til storage.

(156) Af ovenstaende folger, at selv om DHL lgbende havde orienteret om udviklingen i
storrelsen af DDS omkostninger, havde Treco ikke kunnet nedbringe omkostningerne i
noget omfang af betydning. Hertil kommer, at Treco, som var bistéet af konsulentfirmaet
Transport Partner, pi grundlag af det fremsendte materiale den 30. september 2022 burde
have konstateret, at kravet vedrerende DDS ville blive vasentligt storre end 100.000 kr.,
ligesom man fra Trecos side ma have kunnet konstatere, at der ogsa efterfolgende var store
forsinkelser i leveringerne til deres kunde Post Canada med deraf folgende liggedage.

Samlet legger retten derfor til grund, at lebende orientering om udviklingen i DDS
omkostninger hverken kunne eller ville have givet Treco mulighed for at nedbringe antallet
af liggedage i et omfang af betydning. Der er derfor ikke grundlag for at reducere DHL's
krav pa betaling af DDS som felge af manglende lobende orientering om udviklingen i
DDS omkostninger.

(158) Yderligere har Treco anfert, at DHL ikke i forbindelse med e-mailudveksling den 27. og
28. oktober 2022 gav fyldestggrende oplysninger til vurdering af gkonomien i at fa

athentet containerne i havnen i Montreal i stedet for i Toronto, idet Treco ikke havde faet
fornedne oplysninger om den lgbende udvikling i DDS omkostningerne. Af de straks
ovenfor anforte grunde, og idet det ikke er pavist, at det ville have medfort ferre
omkostninger for Treco at fa athentet containerne i havnen i Montreal, er der ikke
grundlag for at reducere DHL's krav pé betaling af DDS p4 grundlag af denne indsigelse.

Endelig kan det vedrerende fejl og forsemmelser fra DHL's side efter e-mailkorrespondancen i
sagen og de afgivne forklaringer legges til grund, at DHL efter forhandling med rederiet
OOCL om DDS nedsatte sine DDS-takster i forhold til det aftalte med Treco. Desuden indgik
DHL og Treco som navnt den 7. oktober 2022 en aftale om at eliminere krav pi demurrage og
detention mod betaling af yderligere 300 USD pr. container. Der er saledes ikke holdepunkter
for, at DHL ikke loyalt har segt at holde DDS omkostningerne nede i forhold til Treco.

Samlet er der siledes ikke grundlag for at lade DHL's krav pA DDS mod Treco bortfalde

eller nedsztte som folge af fejl og forssmmelser. DHL's loyalitetsforpligtelse efter NSAB
§ 6 kan ikke fore til en anden vurdering.
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(161) Kravets storrelse er godtgjort ved den takstmeassige opgerelse pr. 24. november 2022 i
Excel-ark af 18. januar 2024 sammenholdt med den afgivne forklaring af Morten Ottesen
fra DHL, herunder om @ndring i kursen pa den amerikanske dollar og de fire
efterfolgende fakturaer vedrorende containere, der fortsat var under transport ved
opgerelsen den 24. november 2022. Det bemarkes, at der ikke er indsigelser vedrerende
opgerelsen af liggedage i Excel-arket for de i fakturaerne navnte containere, ligesom Treco
ikke har pavist fejl i beregningerne, herunder i de underliggende fakturaer.

For si vidt angar kurstillegget pa 5% af de fakturerede belgb, som indgér i det opgjorte
krav, har DHL anfort, at kurstillegget er pélagt i henhold til sedvanligt branchevilkar. Et
sadant branchevilkar er ikke dokumenteret, og der er herefter ikke grundlag for at tage
kravet pa kurstilleg til folge. Kurstillegget pa 5% skal derfor trakkes ud af det rejste krav.

DHL's krav tages herefter til folge med 1.697.126,35 kr., der efter rentelovens § 3 og
DHL's standardvilkér forrentes som nedenfor bestemt.

Henset til sagens udfald og omfang skal Treco betale 136.500 kr. i sagsomkostninger til
DHL til dekning af udgifter til advokatbistand med 100.000 kr. ekskl. moms og retsafgift
med 36.500 kr.

Thi kendes for ret:
Treco A/S skal inden 14 dage til DHL Global Forwarding (Denmark) A/S betale

1.697.126,35 kr. med tilleeg af rente pa 1,5% pr. maned fra den 30. december 2022 af
1.650.115,13 kr. og af 47.011,22 kr. fra den 2. marts 2023.

Treco A/S skal inden 14 dage betale 136.500 kr. i sagsomkostninger til DHL Global
Forwarding (Denmark) A/S.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.
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Myndighet
Dato
Doknr/publisert

Stikkord

Sammendrag

ND-2024-10 Alands tingsritt

Alands tingsriite
2024-05-31
ND-2024-10

(10) Underldtenhet att iaketa gott sjomansskap alt. forsummande av
riddningsatgird. Sjolag 20 kap. 2 §.

Arendet ir ett brottmalsirende, dir atal har vickts mot befilhavaren pa
kryssningsfartyget “Baltic Princess’, som enligt dtalet hade underlitit
att vidta atgirder och limna all den hjilp som varit méjlig och behovlig
efter att ha fatt information om att en passagerare r forsvunnen och
sannolike fallit Gverbord pa Alands hav. Passageraren hade klittrat

pa fartygets nattklubbstak sent pa en héstnatt éver 20 meter ovanfor
havsytan. M/s Baltic Princess har drivit fr vinden vid olyckstillfillet.

Svaranden hade enligt dtalet underlétit att agera pé ett sitt som &r
forenligt med gott sjdmanskap dé han inte meddelat om personens
forsvinnande till Sjoriddningscentralen forran drygt fyra timmar efter att
MOB- (Man Overboard) anmilan kommit till svarandens kinnedom.
Baltic Princess har dessutom limnat olycksplatsen tva timmar tidigare,
allgdme utan att kontakea Sjériddningscentralen. Svaranden har ¢j
heller sjssatt MOB-biten. Aklagaren har stillt ett alternativt stal om
forsummande av riddningsitgird enligt vilket befilhavaren har under-
latit ace skaffa sédan hjilp som skiligen kunnat krivas av honom med
beaktande av hans méjligheter, situationens art och den information som
funnits till handa, trots att en av passagerarna pd m/s Baltic Princess
befunnit sig i livsfara.

Befilhavaren, sisom svarande, har bestridit 4talet for underlatenhet att

iaktta gott sjdmanskap och férsummande av riddningsatgird och yrkat
att bada atalspunkterna ska forkastas. Han har 4ven yrkat att hela atalet
ska ogillas.

Domstolen har konstaterat att befilhavarens beslut att inte sjosita
en sjériddningsbat kan inte kan anses utgora en underlatenhet att
iaktta gott sjomanskap. Vidare ansigs att befilhavarens beslut att inte
informera sjobevakningen och riddningsmyndigheten om en majlig
MOB-situation utan tillrickligt fakta om vad som hade hint, inte
utgjorde en underltenhet att iaktta gott sjpmanskap.

Det hér till gott sjdmanskap att agera vid en osiker nddsituation som
vid en verklig sidan och vidta alla behdvliga dtgirder. Saledes anser
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Forfatter

sjorittsdomstolen att A.B. ska tillriknas den primira dtalspunkten

for underldtenhet att jaketa gott sjomanskap. Att en person hamnat i
vattnet i sjonod innefattas av definitionen for sjolycka i bestimmelsen.
Snarlika fall har avgjorts av Abo sjorattsdomstol 17.3.1999 (R 98/1476
avgorande nr 574) och av Hovritten f6r Vistra Sverige (Stena Danica
ND 1988 s. 19).

Aklagaren hade yrkat pa ett 4 méanaders villkorligt fingelsestraff i

stimningsansokan och muntligen i ritten 6 manaders villkorligt
fangelsestraff, jamte tilliggsboter. Forsvaret har framfort att det yrkade
straffet ar for stringt.

Sjorittsdomstolen fann att en limplig pafoljd i forevarande fall 4r
botesstraff, dd det stir i rdcevist forhallande dill brottets skadlighet och
farlighet, motiven till garningen och svarandens skuld i 6vrigt.

Alands tingsritt 31 maj 2024, Dom 24/123574, Arendenummer
283/23.

Aklagarare (landskapsiklagare Lars-Erik Styrstrém) mot A.B. ('Baltic

Princess').

Ritten: ringsdomare Pia Jacobsson och sjéfartssakkunniga Johan
Hansen och Ove Englund.

[Avsnittsnummereringen er foretatt av Nordisk Skibsrederforening.]
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Aklagarens straffansprik

Underlatenhet att iaktta gott sjpmansskap alt. forsummande av riddningsdtgird
9196/R/0000227/22
Sjolag 20 kap. 2 §

18.11.2022 Mariehamn

A.B. har i egenskap av befilhavare pa m/s Baltic Princess underlitit att vidta dtgirder och
limna all den hjilp som varit mojlig och behévlig efter att ha fact information om att en
passagerare ir forsvunnen och sannolike fallit dverbord pa Alands hav. Svaranden har
underlatit att agera pa ett sitt som ir forenligt med gott sjdmansskap dd han inte meddelat
om personens férsvinnande till Sjériddningscentralen forrdn drygt fyra timmar efter att
MOB'-anmilan kommit till svarandens kinnedom. Baltic Princess har dessutom limnat
olycksplatsen tvi timmar tidigare alltjimt utan att kontakta Sjériddningscentralen.
Svaranden har ¢j heller sjosatcc MOB-baten.

Till foljd av svarandens forfarande har sjériddningsenheternas ankomst till olycksplatsen,
samt eventuella andra fartyg som kunnat bistd i forhindrandet av olyckan, fordrojes
oskiligt linge. Svaranden har pé detta sitt underlétit att utfora en uppgift som ir av
visentlig betydelse for sikerheten till sjoss och som han for att undvika en sjolycka varit
skyldig att utfora som en god sjéman.

Alternativt Atal:

FORSUMMANDE AV RADDNINGSATGARD

A.B. har enligt ovanstdende girningsbeskrivning underlatit atc skaffa sadan hjilp
som skiligen kunnat krivas av honom med beaktande av hans méjligheter,
situationens art och den information som funnits till handa, trots att en av
passagerarna pa m/s Baltic Princess befunnit sig i livsfara.

Alklagarens 6vriga ansprik

[Ersittning av beviskostnadernal]
Brotesofferavgift i dtalspunke 1

Svaranden ska aldggas att erligga en brottsofferavgift om 80 euro.

28,3 8§ och 4§ lagen om brottsofferavgift
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Svaromal

4)

Svaranden A.B. har bestridit atalet for underldtenhet att iaktta gott sjdmanskap och
forsummande av riddningsitgird och yrkar att bdda atalspunkterna forkastas. Han har
dven yrkat ace aralet ska forkastas och ate staten ska ldggas ate ersicta hans rittegangs-
kostnader.

Efter act A.B. har fict vetskap om att Aaro Polld har kldcerat pd fartygets tak har A.B. gjort
sitt bista for att forsoka utreda ifall Polld faktiske har fallit i havet. A.B. har dessutom
vidtagit alla nédvindiga dtgirder pd basen av den information han da haft tillging till. A.B.
har inte heller agerat i strid med Tallink Siljas interna instruktioner (Yellow Book) eller

nigra andra relevanta regler.

I A.B.s handlande saknas forsummelse eller vallande vilka 4r kriterier for ett straffriceslige
ansvar, av vilka det ena maste uppfyllas for att A.B. ska kunna démas for underlatenhet att
iaktta gott sjomanskap eller forsummande av riddningsatgird. Dirfor ska atalen for
underldtenhet att iaktta gott sjomanskap och forsummande av riddningsatgird forkastas.

A.B.s atgirder ombord

7)

A.B. har fungerat som befilhavare for Tallink Silja Lines fartyg m/s Baltic Princess
18.11.2022. Han hade blivit vickt ca kl. 03:10, d4 han hade varit pa frivakt, av ett samtal
fran kommandobryggan, och fitt veta att en person mojligevis fallit frén fartyget i havet.
A.B. bad styrman Kaj Degerholm att meddela honom om det framkommer ndgon ny
information innan han ndr kommandobryggan. Nir A.B. ca. 03:20 kom till kommando-
bryggan, berittade Degerholm till honom att Juuso Paiho hade kommit till infodisken och
berittat till fartygets personal ungefir kl. 03:00 att hans kompis Polld har klittrat upp pa
fartygets tak, ute pa dick 10 vid fartygets nattklubb och att han inte sett Polld atervinda
tillbaka till ddcket. Varken Paiho eller nigon annan kunde dock bekrifta ace Polld hade
fallit i havet.

Paiho har berictat att han meddelade infodisken att Polld fakeiske hade fallit i havet medan
han enligt fartygets personal dock meddelat att Polld kanske har fallit i havet. Fartygets
personal har i tilliggsundersékningen utférd ar 2024 dven framf6rt att Paiho skulle ha sagt
att nagon kanske har hoppat och att han inte kunde hjilpa, kompisen bara 6l samt att
kompisen skulle ha forsvunnit.

Efter informationen om en majlig MOB-situation vidtog A.B. och den 6vriga involverade
personalen pa fartyget utan drojsmal alla sddana dtgirder som de ansig vara nédvindiga
och nyttiga for att aktivt utreda ifall Pslla faktiskt hade fallit i havet eller om han méjligen
fortsdttningsvis var i fara ombord. Till dtgdrderna hérde att g igenom 6vervaknings-
kamerornas videomaterial frin hindelseplatsen, intervjua personer som méjligtvis hade
information om hindelsen samt aktivt soka efter den férsvunna personen savil ombord
som i havet. Ingen av dem som hade pratat med Paiho hade kunnat bekrifta som fakta att
Paiho sagt att han sett Poll4 falla i havet.

Négon sjoriddningsbat sinktes inte i havet, eftersom det blaste 7-12 m/s fran ost/nordost
och véigorna var dirmed 1,5-2 m héga. Svall kom dirtill pa den sidan av fartyget var
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(14)

sjoriddningsbaten fanns, vilket ocksd kunde ha inneburit en risk for besittningen. For att
sjositta sjoriddningsbiten pa ett sikert sitt skulle man ha varit tcvungen ate vinda fartyget
180 grader.

Eftersom fartyget stod stilla vid hindelseplatsen ansdgs det mera pélitligt och sikert att
undersoka havsomradet runtomkring fartyget frin fartyget med strilkastares hjilp.
Speciellt noggrant undersoktes den sida av fartyget och havet dir Polld méjligtvis hade
fallit och dir Paiho hade sett honom klittra.

A.B., ordningsvakterna och évrig personal pé fartyget brjade omedelbart aktivt och
intensivt att leta efter Polld. Omedelbart efter det att Paiho kom till infodisken tog
ordningsvakterna sig forst ut till dick 10 dér Polld hade setts kldttra och sedan till dicken 5
och 6 pd babordssidan. Fran dicken 5 och 6 var utsikten till havsomridet vid sidan och i
nirheten av fartyget bra, eftersom fartyget stod stilla och den starka belysningen upplyste
havet. Ocksi en utkiksperson och en praktikant skickades till fortéjningsdicket for att
undersoka om nigonting kunde ses.

Videomaterial frin dvervakningskameror gicks igenom av savil A.B., styrmannen och
ordningsvakterna genast efter det att de fatt veta om en méjlig MOB-situationen. Ur
videomaterialet framgick det endast att Polld f6rsoker paborja klivningen och hamnar
sedan i kamerans doda vinkel. Av materialet framgick inte att P6ll4 skulle ha fallit i havet.
Dessutom framgick det av videomaterialet att ingen utomstiende hade reagerat pa nigot
ovanligt. Det dr mojligt act komma ner frén fartygets tak till ddcket ocksd andra vigar, utan
att falla i vattnet.

Varken A.B., styrmannen eller ordningsvakterna har iakttagit det video- eller bildmaterialet
som Sjébevakningen hinvisat till.

Meddelande till sjobevakningen

(15)

(16)

Trots alla dtgirder som vidtogs, fick A.B. inte vetskap om att P6ll4d de facto skulle ha
hamnat i havet och varit i konkret livsfara eller allvarlig fara for sin hilsa. Till foljd av detta
anmilde A.B. sjobevakningsstationen om hindelsen forst efter att fartyget hade anlint till
Kapellskir i Sverige och dé Pélld fortfarande inte hade uppenbarat sig.

A.B. har varit befilhavare i 6ver 20 ar och ir ytterst erfaren och vet silunda vad som ska
goras i olika nddfallssituationer. P4 kryssningar dir unga minniskor festar hinder det
tyvirr att personer anmils forsvunna utan kinnedom om alla detaljer. A.B. har dven
erfarenhet om flera situationer dir personer anmilts som férsvunna men senare efter
besittningens atgirder indé hittats ombord. Fartygets interna regler har klara instruktioner
for processerna i en klar MOB-situation.
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Bedémning

A.B.s atgirder ombord

(17)

Enligt 20 kap. 2 § sj6lagen ir en befilhavare skyldig att utfora det som kan krivas av en
god sjoman f6r att undvika en sjoolycka. Ifall befilhavaren 6rsummar denna forpliktelse
gor han sig skyldig till underlatenhet att iaktta gott sjomanskap.

Befilhavare A.B.s agerande bor bedomas genom att jimféra med vad som skiligen kan
krivas av en god sjoman i en motsvarande situation.

A.B. har inte haft vetskap om att passageraren Poll4, vars forsvinnande mélet giller, skulle
ha fallit i havet. Det fanns endast en misstanke om detta. Med beaktande av detta och den
information som dé fanns tillhanda har A.B. agerat i enlighet med gott sjomanskap. Han
har pabérjat en utredning dér han och andra i personalen samt dven Pollds vinner aktivt
sokt efter P6lld ombord pé fartyget, forsdke kontakta honom, intervjuat personer som
mojligevis haft information om hindelsen, gatt igenom videomaterialet fran évervaknings-
kamerorna flera ginger och noggrant granskat det belysta havsomrédet vid sidan och
nirheten av fartyget, dir Polli mojligtvis har fallit.

Enligt vittne Paiho var han berusad dé Pslld méjligtvis foll i havet, vilket kan ha paverkat
Paihos exakta minnesbilder, men den information som han i verkligheten framférde till
personalen om att det inte var sikert act P8ll4 fallic i havet, var den information som
personalen hade att anvinda och den som A.B. baserade sina atgirder och sitt agerande pa.
Ombord pi fartyget gjordes allt for att hitta Polld och sikerstilla att han inte hade fallit i
havet eller act han eljest befann sig i fara.

Det faktum att sjériddningsbét inte var sjésatt i havet i en maojlig MOB-situation betyder
inte automatisk att befdlhavare har agerat oaktsamt eller underlatit ace iaketa gott
sjomanskap. En sjoriddningsbat 4r primirt avsedd att gora det méjlige att ta sig tillbaka till
hindelseplatsen nir fartyget ir i rorelse, och det tagit tid eller varit t.om. omajligt att
stanna eller vinda fartyget. Att sjositta en sjériddningsbdc dr ocksa sikrare nir fartyget ar i
rorelse. Sjilva sjoriddningsbaten ér relativt lag och ger ingen bra utsikt 6ver hidelseomradet,
speciellt i sjoging och hade siledes inte forbattrat observationsmajligheterna eller gett
ytterligare information om vad som eventuellt hade hint.

Beslutet att inte sjositta en sjoriddningsbat paverkades ocksd av de ridande viderforhallandena
och det faktum ate A.B. inte ville riskera fartygets besittnings sikerhet utan att veta om
detta ens var behédvligt. Ocksa det faktum att fartyget borde har svingts 180 grader for att
sjositta sjoriddningsbaten har paverkat A.B.s beslutfattande.

A.B.s beslut att inte sjositta en sjériddningsbét kan inte anses utgora en underlatenhet att
iaktta gott sjomanskap.
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Meddelande till sjobevakningen

(24)

27)

En befilhavare ansvarar for beslutsfattandet pa fartyget och ansvaret kan inte dverforas till
Sjobevakningen eller riddningsmyndigheterna, varfor ett meddelande till Grinsbevakningen
och riddningsmyndigheten alltid maste alltid grunda sig pé kinda fakea, vaga uppgifter ar
inte tillrickliga. I det hir fallet fanns det inga konkreta bevis angiende om vad har hint
men man hade bérjat utredningen om vad som hént. A.B. har fattat beslutet att informera
sjobevakningen och riddningsmyndigheten efter att Polld inte har hittats ombord fartyget
under s6kningarna.

Det tar alltid tid f6r sjobevakningen att komma till hindelseplatsen och siledes hade det
inte spelat nagon roll att informera dem om en majlig MOB-situation. A.B.s beslut att
inte informera sjébevakningen och riddningsmyndigheten om en méjlig MOB-situation,
utan tillrickligt fakta om vad som har hint, kan inte anses utgéra en underlatenhet ate
iaktta gott sjomanskap.

Eftersom 21 kap. 15 § strafflagen om férsummande av riddningsatgird forutsitter att den
som doms for detta brott har haft vetskap, kan A.B. inte ha begatt detta brott. Vetskap
innebir enligt ordalydelsen siker information, inte en sannolik eller ens en mycket
sannolik misstanke. Tolkning enligt ordalydelsen stirks av den straffritesliga legalitets-
principen, enligt vilken den straffrittsliga lagstiftningen méste vara sapass exakt och att
man pé basen av den kan férsikra sig om nagonting ir straffbart eller inte. En misstanke
innebir alltid mer eller mindre ovetskap och skiljer sig dirfor fran vetskap. Aven i
rittspraxis har man ansett att vetskap om fara krivs for att en person ska kunna démas for
forsummande av riddningsatgird (HD 2009:36 och Ostra Finlands hovritt 20.6.2017,
dom 17/125214).

I den nu aktuella situationen har befilhavare A.B. gjort allt det som skiligen kan krivas av
honom i den ifrigavarande situationen.

Alklagarens straffyrkande

(28)

Detta fall dr en mycket olycklig och sorglig olycka. Hindelsenatten och férunderssknings-
stadiet, samt den offentliga skétseln av fallet som f6ljde har varit tung till A.B. Vid
bedémningen av straffet bor tingsritten yteerligare beakta A.B.s agerande i situationen och
det faktum att A.B.s fortsatta agerande i situationen inte skulle ha paverkat detta olyckliga
fall. Stillet vart Polla klittrade pa fartygets nattklubbens tak sent pa en héstnatt dr éver 20
meter ovanpa havsytan. Om tingsritten domer A.B. f6r ndgot av brotten, bor tingsritten
dtminstone avsté frin att ddma ut villkorligt fingelsestraff enligt dklagarens yrkande.

I sig dr ostridigt att Aaro Polld dr forsvunnen och har dodférklarats av tingsrite 12.6.2023
samt att A.B. har meddelat Sjériddningscentralen drygt fyra timmar efter férsvinnandet
och efter att ha limnat olyckplatsen tva timmar tidigare. M/s Baltic Princess har drivit for
vinden vid olyckstillfillet.
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Bevisning

[Personbevisning]

[Skriftliga bevis]

Domskil

Tillriknande

Tillimpliga bestimmelser

(30)

(31)

Enligt 6 kap. 9 § 1 mom sjolagen ska befilhavaren se till att fartyget framfors och handhas
pa ett sdtt som ar forenligt med gott sjomansskap.

Enligt 11 § 1-2 mom. ir en befilhavare som antriffar nagon i sjonod skyldig att limna all
den hjilp som dr mojlig och behévlig for act ridda den nédstillda, om det kan ske utan
allvarlig fara for eget fartyg eller besittningen eller vriga personer ombord.

Har befilhavaren i nigot annat fall fact kinnedom om att nagon ir i sjonod eller har han
fatt kinnedom om nagon fara som hotar sj6trafiken, ar han skyldig att vidta dtgirder for
att ridda den nédstillda eller avvirja faran, om det kan ske utan allvarlig fara for eget
fartyg eller besdttningen eller 6vriga personer ombord.

Straffbestimmelsen gillande underlitenhet att iaktta gott sjomansskap aterfinns i 20 kap 2
§ sjélagen. Om bl.a. en befilhavare forsummar det som han f6r undvikande av en
sjoolycka ir skyldig att utféra som en god sjoman, ska han, om inte stringare straff f6r
forsummelsen stadgas nigon annanstans, démas till boter eller fingelse i hogst ett ér.

Straffbestimmelsen gillande férsummande av riddningsatgird aterfinns i sin tur 21 kap.
15 § strafflagen.

Den som vet att nigon befinner sig i livsfara eller allvarlig fara for hilsa, men underléter att
ge eller skaffa denne siddan hjilp som skiligen kan krivas av honom med beaktande av
hans méjligheter och situationens art, skall f6r férsummande av riddningsatgird domas till
boter eller fangelse i hogst sex manader.

[Bevisningen]

Slutsatser

(36)

(37)

Sjorittsdomstolen kan konstatera att det inte i drendet har inlimnats utredning 6ver vad
som utgdr fartygets instruktioner for MOB-situationer och hur dessa definieras.

Den information som A.B. har haft att tillga under natten for att gora sina bedomningar
har bestétt av uppgifter han fitt av personal frin informationsdisken och ordningsvakter
samt det videomaterial som tagits fram.
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P4 basis av vittnet Rannantie har bryggan fitt uppgifter av henne och kollegan att man
uppfattade misstanken om att en person ramlat 6verbord vara stark. Kollegan hade forst
framfort i et samtal uppgifter som vittnet uppfattat att handlade om en stark misstanke.
Vittnet hade sedan skilt framfort sin egen uppfattning till bryggan om att det var mycket
sannolike ace det skett sésom killen framfért och siledes bekriftat kollegans uppgift. Vittnet
Santalahti har dirtill berittat att en av ordningsvaktskollegerna sett en ljusglimt i
videomaterialet som tytt pa att nigon ramlat i sjon. Hur eller om detta formedlats till
bryggan har dock inte utretts.

Vittnet Degerholm har inte nimnt innehéllet i samtal frin informationen éverhuvudtaget
och A.B. har sagt att hans samtal med informationen fokuserat kring huruvida nigon de

facto sett en person i havet.

A.B. har berittat att det av videomaterialet hade framgéc act en kille kldccrar upp pa taket
men man hade inte sett nigon falla eller sett nigon i vattnet. Minniskorna i nirheten hade
inte reagerat alls pa hindelsen, inte ens da killen kldttrar upp pa skripkorgen.

Det framgir dock av videomaterialet hur Paiho kollar efter sin kompis och springer ivig,
vilket utgdr en reaktion i sig. Att denna Paiho sedan berittar som han gor till informati-
onsdisken och personalen framfor sina iakttagelser till bryggan, borde ha fatt A.B. att inse
att sannolikheten for att Polld verkligen hamnat i vattnet var 6vervigande. Att Polla skulle
ha lyckats ta sig upp pa taket vid nattklubben och vidare ir ytterst osannolikt med tanke pa
berusningsgrad, den fuktiga ytan och att det dven hade funnits andra hinder pa vigen som
A.B. beskrivit. A.B. har dock valt att fokusera mer pa att utesluta att nigon person

verkligen skulle ha ramlat éverbord, 4n att pdborja ytterligare hjilpinsatser. Det kan ha

inverkat pa hans bedémning att det inte 4r ovanligt att kryssningar med berusade
ungdomar dven brukar leda till s.k. falska alarm dir personer bara «f6rsvunnit» ombord for
att inom kort dterfinnas.

Att sjositta FRB-béten hade inte varit méjligt direke sasom fartyget lig med nedsittnings-
sidan mot vinden och vigorna, vilket har utretts pa basis av A.B.s berittelse. Denna
forklaring har dven dterberittats till vittnet Rannantie och vittnet Maunu. Det hade enligt
A.B. krivt igingsittande av fartygets motorer och en sving 180 grader. Man kunde dock
ha satt iging motorerna och sakta styrt fartyget mot olycksplatsen, anvint sig av dess
stralkastare for ytterligare belysning och sedan avviga anvindningen av FRB-béten som
yteerligare dtgard. En anvindning av FRB-béten verkar inte heller ha forberetts genom ate
vicka manskap och gora behovliga forberedande atgirder for en eventuell nedsittning.

Sjoritsdomstolen anser att det 4r just dessa dtgirder som borde ha gjorts och hade varit
skiliga. Det har inte varit tillrdckligt att speja efter Polld fran fartygets ddck. Det har gétt
flera minuter fore nagot spejande, forutom Paihos initiala koll, skett efter att Polld pabérjat
sin kldttring. Det méste vara uppenbart att ett passagerarfartyg i 1,5-2 meters vagor och en
vindstyrka pa upp till 12 m/s inte stér helt stilla utan driver och inte gor det i samma takt
som en person som befinner sig i vattnet. M/s Baltic Princess har inte efter flera minuter
lingre befunnit sig pd samma stille som f6r hindelsen. Att std och speja ut mot havet med
endast fartygets dicksbelysning till hjilp har inte varit en tillricklig atgird.
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(46)

A.B. har av oférklarlig orsak inte alarmerat eller meddelat sjériddningscentralen om den
misstainkta MOB-situationen. Troskeln for att gora dylik anmilan, trots att det skulle visa
sig vara s.k. falskt alarm, borde inte vara hogt satt. Vittnet Maunu har bekriftat att man
ofta tar emot dven s.k. falska alarm. Vittnet har berittat att redan ett dvervigande av att
anvinda sig av en FRB-bét borde ha lett till en anmalan till sjoriddningscentralen.
Sjorittsdomstolen kan konstatera att om man ansett att det ér for riskabelt att sinka ner
fartygets egna FRB-bdt, senast i det skedet borde ha bett om utomstiende hjilp. Sdsom
framkommit av vittnet Maunus berittelse dr ddrdill sjériddningscentralens mojliga
riddningsatgirder lingt vidare 4n vad ett passagerarfartyg kan vidta. Det 4r mycket mojligt
att ett tidigare samtal inte hade riddat Péllds liv ind&, men dé riddningsmanskapet inte
face meddelandet forrdn dryga 4 timmar f6rl6pt, har sédana chanser slutligen omojlig-

gjorts.

Det hor till gott sjomansskap att agera vid en osiker nodsituation som vid en verklig sidan
och vidta alla behévliga atgirder. Saledes anser sjorittsdomstolen att A.B. ska tillriknas den
primira atalspunkten fér underlétenhet att iaktta gott sjomansskap. Att en person hamnat
i vattnet i sjondd innefattas av definitionen fér sjoolycka i bestimmelsen. Snarlika fall har
avgjorts av Abo sjsrittsdomstol 17.3.1999 (R 98/1476 avgdrandenr 574) och av
Hovritten f6r Vistra Sverige (Stena Danica ND 1988 s. 19).

A.B. aldggs i enlighet med 9 kap. 1 § 1 mom. lagen om ritteging i brottmal att till staten
ersitta kostnaderna for bevisningen [...].

Straffmitning

(47)

Aklagaren har yrkat 4 ménaders villkorligt fingelsestraff i stimningsansokan och muntligen
i ritten 6 méanaders villkorligt fingelsestraff, jamte tilliggsboter. Forsvaret har framfore att
man anser yrkat straff for stringt.

Sjorittsdomstolen finner att en limplig pafoljd i forevarande fall 4r botesstraff, dd det stér i
ritevist forhéllande till brottets skadlighet och farlighet, motiven till girningen och
svarandens skuld i 6vrigt.

Rittegiangskostnader

(49)

Eftersom &talet gentemot A.B. tillriknas, fir han sta for sina egna rittegingskostnader.

Brottsofferavgift

(50)

(51)

(52)

En skyldighet att betala brottsofferavgift har den som déms till straff for ett brott for vilket
det foreskrivna stringaste straffet dr fingelse.

Brottsofferavgiften dr 80 euro om straffet doms ut for ett eller flera brott och det
foreskrivna stringaste straffet for brottet eller minst ett av brotten 4r fingelse i mer dn sex

manader.

Domstolen pafdr brottsofferavgiften nir den domer ut straffet.
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Domslut

Svarande
A.B.

Tillriknat brott
1. Underlatenhet att iaktta gott sjpmansskap
18.11.2022
Sjolag 20 kap. 2 §

Straffpafoljder
Bot
Tillriknade brott 1
50 dagsboter & 76,00 euro = 3 800,00 euro
Svaranden aldggs i enlighet med 9 kap. 1 § 1 mom. lagen om ritteging i brottmal att
till staten ersitta kostnaderna for personbevisningen [...]
Svaranden aldggs att betala till staten brottsofferavgift pa 80,00 euro.
2§, 3 § och 4 § lagen om brottsofferavgift

1 MOB=Man Overboard




