
SØ- OG HANDELSRETTEN 
DOM 

afsagt den 19. februar 2024 

 

Sag BS-30248/2022-SHR 
Tokio Marine Europe S.A. 
(advokat Harald Smed Søndergaard) 
mod 
3P LOGISTICS A/S 
(advokat Jakob Rosing) 
 
og  
 
Sag BS-43778/2022-SHR 
3P LOGISTICS A/S 
(advokat Jakob Rosing) 
mod 
SHIPCO TRANSPORT DENMARK A/S 
(advokat Mark Kant Dovey) 
 
 
Denne afgørelse er truffet af vicepræsident Jette-Marie Sonne sammen med de 
sagkyndige medlemmer Susanne Thilqvist og Morten Gerner Jacobsen. 
 
Sagens baggrund og parternes påstande 
 
Hovedsagen (BS-30248/2022-SHR) er anlagt den 15. august 2022. Adcitationssa-
gen (BS-43778/2022-SHR) er anlagt den 2. november 2022.  
 
Sagerne drejer sig om, hvorvidt 3P Logistics A/S som kontraherende transportør 
er erstatningsansvarlig for skade på et parti legetøjsbamser, der i efteråret 2021 
blev transporteret fra Kina til Danmark, og i givet fald om Shipco Transport Den-
mark A/S som udførende transportør skal friholde 3P Logistics A/S for ethvert 
beløb, som 3P Logistics A/S måtte blive dømt til at betale.  
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Tokio Marine Europe S.A. (”Tokio Marine”) har påstået, at 3P Logistics A/S til 
Tokio Marine Europe S.A. skal betale 51.702,18 USD samt 47.249,39 kr. med tillæg 
af procesrente fra den 17. april 2022. 
 
3P Logistics A/S (”3P Logistics”) har over for Tokio Marine påstået frifindelse, 
subsidiært frifindelse mod betaling af modværdien i DKK på betalingsdagen af 
SDR 11.556,21. 
 
3P Logistics har over for adciterede Shipco Transport Denmark A/S påstået, at 
Shipco skal friholde 3P Logistics for ethvert beløb inklusive renter og 
sagsomkostninger, som 3P Logistics måtte blive dømt til at betale til Tokio 
Marine i Sø- og Handelsrettens sag BS-30248/2022-SHR. 
 
3P Logistics har over for Shipcos afvisningspåstand påstået, at sagen skal 
fremmes til realitetsbehandling. 
 
Shipco Transport Denmark A/S (”Shipco”) har principalt påstået afvisning, 
subsidiært frifindelse, mere subsidiært frifindelse mod betaling af principalt 
10.000 USD, subsidiært 14.790,31 USD. 
 
Oplysningerne i sagen 
 
Sagens parter 
 
Sagsøger, Tokio Marine, er et forsikringsselskab med hjemsted i Luxembourg. 
Tokio Marine var forsikringsgiver i henhold til en transportforsikringsaftale ind-
gået med Maileg ApS (”Maileg”) som forsikringstager. Maileg er en dansk virk-
somhed, der forhandler og designer legetøj. Forsikringsaftalen mellem Tokio Ma-
rine og Maileg var på vegne af Tokio Marine indgået af den danske forsikrings-
virksomhed First, der blandt andet agerer forsikringsformidler.  

Sagsøgte/adcitanten, 3P Logistics, er et dansk speditionsfirma. 
 
Adciterede, Shipco, er et dansk speditionsfirma og underleverandør til 3P Logi-
stics.  
 
Transporten af varepartiet fra Kina til Danmark 
 
Omkring den 9. juli 2021 indgik Maileg en aftale med den kinesiske forhandler 
og eksportør af legetøj Jiangsu Sunshine Dongsheng Import and Export Co., Ltd 
om køb af et parti legetøjsbamser til en samlet pris på 51.702,18 USD.  
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Maileg indgik herefter en aftale med 3P Logistics, hvorefter 3P Logistics skulle 
forestå transporten af varepartiet fra Kina til Danmark. Der er enighed om, at 
Nordisk Speditørforbunds Almindelige Betingelser 2000 (NSAB 2000) finder an-
vendelse for denne aftale.  
 
3P Logistics arrangerede herefter transport af varepartiet fra Kina til Danmark 
og brugte i den forbindelse Shipco som underleverandør. Ved mail af 9. septem-
ber 2021 sendte en medarbejder fra Shipco rateblade med Shipcos priser for Fjer-
nøsten og Det Indiske Subkontinent fra den 15. september 2021 til den 30. sep-
tember 2021. Nederst i mailsignaturen fremgår: 
 

”… 
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 Spe-
ditørforbunds Almindelige Betingelser 2015 (NSAB 2015) finder anvendelse på 
aftalen mellem dem. Shipco har gjort gældende, at dette aftaleforhold er under-
lagt Amass Freight International Co., Ltd.’s terms and conditions. 
 
Transporten af varepartiet bestod i søtransport fra Shanghai til Århus samt lan-
devejstransport fra Århus til Herning. 
 
Den 27. september 2021 blev containeren med varepartiet lastet på skibet HMM 
ALGECIRAS. Der er fremlagt to konnossementer for søtransporten 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. På ingen af disse er der taget forbehold for skader 
på godset i forbindelse med lastning. Konnossementerne ses nedenfor: 
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På bagsiden af konnossementet udstedt af Amass er der trykt et sæt standardbe-
tingelser, hvoraf fremgår: 
 

”… 
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 re-
sponsible 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 ser-
vices 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 perfor-
mance 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 de-
livery 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.  
…” 

 
Af faktura udstedt den 9. november 2021 fra Shipco til 3P Logistics fremgår, at 
godset skulle leveres til DKI Logistics A/S (”DKI”) i Horsens. Her skulle DKI ud-
føre losning af containeren, palletering af godset og udkørsel til Maileg som un-
derleverandør for 3P Logistics. 
 
Shipcos faktura til 3P Logistics ses nedenfor: 
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Den 25. november 2021 sendte Shipco til 3P Logistics en ‘Release/Delivery Order’ 
med oplysning om, at godset var klar til afhentning i Horsens.  
 
Fragtbrev for transporten fra Horsens til Herning ses nedenfor: 
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Den 26. november 2021 modtog Maileg varepartiet i Herning.  
 
Den 30. november 2021 udstedte 3P Logistics nedenstående faktura til Maileg for 
transporten på 47.249,39 kr. eksklusive moms. Maileg har betalt fakturaen. 
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Skaderne på varepartiet 
 
Den 29. november 2021, kl. 12.10, skrev Christian Riis-Rasmussen fra 3P Logistics 
til Rune Gascoigne Heie fra Shipco: 
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”… 
Jeg havde i fredags fornøjelsen af at kunne levere vedhæftede gods hos vores 
kunde, efter 2 lange måneder på vandet. 
Glæden var kort, da lageret med det samme vognmanden bakker til, kan se 
at alt godset er ødelagt. Se vedhæftede billeder. 
 
De har kigget kasserne igennem, og det er alle varerne der er våde, mugne 
og lugter. 
Jeg har vedhæftet både faktura og pakkeliste fra leverandøren. Vil I gå videre 
med dette? 
 
Jeg forstår ikke, hvordan lageret kan håndtere og palletere alle disse varer, 
så våde som de er, uden at give besked. Kan næsten ikke forestille mig, at de 
ikke havde bemærket det. 
 
Vil gerne høre tilbage fra jer. 
…” 

 
Af mail af 29. november 2021, kl. 15.40, fra Louise Damsgaard (indkøber hos 
Maileg) til Christian Riis-Rasmussen og Rune Sørensen fra 3P Logistics fremgår: 
 

” … 
Vi kan desværre ikke forsvare at sende nogen af varerne ud, da hovedpro-
blemet 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 fået billeder fra vores leverandør, hvor vi tydeligt kan se at kas-
serne og produkterne ikke har været pakket våde. 
…” 

 
Den 15. december 2021 blev der afholdt besigtigelse af forsendelsen hos Maileg i 
Herning ved surveyor Anders Høyer fra Dan Inspektion ApS (”Dan Inspek-
tion”). Af besigtigelsesrapporten dateret den 3. marts 2022 fremgår: 
 

”… 
1.0 Baggrund for Survey 
 
Under transport fra Kina til Maileg ApS i Herning er der opstået vådskader 
på 213 kartoner indeholdende bamser, som er designet hos Maileg ApS i 
Herning og håndsyet i Kina. 
Forsendelsen er transporteret som LCL-parti med rederiet HMM fra Shang-
hai/CH til Aarhus. Containeren blev tømt ved DKI A/S i Horsens og leveret 
på paller med DKI A/S. 
 
Kontraherende transportør er 3P Logistics A/S. 



11 
 

… 
 
2.0 Formål med Survey 
 
Det er formålet med dette survey at; 
 

1. foretage besigtigelse og undersøgelse af skadet gods/emballage 
2. fastslå i hvilket omfang godset er skadet 
3. undersøge baggrunden for skadens opståen 
4. fastlægge hvorvidt godset kan repareres 
5. fastlægge tabet 
6. fastlægge aftale vedrørende forsendelsen 
7. søge at fastlægge ansvaret for uheldets opståen 
8. foretage anbefaling / evt. yderligere undersøgelser 

 
2.1 Begrænsninger i undersøgelsen 
Godset blev leveret til Maileg ApS den 26. november 2021, således har godset 
stået i ca. 3 uger på lager inden besigtigelse fandt sted. Godset var derfor 
delvist optørret ved besigtigelsen. 
 
2.2 Joint Survey 
Maileg ApS havde på foranledning af Dan Inspektion inviteret kontrahe-
rende transportør 3P Logistics A/S til fælles besigtigelse, men de ønskede 
ikke at deltage, idet de allerede havde været på forretningsbesøg nogle dage 
forud for besigtigelsen og da set godset. 
… 
 
6 0 Involverede parter i undersøgelsen 
6.1 Deltagere ved besigtigelsen 
      

 
… 
 
7.0 Kronologi i sagen 
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8.0 Survey 
… 
 
8.2 Forløbet under inspektion 
De 3 repræsentanter fremviste godset på lageret. 
Der var en tydelig lugt af vådt pap og jordslået tekstil da deltagere ved be-
sigtigelsen nærmede sig godset der var læsset på paller. Kartonerne var 
overvejende tørre efter at have stået i tørre opvarmede omgivelser i mere end 
14 dage, fra leveringstidspunktet. Der konstateredes dog enkelte bølge-
papkartoner der stadig virkede fugtige. Kartonerne bar præg af at være sun-
ket sammen, efter at have været våde, så hovedparten af kartonerne var de-
forme i større eller mindre grad. Nogle kartoner var helt opløste, og der lå 
blot smulder fra den opløste karton. Kartonerne havde skjolddannelser efter 
at have været våde og derefter tørre, og lagene i bølgepappen havde trukket 
sig sammen i forbindelse med optørringen.  
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 både natur- og kunststofprodukter. 
… 

 
Surveyor oplyste om eventuel mulighed for at lade produkterne ozonbe-
handle, 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 markedsføring af legetøj til helt små børn, og idet der er 
risiko for svampesporer, vil Maileg ApS ikke risikere at markedsføre pro-
dukterne alene grundet lugten på 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 
bemærkninger om vådskader. Louise Damsgaard oplyste at lagerassistent 
Tove Kristensen blot havde kvitteret for godset - senere på dagen havde 
Tove Kristensen oplyst Louise Damsgaard at godset var vådt. 
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8.3 Skader og skadesbegrænsning 
Skaderne består af vådskader som har medført en meget dårlig lugt af vådt 
pap og jordslået tekstiler, altså en muggen lugt, som observeredes på pla-
stikposerne som bamsernes primære emballage og også på selve bamserne. 
Der konstateredes 2 bamser med synlig mugdannelse, dog i begrænset om-
fang men nok til at der kan være risiko for yderligere mugdannelse på andre 
produkter. Der blev taget test af kartoner som havde været meget våde og 
kartoner hvor der var meget begrænset vådskader og der var lugtgener fra 
samtlige prøvetagninger. Surveyor spurgte til lignende tidligere leverance, 
som ikke havde været udsat for vådskader og der blev afhentet 3 stk. bamser 
som ikke havde mislugt. 
 
Grundet a) risikoen for skimmelangreb (i betragtning af at bamserne benyt-
tes af helt små børn, der kan finde på at sutte på bamserne) og b) mislugten, 
vurderes det ikke at der er mulighed for skades begrænsning af forsendel-
sen. 
 
8.4 Emballering og surring 
Bamserne er pakket i plastikposer (primære emballage) som er lukkede, men 
med huller i poserne af hensyn til at det er naturprodukter (tekstilvarer) som 
kan afgive fugt og dermed forårsage kondens/mugdannelse. Plastikposerne 
er emballeret i bølgepapkartonner med tapelukninger. Emballeringen vur-
deres tilstrækkelig til transport under normale forhold. 
 
8.5 Container TEMU8486933 
Surveyor har rettet kontakt til 3P Logistics A/S om der er konstateret skader 
på containeren og eventuelt hvornår, i form af evt. gate in/out kvitteringer, 
om 3P Logistics A/S har modtaget information om at godset var vådskadet 
ved tømning af containeren. Endvidere er der forespurgt om containernum-
meret, hvilket ikke fremgår af B/L eller andre dokumenter. 
Container er sidenhen oplyst af 3P Logistics A/S som værende nr. 
TEMU8486933. 
 
Idet der var tale om en LCL-forsendelse blev godset tømt ved DKI A/S i Hor-
sens den 24. november 2021 og var derfor ikke til stede ved besigtigelsen den 
15. december 2021. 
 
8.6 Øvrige undersøgelser 
Der er den 16. december 2021 fremsendt spørgsmål i sagen til 3P Logistics 
A/S og disse er blevet besvaret den 20. januar 2022. Her fremgår det blandt 
andet at 3P Logistics A/S er enige i at skaderne er opstået medens godset har 
været i deres eller deres underleverandørers varetægt (det sidste spørgsmål 
i omtalte mail). 
… 
 
8.7 Baggrund for skadernes opståen 
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På de modtagne fotos fra læsningen af containeren er der ikke konstateret 
vådskader. Derimod var godset kraftigt vådskadet ved leveringen til Maileg 
ApS, og skaderne må derfor være opstået i transportforløbet. Der er blandt 
andet stillet spørgsmål til kontraherende transportør desangående. 3P Logi-
stics A/S er enige i, at skaderne er opstået medens godset har været i deres 
eller deres underleverandørers varetægt. 
… 
11.0 Konklusion 
 
3P Logistics A/S har tilkendegivet at der er sket skader på godset medens det 
har været i deres eller deres underleverandørers varetægt. Det ankom til 
Maileg ApS med væsentlige vådskader og med deraf følgende gener, blandt 
andet mugdannelse og lugtgener. 
 
Der vurderes ikke mulighed for skadesbegrænsende indsats idet der vil 
være risiko for skimmeldannelse inden i bamserne, hvilket ikke umiddelbart 
kan fjernes, med mindre bamserne sprættes op - hvilket vil medføre store 
skader på produktet, som ikke kan reetableres i samme kvalitet. Der er tale 
om designvarer. 
Det vurderes derfor at der er tale om totalskade på hele forsendelsen. 
…” 

 
Af besigtigelsesrapporten fremgår følgende billeder, som er optaget forud for, at 
varepartiet blev afsendt fra Kina: 
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Af besigtigelsesrapporten fremgår desuden følgende billeder, som er optaget, da 
Maileg modtog varepartiet i Herning: 
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Af besigtigelsesrapporten fremgår desuden følgende billeder, som er optaget ved 
besigtigelsen hos Maileg i Herning den 15. december 2021: 
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Den 16. december 2021 skrev Christian Riis-Rasmussen fra 3P Logistics til Rune 
Gascoigne Heie fra Shipco, at der havde været afholdt inspektion hos Maileg. 
Christian Riis-Rasmussen fremsendte samtidig en række spørgsmål fra surveyor 
Anders Høyer, som Christian Riis-Rasmussen håbede, at Shipco kunne være 
behjælpelig med at svare på.  
 
Den 23. december 2021 sendte Rune Gascoigne Heie fra Shipco følgende svar på 
de stillede spørgsmål: 
 

”.. 
Er i i besiddelse af "gate in/out" kvitteringer på ctu? - vedhæftet 
Er det andet gods som forsendelsen blev kommisioneret med også 
vådskadet? - Nej. 
Hvilken type gods var det andet gods? - 
Hvornår blev containeren leveret til DKI for losning? - 24/Nov 
Har i fået info fra DKI om at godset var vådskadet inden levering fandt sted 
til Maileg Aps.? – Ja. 
Er ctu. checket efter losning for skader, hvor evt. væde kan være trukket ind 
og er der evt. taget fotos du kan sende? – Ingen anmærkninger 
Er i enige i, at skaderne er opstået medens godset har været i 3P Logistics, 
eller jeres underleverandørers varetægt? – ja 
…” 

 
Den 29. december 2021 skrev Christian Riis-Rasmussen fra 3P Logistics til Rune 
Gascoigne Heie fra Shipco: 
 

”… 
Tak for svar. 
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Jeg har lige en anmærkning til nedenstående: 
 
Har i fået info fra DKI om at godset var vådskadet inden levering fandt sted 
til Maileg Aps.? – Ja. 
 
3PL har ikke fået besked om, at varerne var våde før levering til kunden. 
Mener du at I (shipco) har fået besked om dette før levering? Og i så fald, 
hvorfor i alverden er den info ikke røget videre til os? 
…” 

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

”… 
Det er overset fra min side. Det beklager jeg meget. 
Vil være mere obs på dette fremadrettet. 
Lad mig høre såfremt jeg skal starte en claim 
…” 

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

”… 
Bemærk, at han [Rune Gascoigne Heie] oprindeligt skrev "Ja." til at vi var 
informeret om vådskade inden levering, men det var vi ikke. Jeg har derfor 
vedhæftet min mail til ham, hvor jeg anfægter hans svar. 
…” 

 
Der er fremlagt et udateret skærmprint fra hjemmesiden worldweatheron-
line.com med oplysninger om vejrforholdene i Shanghai den 26.-27. september 
2021 til dokumentation for, at der ingen nedbør var i Shanghai de pågældende 
dage.  
 
Der er desuden fremlagt et udateret skærmprint fra hjemmesiden worldweat-
heronline.com med oplysninger om vejrforholdene i henholdsvis Århus og Hor-
sens den 20.-24. november 2021 til dokumentation for, at der ingen nedbør var i 
hverken Århus eller Horsens de pågældende dage.  
 
Som følge af det beskadigede vareparti fremsatte Maileg krav i henhold til sin 
transportforsikring, og Tokio Marine udbetalte forsikringserstatning til Maileg. 
Erstatningen blev opdelt i henholdsvis fakturaværdien af varepartiet på 
51.702,18 USD og fragtomkostninger på 47.249,39 kr.  
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Ved to subrogationserklæringer, underskrevet den 4. marts 2022 og 16. marts 
2022, er Tokio Marine som forsikringsgiver indtrådt i Mailegs rettigheder i rela-
tion til skaderne på varepartiet. 
 
Forklaringer 
 
Louise Damsgaard, Anders Høyer, Rune Gascoigne Sørensen og Christian Riis-
Rasmussen har afgivet forklaring.  
 
Louise Damsgaard har forklaret, at hun er indkøber hos Maileg og står for kom-
munikationen med leverandører og speditører. Det legetøj, som Maileg forhand-
ler, er designervarer, der ligger i en højere prisklasse. 
 
Da varepartiet med legetøjsbamser var klar til afhentning, gav hun besked til 
Mailegs leverandører. Herefter fulgte hun godsets vej til Danmark via beskeder 
fra speditøren. Det var først, da godset blev leveret til Maileg, at hun fik besked 
om, at noget ikke var, som det skulle være. Ved modtagelse af godset kunne la-
germedarbejderne se, at der skulle flere øjne på. De tilkaldte derfor Mailegs di-
rektør, produktchefen og vidnet. Forsendelsen bestod udelukkende af blødt le-
getøj med fyld i. En del af sendingen var ranglebamser, som alene bliver mar-
kedsført og solgt til babyer.  
 
Hun foretog bookingen af transporten i 3P Logistics’ bookingsystem. Det var en 
pakkeløsning. Maileg korresponderede ikke med 3P Logistics’ underleverandø-
rer, og det var 3P Logistics der valgte, hvordan godset skulle komme til Dan-
mark. Maileg fik ikke oplyst noget om, at DKI havde konstateret skader på va-
rerne. Da hun blev bekendt med skaderne, kontaktede hun Christian Riis-Ras-
mussen, som var Mailegs kontakt hos 3P Logistics. Han vidste heller ikke noget 
om skaderne.  
 
Det var voldsomt at opleve skaderne. Varepartiet lugtede jordslået, kasserne var 
ødelagte, og der var store, sorte pletter på dem. Kasserne var ikke lige beskadi-
gede alle sammen, men man kunne se, at de alle havde været påvirket af fugt. De 
åbnede kasser fra forskellige paller – både kasser, der så meget beskadigede ud, 
og kasser, der så mindre beskadigede ud. Man kunne tydeligt se, at der havde 
udviklet sig sorte pletter og mug på bamserne. Pakningerne var i stykker, og kar-
tonerne kunne næsten ikke stå af sig selv. De var skvattet helt sammen. Skaderne 
var ikke til at overse. Derfor undrede det dem også, at de ikke havde fået besked 
om, at godset var beskadiget. 
 
Maileg har et producentansvar, som indebærer, at ethvert produkt skal leve op 
til gældende lovgivning. Det ville være svært for Maileg at garantere, at alle bam-
serne opfyldte gældende krav til legetøj. Maileg ville i givet fald skulle teste hver 
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enkelt bamse, og det ville koste mange penge. Det ville forudsætte, at man spræt-
tede hver enkelt bamse op og tog fyldet ud. De vurderede, at det ikke var muligt 
at tørre bamserne. Der var en risiko for, at der kunne udvikle sig noget skadeligt 
i bamserne senere hen. Det er bamser til helt små børn, der sover med dem og 
sutter på dem. Maileg ville aldrig kunne stå inde for, at det var sikkert for børn 
at anvende bamserne. De vurderede, at det var udsigtsløst at forsøge at skades-
begrænse. Der var ikke en eneste kasse, som var uberørt. Ligegyldigt hvilken 
kasse de åbnede, kunne de lugte og se skaderne. I hver enkelt kasse var der nogle 
små poser, der kunne suge fugt som for eksempel kondensvand, og disse fugt-
poser var våde. De åbnede ikke alle kasserne og gennemgik ikke alle bamserne, 
men de tog stikprøver fra hele varepartiet. 
 
Før besigtigelsen den 15. december 2021 var 3P Logistics på forretningsbesøg hos 
Maileg, hvor hun deltog. Under forretningsbesøget drøftede de skaderne på va-
repartiet og mulighederne for skadesbegrænsning. Beskadigelsen fremstod vold-
som og ekstrem, og de talte om, at hvis man havde bamserne derhjemme, så ville 
man smide dem ud og ikke give dem til børn. Det var der ingen, der kunne stå 
inde for. 3P Logistics sagde ikke, at Maileg skulle forsøge at tørre bamserne. Dæk-
ningssalg var ikke muligt af hensyn til Mailegs omdømme. De drøftede, hvorvidt 
Maileg kunne forsøge at vaske bamserne og klippe labels af, men da alt er desig-
net præcist til Maileg, kan produkterne spores tilbage til Maileg, selv hvis man 
fjernede al identifikation.  
 
Der var enighed om, at kasserne var blevet våde 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 kører godset til forbræn-
ding. Hun er næsten sikker på, at det også var sådan, det gik for sig i denne sag.  
 
Det er ikke normalt, at der opstår kondens i containere fra Asien. Fugt kan opstå 
som containerrain øverst i containeren. Hun ved ikke, om der også kan opstå fugt 
i selve produktionen. Hun har arbejdet hos Maileg i seks år. Maileg får tilsendt 
sådanne forsendelser flere gange om ugen. Hun har aldrig oplevet fugtskader 
som i denne sag. I andre tilfælde har det måske været 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 Høyer har forklaret, at han er uddannet transportøkonom, som er en vi-
deregående uddannelse til speditøruddannelsen. Han har været i transporter-
hvervet i cirka 20 år og har været ansat som surveyor hos Dan Inspektion siden 
2014.  
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Han foretog besigtigelsen af godset hos Maileg den 15. december 2021 og har 
udarbejdet besigtigelsesrapporten fra marts 2022. 
 
Foreholdt besigtigelsesrapportens afsnit 8.7 om baggrunden for skadernes op-
ståen har vidnet forklaret, at det er svært at fastslå, om skaderne er sket under 
søtransporten, fordi besigtigelsen fandt sted et stykke tid efter, at godset var ble-
vet leveret. Der var ikke mulighed for at undersøge containeren. Jo før man kan 
komme i gang med undersøgelserne, desto nemmere er det at fastslå skadesår-
sagen. Havde han været tilkaldt, da DKI lossede containeren, kunne han have 
taget sølvnitrattest og undersøgt containeren, herunder undersøgt om containe-
ren var defekt. Det havde også været lettere at undersøge omstændighederne, 
herunder hvordan godset var placeret i containeren.  
 
Der blev ikke foretaget en saltvandstest, fordi den kan være misvisende. Det gæl-
der særligt så lang tid efter levering, hvor godset er optørret. De anvender gene-
relt ikke sådanne tests på pap, fordi der er tilsætningsstoffer i produktionen af 
pap, som kan være misvisende ved saltvandstesten. En saltvandstest skulle have 
været foretaget, mens godset stadig var i containeren, så man for eksempel kunne 
have taget testen fra væde i bunden af containeren.  
 
Skaden kan bestemt ikke være sket under produktionen. De pågældende bamser 
ville ikke kunne generere så meget væde, at det kunne forvolde de pågældende 
skader på emballagen. Der kan være flere årsager til skaderne. Han har ikke haft 
mulighed for at se containeren, herunder om den var beskadiget. Han kan derfor 
ikke sige, om vådskaden skyldes nedbør, der er trængt ind i containeren, eller 
om den er forårsaget af, at containeren har stået på en oversvømmet kajplads. 
Skaderne kan også være opstået som følge af, at godset har befundet sig sammen 
med noget, der har afgivet fugt. Det er uden betydning, at godset har stået tre 
uger hos Maileg inden besigtigelsen. Han så billeder af varepartiet, som var taget, 
da godset ankom til Maileg. Da han foretog besigtigelsen, så godset lige sådan 
ud – det var blot optørret. Han sagde i forbindelse med besigtigelsen, at godset 
ikke måtte destrueres.   
 
Foreholdt inspektionsrapportens afsnit 8.3 om skadesbegrænsning har vidnet 
forklaret, at bamserne består af kunststof og naturmaterialer. Hvis man skulle 
behandle produkterne, ville det kræve, at man sprættede bamserne op og tog alt 
fyldmaterialet ud og behandlede det. Det ville i sig selv være meget bekosteligt. 
Hver bamse kostede omkring 26-27 kr., og denne pris taget i betragtning kunne 
det ikke svare sig at forsøge at behandle bamserne. Ozonbehandling ville være 
den eneste mulighed. Man kunne ikke vaske bamserne eller behandle dem på 
anden måde. Det er uvist, hvornår vandet er trukket ind i containeren. Derfor 
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kan man ikke vide, hvor meget skimmelsvampen har udviklet sig. Var skaden 
sket dagen før, kunne man måske have blæsetørret bamserne.  
 
Rune Sørensen har forklaret, at hans ansvarsområde hos 3P Logistics er søfart-
import, hvor han arbejder med kundeudvikling og Key Account Management. 
Han har kontakten til 3P Logistics’ samarbejdspartnere og udarbejder tilbud til 
kunder.  
 
Maileg er en af 3P Logistics’ faste kunder. Forud for nærværende sag havde 3P 
Logistics samarbejdet med Maileg i cirka fire år. Shipco er 3P Logistics’ underle-
verandør for stykgods fra Østen.  
 
3P Logistics har en transportaftale med Maileg. I overordnede træk foregik prak-
tikken omkring transporten sådan, at når Mailegs leverandør i Kina havde gods 
klar til afsendelse, kontaktede leverandøren Great Master Logistics (3P Logistics’ 
agent). Great Master Logistics skrev herefter til 3P Logistics og spurgte, hvordan 
forsendelsen skulle bookes. Shipco sendte dem en agentliste, og i dette tilfælde 
var det Amass, som blev booket. Herefter blev godset sendt afsted. Aftalen er 
indgået 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 tømte containeren 
på 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 afhentning i Horsens.  
 
3P Logistics havde indgået aftale med DKI om, at DKI skulle transportere godset 
fra Horsens til Herning som vognmand. DKI informerede ikke 3P Logistics om 
skader på godset. 3P Logistics fik først besked om, at godset var beskadiget, da 
det ankom til Maileg. 
 
3P Logistics deltog ikke i besigtigelsen hos Maileg den 15. december 2021. 3P Lo-
gistics var inviteret, men takkede nej, fordi de forinden havde været på forret-
ningsbesøg hos Maileg. Han deltog ikke i forretningsbesøget og var ikke invol-
veret i besigtigelsen. 3P Logistics har ham bekendt ikke sagt, at godset skulle tør-
res.  
 
Han er ikke bekendt med Amass’ standardbetingelser og leveringsvilkår. 3P Lo-
gistics samarbejder med Shipco og ikke med Amass. Han er ikke bekendt med 
Himalaya-klausulen. 3P Logistics kontraherer med andre fragtfirmaer og spe-
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ditører udover Shipco. Han har arbejdet i transportbranchen i 20 år. Han forhol-
der sig som udgangspunkt til reglerne i NSAB. 
 
Christian Riis-Rasmussen har forklaret, at han er ansat som speditør hos 3P Lo-
gistics i Kolding. Han sidder med booking og alt det operationelle i forhold til at 
få varer fra A til B. Det var ham, der havde kontakten til både Maileg og Shipco i 
forbindelse med nærværende 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 afhentning i Horsens. 
 
3P Logistics fik ikke besked fra hverken DKI eller Shipco om, at godset var vådt. 
Han var uvidende om dette frem til den 29. november 2021. Han modtog nogle 
spørgsmål fra Anders Høyer, som han videresendte til Shipco den 16. december 
2021. Han har ikke lavet spørgsmålene og kunne ikke svare på dem. Den 23. de-
cember 2021 modtog han fra Shipco svar på spørgsmålene fra Anders Høyer. 
Han forstår svaret sådan, at Shipco er enig i, at skaderne er opstået, mens godset 
var i underleverandørens varetægt.  
 
Det er korrekt, at 3P Logistics var på forretningsbesøg hos Maileg et par dage før 
besigtigelsen den 15. december 2021. I den forbindelse så han selv de beskadi-
gede varer. Varerne var sat til siden og stod for sig selv. Det var tydeligt at se, at 
kasserne var våde, og at varerne ikke var i god stand.  
 
3P Logistics håber altid på, 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 iværksætte skadesbegrænsende 
tiltag.  
 
Han er ikke bekendt med, hvilket gods varerne har været transporteret sammen 
med i containeren. Han har ikke indsigt i, hvad der i øvrigt har været i containe-
ren 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’ 
standardleveringsvilkår eller Himalaya-klausulen. Han forholder sig til 3P Logi-
stics’ kontrakt med Shipco. NSAB 2015 finder anvendelse for samarbejdet mel-
lem 3P Logistics og Shipco.  
 
Parternes synspunkter 
 
Tokio Marine har i sit påstandsdokument anført: 
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3. SAGSFREMSTILLING  
 
3.1 Sagens parter  
 
2. 3P Logistics A/S (“3P Logistics”) er en dansk speditionsvirksomhed.  
 
3. Maileg ApS (”Maileg”) er en dansk virksomhed, der forhandler legetøj.  
 
4. Tokio Marine Europe S.A. (“Tokio Marine”) er et forsikringsselskab 
med hjemsted i Luxembourg, som var forsikringsgiver i henhold til en 
transport-forsikringsaftale indgået med Maileg som forsikringstager.  
 
5. First (”First”) er en dansk forsikringsvirksomhed, der blandt andet 
agerer som forsikringsformidler. First har på vegne af Tokio Marine ind-
gået forsikringsaftalen mellem Tokio Marine og Maileg. First er beretti-
get til på forskellig vis at repræsentere Tokio Marine over for forsikrings-
tagere og ansvarlige skadevoldere.  
 
6. Jiangsu Sunshine Dongsheng Import and Export Co., Ltd (“Jiangsu”) 
er en kinesisk forhandler og eksportør af legetøj.  
 
3.2 Hændelsesforløb  
 
7. Omkring den 9. juli 2021 indgik Maileg aftale med Jiangsu, hvorefter 
Maileg købte et parti legetøjsbamser af Jiangsu til en samlet pris på USD 
51.702,18.  
 
8. Som leveringsbetingelse for salget var aftalt FOB Shanghai. Maileg 
overtog således ejendomsretten til og risikoen ved varerne ved levering 
på skib i Shanghai.  
 
9. Der blev herefter indgået aftale med 3P Logistics, ifølge hvilken 3P Lo-
gistics skulle forestå transporten af varepartiet fra Kina til Mailegs plads 
i Herning. Aftalen blev indgået ved brug af 3P Logistics’ digitale book-
ingsystem i overensstemmelse med fast praksis mellem Maileg og 3P Lo-
gistics. Det fremgår af bookingsystemet samt af 3P Logistics’ mailsigna-
turer, at transportaftaler indgås i henhold til Nordisk Speditørforbunds 
Almindelige Betingelser 2000 (”NSAB 2000”).  
 
10. 3P Logistics arrangerede herefter transport af varepartiet til Dan-
mark. Transporten bestod navnlig i søtransport fra Shanghai til Århus 
med skibet HMM ALGECIRAS, samt landevejstransport fra Århus til 
Herning.  
 
11. Den 27. september 2021 blev containeren indeholdende varepartiet 
lastet på skibet, og der udstedtes konnossement for søtransporten.  
 
12. Der er ikke på konnossementet taget forbehold for, at der skulle være 
skader på godset i forbindelse med lastning.  
 



35 
 

13. DKI skulle som underleverandør til 3P Logistics udføre tømning af 
containeren, palletering af godset og udkørsel til Maileg. Godset blev 
tømt ved DKI i Horsens den 24. november 2021. I forbindelse hermed 
opdagedes vådskader på godset, som imidlertid ikke blev vidererappor-
teret til Maileg.  
 
14. Den 26. november 2021 blev varepartiet modtaget af Maileg. Det 
kunne konstateres, at der var skader fra vandindtrængning på godset, og 
Maileg reklamerede straks over dette til 3P Logistics.  
 
15. Den 30. november 2021 udstedte 3P Logistics faktura for transporten 
på i alt DKK 47.249,39 (ekskl. moms). Fakturaen blev uanset transport-
skaden betalt af Maileg.  
 
16. Den 15. december 2021 blev der afholdt besigtigelse af godset ved 
Anders Høyer fra Dan Inspektion. Besigtigelsen skete på foranledning af 
First. 3P Logistics var inviteret til at deltage i besigtigelsen, men havde 
forud herfor meddelt, at de ikke ønskede at deltage, idet de allerede 
havde været på forretningsbesøg nogle dage forud for besigtigelsen og 
da set godset.  
 
17. Den 3. marts 2022 afgav Anders Høyer en besigtigelsesrapport på 
baggrund af besigtigelsen. Det konkluderes i besigtigelsesrapporten, at 
skaderne måtte være indtruffet under transportforløbet. Det konstateres 
videre, at vandindtrængningen har påført varepartiet en meget dårlig 
lugt af vådt pap og jordslåede tekstiler, samt at nogle af legetøjsbamserne 
havde synlig mugdannelse. Som følge af risikoen for skimmelangreb i 
legetøjet samt mislugten konkluderes det i besigtigelsesrapporten, at der 
ikke var mulighed for skadesbegrænsning af varepartiet.  
 
18. Maileg fremsatte herefter krav i henhold til sin transportforsikring 
som følge af beskadigelsen af varepartiet. I overensstemmelse med for-
sikringsaftalen foranledigede First, at Tokio Marine udbetalte forsikring-
serstatning til Maileg. Erstatningen blev opdelt i to dele på henholdsvis 
USD 51.702,18 svarende til værdien af de beskadigede varer, samt DKK 
47.249,39 svarende til fragtomkostningen.  
 
19. I forbindelse med udbetalingerne af forsikringserstatning underskrev 
Maileg to subrogationserklæringer, hvoraf fremgår, at Tokio Marine som 
forsikringsgiver (underwriters) er indtrådt i Mailegs rettigheder i rela-
tion 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 ud-
betaling af erstatning for den opståede transportskade. Det bemærkes, at 
erstatningskravet på daværende tidspunkt opgjordes til DKK 394.190,43. 
Siden da er dollarkursen steget i forhold til kronen, hvorfor det ikke læn-
gere er muligt for 3P Logistics at frigøre sig mod betaling af dette beløb.  
 
4. ANBRINGENDER  
 
4.1 Transportskade  
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21. Tokio Marine gør gældende, at godset var beskadiget ved ankomst til 
Maileg, og at der således er indtruffet en transportskade. 
  
22. Det antages almindeligvis, at der ved en transportskade forstås en 
ydre eller indre forringelse af godsets substans, der har til følge, at god-
sets værdi reduceres.  
 
23. I nærværende sag har godset været udsat for en ydre forringelse der-
ved, at vand er trængt ind i godset. Vandpåvirkningen har medført, at 
der er risiko for, at der har udviklet sig skimmelsvamp eller mug i vare-
partiet. Dette bekræftes af konklusionerne i besigtigelsesrapporten, 
navnlig konstateringerne af, at varerne havde fået dårlig lugt samt i flere 
tilfælde mugdannelse.  
 
24. Der henvises til Sø- og Handelsrettens dom af 25. januar 2017 (mate-
rialesamlingen, side 44-61). Sagen omhandlede erstatning for en trans-
portskade på et parti økologisk rørsukker. I sagen blev det bestemt, at 
risiko for skade på dele af godset var tilstrækkeligt til, at godset i sin hel-
hed blev anset for totalskadet.  
 
25. I relation til skadens omfang har det særlig betydning, at der gælder 
skærpede regler for indholdet af skadelige stoffer i legetøj. Det skyldes 
blandt andet, at det antages, at børn fx putter legetøj i munden, og såle-
des i høj grad udsætter sig for skadelige stoffer i legetøjet. På denne bag-
grund må godset anses for at være blevet totalskadet som følge af van-
dindtrængen under transporten.  
 
4.2 Ansvarsgrundlag 
 
27. Tokio Marine gør gældende, at 3P Logistics er ansvarlig for den op-
ståede transportskade, da denne indtraf, mens den var i 3P Logistics’ va-
retægt. 
 
28. Der er ikke på konnossementet taget forbehold for, at der skulle være 
skader på godset i forbindelse med lastning. Sådanne skader kan heller 
ikke konstateres på de billeder af godset før lastning, der indgår i besig-
tigelsesrapporten. 
 
3P Logistics har i øvrigt ikke anført, at man ikke skulle være ansvarlig for 
skaden. Det må herefter lægges til grund, at godset blev indleveret til 
transportørerne i ubeskadiget tilstand. 
 
29. Skaderne på godset blev konstateret umiddelbart efter modtagelsen 
af Maileg, og der blev omgående reklameret herover til 3P Logistics. Det 
må på denne baggrund anses for bevist, at skaderne er opstået, mens 
godset var i 3P Logistics’ varetægt. 
 
30. Det fremgår af NSAB 2000, § 15, at speditøren er ansvarlig for forrin-
gelse eller skade, der indtræffer, mens godset var i speditørens varetægt. 



37 
 

Det bemærkes, 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 indtrådte skade. 
 
4.3 Tabsopgørelse 
 
31. Tokio Marine gør gældende at være berettiget til erstatning for varens 
fakturaværdi på købstidspunktet i Kina samt transportomkostningerne, 
jf. NSAB 2000, § 17.  
 
4.4 Tokio Marine har iagttaget sin tabsbegrænsningspligt  
 
32. 3P Logistics har gjort gældende, at Maileg og Tokio Marine har for-
sømt at opfylde deres tabsbegrænsningspligt i relation til skaden. Dette 
bestrides.  
 
33. 3P Logistics’ synspunkt er baseret på to forhold. Dels at varepartiet 
ikke var udpakket, men stadig lå i papkasser og plastikposer, da det blev 
besigtiget nogle uger efter ankomsten til Maileg. Dels at der ikke blev 
gennemført et dækningssalg af godset. Tokio Marine bestrider, at nogen 
af disse forhold medfører, at Tokio Marines erstatningskrav skal nedsæt-
tes som følge af utilstrækkelig begrænsning af tabet.  
 
4.4.1 Ad manglende udpakning af godset  
 
34. 3P Logistics’ synspunkt bygger på den forudsætning, at det ville være 
muligt at udbedre eller begrænse skaderne på godset ved at udpakke og 
tørre legetøjsbamserne. Dette er imidlertid ikke korrekt.  
 
35. Ved Mailegs modtagelse af godset den 26. november 2021 var det 
uklart, hvornår vandskaden var opstået. 3P Logistics har ikke på noget 
tidspunkt kunnet redegøre for, hvornår vandskaden var sket. Det er dog 
nærliggende, at dette skete på et tidspunkt under den ugelange søtrans-
port fra Asien til Europa.  
 
36. I første omgang blev vandskaderne opdaget ved tømning af godset 
hos DKI Logistics A/S (”DKI”), som var 3P Logistics’ (og Shipcos) under-
leverandør. Dette skete den 24. november 2021.  
 
37. DKI oplyste tilsyneladende Shipco om vandskaderne, men Shipco 
forsømte at oplyse sagens øvrige parter i transportkæden herom. Derfor 
blev Maileg ikke informeret om vandskaderne, før disse blev opdaget 
ved Mailegs modtagelse af godset to dage senere.  
 
38. Da Maileg modtog godset den 26. november 2021, var det således 
klart, at der var sket vandindtrængen mindst to dage før modtagelsen. 
Det nøjagtige hændelsesforløb var imidlertid ukendt, navnlig fordi trans-
portørsiden ikke kunne redegøre herfor, og fordi transportørsiden havde 
forsømt at informere vareinteressen om skaderne. Varepartiet blev ud-
pakket af Mailegs ansatte umiddelbart efter modtagelse. Det kunne alle-
rede på dette tidspunkt konstateres, at legetøjsbamserne var våde, samt 
at der var mug- og skimmeldannelse i bamserne, som navnlig havde en 
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meget dårlig lugt. Det var således allerede på tidspunktet for modtagel-
sen klart for Mailegs ansatte, at godset var beskadiget i betydeligt om-
fang, samt at det var udsigtsløst at forsøge tørring af bamserne.  
 
40. Legetøj, herunder legetøjsbamser som det omhandlede vareparti, er 
underlagt særlige skærpede sikkerhedskrav, som altid skal være opfyldt, 
når dette bringes i omsætning i Danmark. Dette medfører blandt andet, 
at distributører af legetøj skal sikre, at legetøj ikke indebærer fare for sik-
kerheden eller sundheden for brugerne af legetøjet. Det udgør sådan 
fare, hvis der er risiko for, at legetøjet indeholder mikrobiologisk forure-
ning, fx som følge af forekomsten af gær, mug, svampe, protozoer eller 
deres giftstoffer eller biprodukter. I tilfælde, hvor legetøjsbamser er ble-
vet udsat for vand i en ukendt periode, og hvor der konstateres mug- og 
skimmeldannelse på bamserne, består der en forøget risiko for, at legetø-
jet kan indeholde sådanne skadelige stoffer og således være til fare for 
brugernes sundhed eller sikkerhed.  
 
41. Det stod således allerede ved modtagelsen af godset klart, at det ikke 
ville være muligt at sælge varepartiet i Danmark som følge af vandind-
trængning og mug- og skimmeldannelse. Det havde ikke gjort nogen for-
skel, om det var forsøgt at tørre godset. Tokio Marine har således ikke 
forsømt sin tabsbegrænsningspligt ved ikke at udpakke varepartiet yder-
ligere.  
 
4.4.2 Ad dækningssalg  
 
42. Som beskrevet ovenfor, kunne varepartiet ikke lovligt bringes i om-
sætning i Danmark på grund af de skærpede sundheds- og sikkerheds-
krav, der gælder for legetøj. Hvis produktet var blevet solgt, så ville sæl-
geren forsætligt have udsat sig for betydelig risiko for ansvar efter reg-
lerne om produktansvar.  
 
43. Da godset således ikke kunne sælges som legetøj, var det ikke muligt 
at gennemføre et dækningssalg. Selv hvis et salg lovligt kunne gennem-
føres, er det i øvrigt svært at følge 3P Logistics’ synspunkt, hvorefter 
Maileg og Tokio Marine skulle være under en forpligtelse til at udsætte 
brugerne af legetøjsbamser – altså børn – for alvorlige sundheds- og sik-
kerhedsrisici på grund af mug- og skimmeldannelse i legetøjet. Også der-
for må 3P Logistics’ synspunkt afvises.  
 
4.5 Regler om ansvarsbegrænsning er uden betydning for sagen  
 
44. 3P Logistics har gjort gældende, at 3P Logistics’ ansvar i sagen er be-
grænset til SDR 8,33, jf. NSAB 2000 § 22. Tokio Marine bestrider, at 3P 
Logistics’ ansvar er begrænset efter denne regel.  
 
4.5.1 Netværksklausulen finder anvendelse  
 
45. Det følger af NSAB 2000, § 23 (netværksklausulen), at hvis der er truf-
fet særlig aftale om en bestemt transportmåde, eller hvis det kan bevises, 
at beskadigelse er indtruffet, medens godset transporteredes med et be-
stemt transportmiddel, skal speditøren i stedet være ansvarlig efter de 
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for en sådan transportmåde gældende lovbestemmelser og almindeligt 
forekommende og anerkendte transportvilkår.  
 
46. Tokio Marine gør gældende, at der i denne sag var aftalt søtransport 
af containeren fra Kina til Danmark. Dette kan for så vidt udledes af 3P 
Logistics’ faktura fra transporten (ekstrakten, side 66), som netop beskri-
ver denne som en transport fra Shanghai til Århus med skibet HMM AL-
GECIRAS. Det bemærkes endvidere, at 3P Logistics’ sagsnummer for 
transporten er ”SEA IM 2111CL-170”. Brugen af ordet ”SEA” må forstås 
som en indikation på, at der var tale om en søtransport. Desuden må ska-
den – vandindtrængen – anses for sket under søtransporten, hvorfor de 
præceptive regler i søloven om ansvarsbegrænsning finder anvendelse, 
jf. NSAB 2000, § 23.  
 
47. 3P Logistics har gjort gældende, at bevis for vandskade med søvand 
skal føres ved at fremvise positiv test for saltvand. Det er sagsøgers op-
fattelse, at en sådan test ikke har været mulig at foretage i nærværende 
sag, hvilket vil blive belyst nærmere under vidneforklaringen fra Anders 
Høyer, Dan Inspektion. Endvidere er sagsøger ikke af den opfattelse, at 
en positiv test for saltvand er eneste mulighed for at løfte bevisbyrden 
for, at skaden skulle være sket under søtransporten.  
 
48. Det fremgår af besigtigelsesrapportens side 5 (ekstrakten, side 71), at 
vådskader blev opdaget på containeren ved losning til 3P Logistics’ un-
derkontrahent, DKI, den 24. november 2021. Imidlertid blev dette ikke 
vidererapporteret med mulighed for nærmere at besigtige gods og con-
tainer.  
 
49. Det bemærkes, at der den 24. november 2021 ingen nedbør var i hver-
ken Århus (hvor skibet lossede containeren) eller Horsens (hvor DKI om-
pakkede godset). På dette grundlag må det anses for bevist, at godset 
blev beskadiget under søtransporten fra Kina til Danmark, hvor godset 
både var udsat for vejrliget samt søvand.  
 
50. Til yderligere støtte for at godset blev beskadiget under søtransporten 
fra Kina til Danmark, bemærkes følgende:  
 
4.5.2 Skaden er ikke sket før søtransporten  
 
51. Der er ikke på konnossementet taget forbehold for, at der skulle være 
skader på godset i forbindelse med lastning den 27. september 2021. Så-
danne skader kan ej heller konstateres på de billeder af godset før last-
ning, der indgår i besigtigelsesrapporten.  
 
52. Det bemærkes, at der ingen nedbør var i Shanghai (hvor skibet afgik 
fra) hverken den 27. september 2021 eller dagen forinden. Til dokumen-
tation herfor er fremlagt oplysninger om vejrforholdene i Shanghai fra 
den 26. – 27. september 2021 (ekstrakten, side 100-101).  
 
53. 3P Logistics har i øvrigt ikke anført, at 3P Logistics ikke skulle være 
ansvarlig for skaden.  
 



40 
 

54. Det må herefter lægges til grund, at godset blev indleveret til trans-
portørerne i ubeskadiget tilstand, og således at skaden ikke er sket før 
søtransporten.  
 
4.5.3 Skaden er ikke sket efter søtransporten  
 
55. Vandskaderne blev opdaget den 24. november 2021 ved tømning af 
godset hos DKI, som var 3P Logistics’ (og Shipcos) underleverandør. 
 
56. Det fastholdes, at der den 24. november 2021 og dagene forud herfor 
ingen nedbør var i hverken Århus (hvor skibet lossede containeren) eller 
Horsens (hvor DKI ompakkede godset). Til dokumentation herfor er 
fremlagt oplysninger om vejrforholdene henholdsvis i Århus (ekstrak-
ten, side 102-106) og i Horsens (ekstrakten, side 107-111) den 24. novem-
ber 2021 og dagene umiddelbart forinden. Det fremgår heraf, at der ingen 
nedbør var i hverken Århus eller Horsens de pågældende dage.  
 
57. På dette grundlag må det anses for bevist, at godset blev beskadiget 
under søtransporten fra Kina til Danmark, hvor godset både var udsat 
for vejrliget samt søvand.  
 
4.5.4 Sølovens regler om ansvarsbegrænsning finder anvendelse  
 
58. Tokio Marine gør gældende, at sølovens regler om ansvarsbegræns-
ning finder anvendelse, da dette udgør de gældende lovbestemmelser 
for søtransport aftalt mellem danske erhvervsdrivende om søtransport 
til Danmark.  
 
59. Det fremgår af sølovens § 280, stk. 1, at en søtransportørs ansvar er 
begrænset til det højeste af enten SDR 2 per kg, eller SDR 667 per kollo. 
Tokio Marine gør gældende, at det er kollobegrænsningsreglen (altså 
SDR 667 per kollo), der finder anvendelse i denne sag.  
 
60. Det fremgår af konnossementet udstedt for søtransporten, at godset 
bestod af 213 pakker (packages). Forsendelsen bestod således af 213 kolli, 
hvilket indebærer, at 3P Logistics’ ansvar er begrænset til SDR 142.071.  
 
61. Da varepartiets værdi var lavere end SDR 142.071, kan 3P Logistics 
ikke begrænse sit ansvar for den opståede skade.  
 

3P LOGISTICS har i sit påstandsdokument anført: 
 

2. ANBRINGENDER OVERFOR TOKIO MARINE  
 
2.1 Ansvar  
 
2.1.1 Maileg iagttog ikke sin tabsbegrænsningspligt  
 
Til støtte for den principale påstand gør 3P Logistics gældende, at Maileg 
- til skade for Tokio Marine, som er subrogeret i Mailegs retsstilling - ikke 
har iagttaget sin tabsbegrænsningspligt, hvorved skaden på godset 
kunne have været undgået. Der henvises i den forbindelse til følgende:  
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Det fremgår af besigtigelsesrapporten (E67), at godset ankom til Maileg 
den 26. november 2021, men at besigtigelse først fandt sted den 15. de-
cember 2021, altså ca. 3 uger senere. Ved besigtigelsen den 15. december 
2021 befandt godset sig fortsat i indpakningen. Det kan på den baggrund 
lægges til grund, at Maileg ikke havde iværksat tabsbegrænsende foran-
staltninger så som udpakning, ventilering og rensning af godset i perio-
den på de ca. 3 uger fra godsets modtagelse og frem til, at godset blev 
besigtiget. Godset henstod således blot indpakket i fugtig tilstand på la-
geret hos Maileg i perioden på de ca. 3 uger.  
 
Det gøres gældende, at der ikke er ført bevis for, at det - som hævdet - 
var "udsigtsløst" at tørre bamserne straks efter modtagelsen den 26. 
november 2021. Det gøres også gældende, at der ikke er ført bevis for, at 
bamserne var til fare for brugernes sundhed og sikkerhed, herunder evt. 
efter der var gennemført en tørring. Endeligt gøres det gældende, at 
Tokio Marine ikke har ført bevis for, at det ikke havde været muligt at 
sælge varepartiet, herunder efter der var gennemført en tørring. 
 
Det fremgår derudover af besigtigelsesrapporten, at et dækningssalg til 
anden side af det beskadigede gods ikke blev forsøgt gennemført, fordi 
Maileg ikke ønskede dette af hensyn til selskabets omdømme. Det kan 
således lægges til grund, at beslutningen om ikke at forsøge dæknings-
salg ikke skyldes, at varepartiet ikke lovligt kunne bringes i omsætning, 
som hævdet af Tokio Marine. Beslutningen var derimod begrundet i 
kommercielle overvejelser. Det gøres under alle omstændigheder gæl-
dende, at der ikke er ført bevis for, at det ikke var lovligt at bringe vare-
partiet i omsætning.  
 
Det gøres gældende, at såfremt Maileg havde iværksat tabsbegrænsende 
foranstaltninger umiddelbart efter godsets modtagelse, må det lægges til 
grund, at skaden på godset kunne have været undgået.  
 
Sammenfattende gøres det på ovenstående baggrund gældende, at det 
skal komme Tokio Marine bevismæssigt til skade, at der ikke blev iværk-
sat tabsbegrænsende tiltag umiddelbart efter modtagelsen af godset, og 
at der derfor ikke er ført bevis for, at skaden på godset ikke kunne være 
undgået. Alternativt er der ikke er ført bevis for, at et eventuelt erstat-
ningsberettiget tab svarer til det påstævnte beløb. 
 
2.1.2 Et evt. ansvar for 3P Logistics er under alle omstændigheder be-
grænset  
 
Det gøres gældende, at et ansvar for 3P Logistics under alle omstændig-
heder er begrænset. Der henvises i den forbindelse til, at der er enighed 
om, at retsforholdet mellem Maileg (og dermed Tokio Marine) og 3P Lo-
gistics er undergivet vilkårene i NSAB 2000. Til støtte for den subsidiære 
påstand gør 3P Logistics på den baggrund gældende, at et eventuelt an-
svar for 3P Logistics under alle omstændigheder er begrænset i henhold 
til NSAB 2000 § 22 til SDR 8,33 pr. kg. bruttovægt af den del af godset, 
der er beskadiget.  
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Godset havde en bruttovægt på 1.387,3 kilo i overensstemmelse med 
vægtangivelsen i konnossementet (E56). Såfremt alt godset må anses for 
beskadiget (hvilket bestrides, jf. ovenfor), er ansvaret for 3P Logistics 
dermed begrænset til SDR 11.556,21, jf. den subsidiære påstand.  
 
Det bestrides, at Tokio Marine har ført bevis for, at der (udelukkende) 
var aftalt en søtransport, jf. NSAB 2000 § 23. Der henvises i den forbin-
delse bl.a. til Tokio Marines egne oplysninger i stævningen: 
 
"Transporten bestod navnlig i søtransport fra Shanghai til Aarhus med skibet 
HMM ALGECIRAS, samt landevejstransport fra Aarhus til Herning."  
 
Transporten omfattede således også - Maileg bekendt - landevejstrans-
port fra Århus til Herning. Der var derfor tale om en multimodal trans-
port og ikke en søtransport.  
 
Det bestrides også, at Tokio Marine har ført bevis for, at skaden skete 
under søtransporten. Der foreligger således intet bevis - f.eks. i form af 
en sædvanlig test for saltvand (sølvnitrattest) - for at vandskaden blev 
forårsaget af søvand.  
 
Det bestrides på ovenstående baggrund, at Tokio Marine kan påberåbe 
sig sølovens kollobegrænsningsregel. 
 
3. ANBRINGENDER OVERFOR SHIPCO  
 
3.1 De faktiske forhold  
 
3P Logistics viderekontraherede den i hovedsagen omhandlede trans-
port fra Kina til Danmark til Shipco. 3P Logistics indgik således aftale 
med Shipco om udførelse af transporten på baggrund af en prisliste, som 
Shipco sendte til 3P Logistics den 9. september 2021 (E51). I overensstem-
melse hermed fakturerede Shipco i eget navn 3P Logistics fragt for trans-
porten, jf. E59. Shipco påtog sig således overfor 3P Logistics at forestå 
udførelse 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 således ud-
stedt af parternes respektive agenter i Kina, nemlig Great Master Logi-
stics og Amass. Det forhold, at der var involveret agenter på begge par-
ters vegne, ændrer imidlertid ikke ved, at den i sagen relevante trans-
portaftale blev indgået mellem henholdsvis Maileg / 3P Logistics, og 3P 
Logistics / Shipco.  
 
3.2 Ad sagens realitet  
 
Det gøres gældende, at beskadigelsen af godset skete under transporten, 
mens godset var i Shipcos (kontraktuelle) varetægt, at Shipco derfor iht. 
NSAB 2015 § 15 er ansvarlig for beskadigelsen af godset, og at Shipco 
dermed er pligtig at friholde 3P Logistics i det omfang, 3P Logistics måtte 
blive pålagt at betale erstatning til Tokio Marine.  
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Det gøres i den forbindelse gældende, at NSAB 2015 er aftalt i aftalefor-
holdet 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 forestå udførelse af transpor-
ten på baggrund af – blev henvist til NSAB 2015 i mailsignaturen, lige-
som der også i efterfølgende korrespondance mellem 3P Logistics og 
Shipco blev henvist til NSAB 2015 i mailsignaturen.  
 
Det bestrides, at Shipco kan påberåbe sig ansvarsvilkårene i Amass' kon-
nossementsbetingelser, jf. NSAB 2015 § 2. 3P Logistics bestrider således, 
at netværksreglen i NSAB 2015 § 2 skulle bevirke, at Shipcos ansvar skal 
bedømmes efter vilkårene i Amass' konnossement. Det bestrides i den 
forbindelse, at betingelserne angivet i NSAB 2015 § 2 for, at Shipco kan 
påberåbe sig andre vilkår, end vilkårene i NSAB 2015, er opfyldte, lige-
som det bestrides, at Shipco har ført bevis for, at Amass' konnossements-
betingelser er udtryk for "almindeligt forekommende transportvilkår".  
 
I det omfang Tokio Marine over for 3P Logistics måtte få medhold i at 
kunne påberåbe sig sølovens kollobegrænsning, hvorefter ansvaret ikke 
kan begrænses, gøres det på tilsvarende vis gældende over for Shipco, at 
Shipco ikke kan begrænse ansvaret. Der er således aftalt "back-to-back" 
mellem 3P Logistics og Shipco, herunder fordi der er aftalt NSAB i begge 
relationer, og fordi netværksklausulerne 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 måtte ifalde overfor Tokio Ma-
rine.  
 
Hvis retten anser det for bevist, at skaden er sket under søtransporten, 
skal Shipcos ansvar afgøres efter søloven, jf. NSAB 2015 § 2. Det bemær-
kes, at det ikke et krav for, at søloven finder anvendelse, at det for trans-
porten udstedte konnossement er udstedt i en konventionsstat. Betingel-
serne i sølovens § 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 køber ikke har iagttaget sin tabsbe-
grænsningspligt henvises til Tokio Marines anbringender herom, som 3P 
Logistics påberåber sig på tilsvarende vis over for Shipco.  
 
3.3 Ad Shipcos afvisningspåstand  
 
Shipco påstår sagen afvist, idet det gøres gældende, at Shipco er beskyttet 
af et værnetingsvilkår, der peger på retten i Shanghai i det af Amass ud-
stedte Bill of Lading (E57).  
 
Det bestrides, at Shipco kan påberåbe sig vilkårene i konnossementet ud-
stedt af Amass. Det bemærkes i den forbindelse i første række, at Shipco 
ikke har redegjort for, på hvilken måde vilkårene skulle være vedtaget i 
forholdet mellem 3P Logistics og Shipco, men ex tuto bestrides det, at 
vilkårene er vedtaget i dette forhold. 
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Som redegjort for ovenfor er der mellem 3P Logistics og Shipco aftalt, at 
vilkårene i NSAB 2015 skal være gældende. Shipco har oplyst at være 
enig heri (for det tilfælde, at Shipco ikke kan påberåbe sig vilkårene i 
Amass' konnossement).  
 
Shipco påberåber sig en Himalaya-klausul i "de fremlagte terms and con-
ditions". Det er imidlertid ikke klart, hvilken klausul i Amass' konnosse-
mentsbetingelser, det er, der i den forbindelse henvises til. I øvrigt gøres 
det gældende, at værnetingsklausulen i betingelserne (klausul 25) alene 
kan påberåbes af Amass og således ikke af Shipco.  
 
Sammenfattende bestrides det, at der i forholdet mellem 3P Logistics og 
Shipco er ført bevis for, at det er aftalt, at sag imod Shipco eksklusivt skal 
anlægges ved retten i Shanghai. Både 3P Logistics og Shipco er hjemme-
hørende i Danmark. Det vil derfor også være ganske usædvanligt, hvis 
parterne havde aftalt, at tvister skulle afgøres ved retten i Shanghai, og 
det gøres på den baggrund gældende, at der må stilles strenge krav til 
beviset for, at der skulle være indgået en sådan aftale. Denne bevisbyrde 
er ikke løftet. 

 
Shipco har i sit påstandsdokument anført: 
 

AD DEN NEDLAGTE PRINCIPALE PÅSTAND OM AFVISNING 
 
Som bilag adc. A er fremlagt Bill of Landing udstedt af Amass, som fore-
stod den i sagen omhandlede søtransport fra Shanghai til Århus, påtrykt 
selskabets terms and conditions. Af dokumentet fremgår: at shipper er: 
Great Master Logistics, Co., Ltd., at Consignee er: 3P Logistics Denmark 
(herefter 3P Logistics), og at Delivery Agent er: Shipco Transport Den-
mark A/S (herefter Shipco). 
 
Under henvisning til den i de fremlagte terms and conditions indeholdte 
Himalaya klausul, som netop skal beskytte også subcontractors, er det 
Shipcos opfattelse, at retsforholdet, herunder over for Shipco, er under-
lagt Amass’ terms and conditions, som indeholder almindelige kendte 
vilkår inden for international transport. 
 
Art. 13 og art. 25 i de fremlagte terms and conditions indeholder bestem-
melse om værneting og lovvalg. Det fremgår at tvister, som udspringer 
af B/L, skal anlægges i Kina, og at kinesisk ret finder anvendelse. 
 
Såvel hovedsagen som adcitationssagen skulle derfor være anlagt i Kina. 
 
Henset hertil nedlægges der principalt påstand om afvisning. 
 
AD DEN NEDLAGTE SUBSIDIÆRE FRIFINDELSESPÅSTAND 
 
Som ovenfor anført er det Shipcos opfattelse, at retsforholdet er under-
lagt de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions.  
 
Frist for anlæggelse af retssag 
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Af art. 18 i de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions fremgår, 
at ansvar bortfalder, såfremt der ikke er iværksat retslige skridt inden for 
den fastsatte frist og således som bestemmelsen i øvrigt foreskriver. Det 
fremgår, at retssag skal være anlagt for rette forum (in casu Kina), og der 
skal være givet besked herom til The Carrier (in casu Amass) inden 9 
måneder fra datoen for levering. Levering fandt ifølge blandt andet un-
derbilag 3 til bilag adc. 1 sted den 26. november 2021. 
 
Shipco bekendt er der ikke sket underretning til Amass og slet ikke in-
denfor den fastsatte frist, ligesom der heller ikke er anlagt retssag ved 
rette værneting, jf. ovenfor. 
 
Da der ikke er sket rettidig og retsmæssig anlæggelse af retssag, er det 
Shipcos opfattelse, at et eventuelt ansvar for Shipco for de opståede vå-
dskader er bortfaldet i medfør af de aftalte terms and conditions. 
 
Spørgsmålet om ansvar 
 
Af sagens akter fremgår, at der er gennemført survey af godset den 15. 
december 2021 i hvilken forbindelse den som underbilag 4 til bilag adc. 
1 fremlagte rapport er udfærdiget af Dan Inspektion. 
 
Sædvanligvis i forbindelse med en sådan besigtigelse forestår surveyor 
også undersøgelse af, hvorledes skaderne — i dette tilfælde vådskaderne 
— kan være opstået, eksempelvis som følge af havvand eller ferskvand, 
herunder om skaderne er opstået under søtransporten eller på land. 
Dette er dog ikke sket i nærværende sag. Undersøgelse heraf har selvsagt 
også betydning for, hvem der eventuelt kan drages til ansvar for ska-
derne. 
 
Under pkt. 8.7 i rapporten lægges det blot uden videre til grund: ”3P Lo-
gistics A/S er enige i, at skaderne er opstået medens godset har været i deres eller 
deres underleverandørers varetægt”. 
 
Det er Shipcos opfattelse, at det må komme parterne, herunder 3P Logi-
stics, processuelt til skade, at der ikke er tilvejebragt det fornødne bevis 
for, hvornår og hvordan vådskaderne er opstået. 
 
Af art. 14 i de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions fremgår, 
at der alene ifaldes ansvar ved ”omissions”, dvs. ved undladelser. Be-
stemmelsen er i overensstemmelse med de typiske forekomne Himalaya- 
klausuler. 
 
Da 3P Logistics ikke har løftet bevisbyrden for, at Shipco har udvist for-
sømmelighed, dvs. handlet ansvarspådragende, er det Shipcos opfat-
telse, at Shipco ikke kan drages til ansvar for de konstaterede vådskader. 
 
Det er også Shipcos opfattelse, at 3P Logistics må bære risikoen for egne 
udtalelser, herunder 3P Logistics’ udtalelse ovenfor, hvorefter 3P Logi-
stics erklærer: ”enige i, at skaderne er opstået medens godset har været i deres 
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eller deres underleverandørers varetægt”. Shipco har ikke grundlag for at 
kunne erklære sig enig heri. 
 
NSAB 2015 
 
For det tilfælde at retten måtte finde, at de som bilag adc. A fremlagte 
terms and conditions ikke finder (direkte) anvendelse, er det Shipcos op-
fattelse, at reglerne i NSAB 2015 — som også hævdet af 3P Logistics — 
finder anvendelse. 
 
§ 2 i NSAB 2015 indeholder en netværksklausul. 
 
Det er Shipcos opfattelse, at netværksklausulen fører til, at de som bilag 
adc. A fremlagte terms and conditions finder anvendelse på retsforhol-
det, herunder den heri indeholdte Himalaya-klausul, jf. art. 14. 
 
Der henvises i den forbindelse i det hele til det ovenfor anførte. 
 
For det tilfælde at retten måtte lægge til grund, at netværksklausulen 
ikke fører til, at de som bilag adc. A fremlagte terms and conditions fin-
der anvendelse, er det Shipcos opfattelse, at NSAB 2015 herefter regule-
rer retsforholdet mellem 3P Logistics A/S og Shipco Transport Denmark 
A/S. 
 
Multimodal transport 
 
Af sagens akter fremgår, at det i sagen omhandlede gods blev fragtet fra 
havnen i Shanghai til Århus havn. Efter søtransporten er godset med last-
bil transporteret fra Århus havn. Af den som bilag 4 fremlagte survey 
report, p. 3, fremgår, at containeren blev tømt ved DKI i Horsens og le-
veret på paller med DKI til Maileg i Herning. Transporten er således sket 
med forskellige transportformer, hvilket sagsøger i hovedsagen da også 
selv bekræfter, jf. stævningen, p. 3, hvor det anføres: ”Transporten bestod 
navnlig i søtransport fra Shanghai til Århus med skibet ..., samt landevejstrans-
port fra Århus til Herning.” 
 
Transporten har således været multimodal. 
 
Det bemærkes da også, at det af mail af 20. januar 2022 fra 3P Logistics 
til Anders Høyer fremgår, at der ikke var andet gods, som forsendelsen 
blev kommissioneret med, som var vådskadet, jf. bilag 4, underbilag 7. 
 
Det bestrides, at transporten som hævdet er sket under søtransport, og 
at transporten derfor er undergivet reglerne i søløven, herunder den i 
Søloven indeholdte ansvarsbegrænsning. 
 
Tabsbegrænsningspligt 
 
Det fremgår, at godset blev leveret hos Maileg den 26. november 2021, jf. 
blandt andet underbilag 3 til bilag adc. 1. 
 



47 
 

Den 15. december 2021 blev der gennemført besigtigelse af det vådbeska-
digede gods. Af den i den forbindelse udfærdigede rapport fremlagt som 
underbilag 4 til bilag adc. 1 fremgår blandt andet, jf. p. 3: 
 

”Godset blev leveret til Maileg ApS den 26. november 2021, således 
har godset stået i ca. 3 uger på lager inden besigtigelse fandt sted. 
Godset var derfor delvist optørret ved besigtigelsen.” 

 
Af rapportens p. 5 fremgår videre: 
 

”Der var en tydelig lugt af vådt pap og jordslået tekstil da deltagere ved 
besigtigelsen nærmede sig godset der var læsset på paller. Kartonerne var 
overvejende tørre efter at have stået i tørre opvarmede omgivelser i mere end 
14 dage, fra leveringstidspunktet.” 

 
Af p. 6 følger blandt andet: 
 

”Skaderne består af vådskader som har medført en meget dårlig lugt 
Af vådt pap og jordslået tekstiler, altså en muggen lugt  
… 
Grundet a) risikoen for skimmelangreb (i betragtning af at bamserne benyt-
tes af helt små børn, der kan finde på at sutte på bamserne) og b) mislugten, 
vurderes det ikke at der er mulighed for skadesbegrænsning af forsendel-
sen.” 

 
Det må således lægges til grund, at køber (Maileg) ved leveringen intet 
foretog sig for at begrænse tabet, og at godset blot lå på købers lager i ca. 
3 uger, inden inspektionen fandt sted, uden at køber foretog sig noget. 
 
Det er Shipcos opfattelse, at køber har tilsidesat sin tabsbegrænsnings-
pligt endsige ikke løftet bevisbyrden for, at skaderne kunne afhjælpes. 
 
Shipco er følgelig bekendt med, at kravet i sagen ikke indtales af køber 
men af købers forsikringsselskab. Det er dog Shipcos opfattelse, at sagsø-
ger i hovedsagen og 3P Logistics i adcitationssagen ikke opnår bedre ret 
end den ret, som tilkommer køber. 
 
AD DEN NEDLAGTE MERE SUBSIDIÆRE FRIFINDELSESPÅ-
STAND 
 
Udover det ovenfor anførte skal følgende supplerende anføres. 
 
Ansvarsbegrænsning mv. 
 
Af § 21 i NSAB 2015 fremgår, at speditørens ansvar er begrænset som 
nærmere anført i bestemmelsen. Som også bekræftet af 3P Logistics er 
ansvaret begrænset til USD 14.790,31. Uanset hvad er Shipco Transport 
Denmark A/S’ ansvar således begrænset til nævnte beløb. 
 
For at begrænse sagens omkostninger og under hensyntagen til, at køber 
har tilsidesat sin tabsbegrænsningspligt, har Shipco over for 3P Logistics 
foreslået sagen forligt ved betaling af USD 10.000, hvilket 3P Logistics 
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dog har afvist. Shipco står dog fortsat ved dette forligstilbud, hvilket er 
baggrunden for den mere subsidiære påstand. 
 
SUPPLERENDE/OPSUMMERENDE 
 
Supplerende/opsummerende i forhold til det ovenfor anførte gøres det 
til støtte for den nedlagte principale afvisningspåstand gældende: 
 
at  retsforholdet mellem parterne er underlagt de som bilag adc. A 

fremlagte terms and conditions, som indeholder almindelige kendte 
vilkår indenfor international transport, herunder den heri inde-
holdte Himalaya Clause. 

 
at  retssag skulle være anlagt i Kina og ikke ved Sø- og Handelsretten i 

København, jf. art. 13 og 25. 
 
at  sagen som følge heraf skal afvises. 
 
Under henvisning til det ovenfor anførte og ud over det ovenfor anførte 
gøres det til støtte for den nedlagte subsidiære frifindelsespåstand gæl-
dende: 
 
at  retssagen ikke er anlagt rettidigt, jf. art. 18 i de som bilag adc. A frem-

lagte terms and conditions. 
 
at  3P Logistics ikke har løftet bevisbyrden for, at Shipco har handlet 

ansvarspådragende, jf. art. 14 i adc. A. 
 
at  der ikke er tilvejebragt dokumentation for, hvor og hvornår vådska-

derne indtrådte på godset. 
 
at Shipco ikke kan drages til ansvar for de indtrådte vådskader. 
 
at  3P Logistics må bære risikoen for egen udtalelse om, at skaderne er 

opstået medens godset har været i 3P Logistics ellers deres underle-
verandørs varetægt. 

 
at  retsforholdet er underlagt NSAB 2015 for det tilfælde, at retten måtte 

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 desuag-

tet finder anvendelse som følge af netværksklausulen i § 2 i NSAB 
2015. 

 
at  køber har tilsidesat sin tabsbegrænsningspligt. 
 
at  sagsøger i hovedsagen og/eller 3P Logistics i adcitationssagen ikke 

opnår større ret end den, som tilkommer/tilkom køber af godset. 
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at  den i sagen omhandlede transport er multimodal, og at der ikke er 
ført bevis for, at transporten udelukkende var en søtransport, end-
sige at skaden er sket under søtransporten. 

 
at  sølovens regler ikke finder anvendelse endsige den heri indeholdte 

erstatningsbegrænsning. 
 
Udover det ovenfor anførte gøres det til støtte for den nedlagte mere 
subsidiære frifindelsespåstand gældende: 
 
at  Shipcos ansvar er begrænset til maksimalt USD 14.790,31 i medfør af 

§ 21 i NSAB 2015 for det tilfælde, at retten ikke finder, at de som bilag 
adc. A fremlagte terms and conditions overhovedet finder anven-
delse.  

 
at  Shipco har tilbudt sagen forligt ved Shipcos betaling af USD 10.000, 

hvilket dog 3P Logistics har afvist. 
 
at  det må komme 3P Logistics omkostningsmæssigt til skade, at de har 

afvist at forlige sagen. 
 
Parterne har under hovedforhandlingen nærmere redegjort for deres opfattelse 
af sagen. 
  
Rettens begrundelse og resultat 
 
Ansvarsgrundlaget – forholdet mellem Tokio Marine og 3P Logistics 
 
Det er ubestridt, at Maileg indgik en transportaftale med 3P Logistics om trans-
port af varepartiet fra Shanghai til Herning, og at 3P Logistics viderekontrahe-
rede med Shipco som underleverandør for så vidt angår 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 fremgår, at Rune Gascoigne Heie den 23. decem-
ber 2021 bekræftede, at han var enig i, at skaderne på varepartiet var opstået, 
mens godset var i 3P Logistics eller 3P Logistics’ underleverandørers varetægt. 
Den 20. januar 2022 videresendte Christian Riis-Rasmussen dette svar til sur-
veyor Anders Høyer.  
 
Retten lægger herefter til grund, at skaderne på godset er indtrådt, mens godset 
var i 3P Logistics’ kontraktuelle varetægt.  
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Af NSAB 2000 § 15 fremgår, at speditøren er ansvarlig som transportør for for-
ringelse eller skade på godset, som indtræffer fra det tidspunkt, hvor godset 
overtages til transport, og indtil det afleveres.  
 
3P Logistics er således som kontraherende transportør ansvarlig for den indtrå-
dte skade over for Tokio Marine - der ved subrogation er indtrådt i Mailegs er-
statningskrav - uanset at transporten blev viderekontraheret til Shipco.  
 
Tabet og tabsbegrænsning 
 
Det følger af NSAB 2000 § 17, at erstatning for forringelse af gods som udgangs-
punkt beregnes efter godsets fakturaværdi. Videre fremgår, at speditøren er for-
pligtet til at erstatte fragtomkostninger. 
 
Spørgsmålet er herefter, hvor meget gods der kan anses for beskadiget, og om 
Maileg har iagttaget sin tabsbegrænsningspligt.  
 
Efter bevisførelsen, herunder særligt Louise Damsgaards og Anders Høyers for-
klaringer, lægger retten til grund, at hele varepartiet med legetøjsbamser var be-
skadiget af vand eller fugt med deraf følgende mugdannelse, skimmelsvamp og 
lugtgener, da godset ankom til Maileg den 26. november 2021. Louise Damsgaard 
har hertil forklaret, at der blev taget stikprøver af hele varepartiet, herunder både 
fra kasser, der var meget beskadiget, og fra kasser, der var mindre beskadiget, og 
at indholdet i samtlige undersøgte kasser havde været påvirket af fugt. Skader-
nes ikke ubetydelige omfang er desuden dokumenteret ved fotos i besigtigelses-
rapporten, og konklusionen i besigtigelsesrapporten er, at der er tale om en to-
talskade.  
 
Retten lægger videre til grund, at det som følge af skadernes karakter ikke var 
muligt at skadesbegrænse ved hverken udpakning, rensning eller dækningssalg. 
Retten har herved lagt særlig vægt på Anders Høyers forklaring om, at der ville 
være risiko for skimmeldannelse inde i legetøjsbamserne, som alene ville kunne 
fjernes, hvis hver enkelt bamse blev sprættet op og fyldet taget ud. Det fremgår 
af besigtigelsesrapporten, at en sådan behandling ville have medført skader på 
produkterne, som ikke ville kunne retableres i samme kvalitet. Hertil kommer, 
at bamserne ikke måtte bringes i omsætning, hvis de indebar fare for brugernes 
sikkerhed eller sundhed, jf. legetøjsbekendtgørelsens § 26, og at nogle af bam-
serne i denne sag skulle være solgt til brug for helt små børn. Retten lægger her-
ved til grund, at udgifterne til tiltag, der kunne bringe bamserne i en stand, hvor 
det ville være forsvarligt at overlade dem til børn, ikke ville stå mål med indtje-
ningen ved salg af produkterne. 
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Endelig har Christian Riis-Rasmussen forklaret, at han fik fremvist det beskadi-
gede vareparti under 3P Logistics’ forretningsbesøg hos Maileg, og at han i den 
forbindelse ikke påtalte, at Maileg skulle iværksætte foranstaltninger med hen-
blik på tabsbegrænsning. Hertil kommer, at 3P Logistics undlod at deltage i be-
sigtigelsen den 15. december 2021, hvor 3P Logistics ellers kunne have gjort sine 
synspunkter om tabsbegrænsning gældende. 
 
Maileg har dermed opfyldt sin tabsbegrænsningspligt.  
 
Ansvarsbegrænsning 
 
Det følger af NSAB 2000 § 23 (netværksklausulen), at en speditør skal være an-
svarlig efter sølovens regler, hvis der er truffet særlig aftale om søtransport, eller 
det kan bevises, at skaden er indtruffet under søtransporten.  
 
Efter bevisførelsen lægger retten til grund, at aftalen mellem Maileg og 3P Logi-
stics angik en multimodal (dør-til-dør) transport fra Shanghai til Herning, herun-
der søtransport fra Shanghai til Århus og landevejstransport fra Århus til Her-
ning. Søtransporten havde en varighed på to måneder. 
 
Det har formodningen imod sig, at godset var beskadiget allerede ved lastningen 
i Shanghai den 27. september 2021. Retten har herved lagt vægt på, at der ikke i 
de udstedte konnossementer er taget forbehold for, at der skulle være skader på 
godset ved lastningen, jf. sølovens § 299, stk. 1. Der ses heller ingen skader på de 
billeder af varepartiet, som er optaget forud for afskibningen i Shanghai, og som 
indgår i besigtigelsesrapporten. Oplysningerne om vejrforholdene den 26. og 27. 
september 2021 indikerer desuden, at der ikke var nedbør i Shanghai de pågæl-
dende dage.  
 
Det fremgår ikke af sagens dokumenter, hvilken dato godset ankom til Århus. Af 
Shipcos faktura til 3P Logistics, som er udstedt den 9. november 2021 fremgår 
dog, at varerne forventedes at ankomme til Århus den 25. november 2021, og at 
de ville være til rådighed for DKI den 26. november 2021. Af besigtigelsesrap-
porten fremgår, 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 anført, at DKI havde informeret Shipco om, at 
godset var vådskadet inden levering til Maileg den 26. november 2021, men at 
Shipco havde ”overset” dette, og at man ville være mere opmærksom på dette 
fremadrettet. Denne bemærkning må forstås sådan, at man fra Shipcos side ville 
være opmærksom på at give 3P Logistics besked om eventuelle skader fremad-
rettet. 
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Ifølge Louise Damsgaards forklaring var varepartiet meget medtaget af vådska-
der med synlige tegn på mugdannelse og skimmelsvamp ved leveringen den 26. 
november 2021. Dette understøttes af fotodokumentationen, som er optaget ved 
modtagelsen af varepartiet, og som indgår i besigtigelsesrapporten. Det har for-
modningen for sig, at de konstaterede skader i form af mugdannelse og skim-
melsvamp i form af sorte pletter er længere tid end et par dage om at udvikle sig. 
Hertil kommer, at oplysningerne om vejrforholdene i Århus og Horsens fra den 
20. til 24. november 2021 ikke giver indikationer af, at vådskaderne skulle være 
sket på land. 
 
Efter en samlet vurdering er det herefter bevist, at vådskaderne er indtruffet un-
der søtransporten fra Shanghai til Århus.  
 
Det er i den henseende ikke afgørende, at besigtigelsen af det beskadigede vare-
parti først blev foretaget tre uger efter levering. Det er heller ikke afgørende, 
hvorvidt det gods, som varerne blev kommissioneret med, også var vådskadet, 
da der ikke er oplysninger om karakteren af de andre varer, der måtte have be-
fundet sig i containeren. 
 
Sølovens regler om ansvarsbegrænsning finder herefter anvendelse.  
 
Det fremgår af de udstedte konnossementer, at godset bestod af 213 kartoner og 
dermed 213 kolli. 3P Logistics’ ansvar er dermed begrænset til 142.071 SDR, jf. 
sølovens § 280, stk. 1. Da varepartiets værdi er lavere end 142.071 SDR, skal 3P 
Logistics’ ansvar ikke begrænses i forhold til det påstævnte beløb. 
 
3P Logistics skal herefter betale 51.702,18 USD svarende til godsets fakturaværdi 
og 47.249,39 kr. svarende til fragtomkostningerne til Tokio Marine. 
 
Værneting og lovvalg - forholdet mellem 3P Logistics og Shipco 
 
Som det fremgår ovenfor, er 3P Logistics erstatningsansvarlig for det beskadi-
gede gods over for Tokio Marine, der ved subrogation er indtrådt i Mailegs er-
statningskrav. 
 
Efter Rune Sørensens forklaring lægger retten til grund, at 3P Logistics videre-
kontraherede 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 må anses for aftalt mellem 3P Logistics og Shipco. Retten har herved 
lagt vægt på, 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. 
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Det kan derimod ikke lægges til grund, at der er indgået en aftale mellem 3P 
Logistics og Amass, og Shipco kan ikke anses for alene at have ageret som for-
midler, da Shipco ikke har præciseret noget sådant over for 3P Logistics, jf. NSAB 
2015 § 3C. Dette understøttes af, at Shipco på 3P Logistics’ faktura til Maileg er 
anført som ”co-loader”, og at Shipcos faktura til 3P Logistics er udstedt af Shipco 
uden angivelse af, at der er tale om en opkrævning på vegne af Amass.  
 
Allerede af denne grund finder de standardvilkår om blandt andet forældelse, 
værneting og lovvalg, som fremgår på bagsiden af det konnossement, der er ud-
stedt af Amass, ikke anvendelse i retsforholdet mellem 3P Logistics og Shipco. 
 
Der er derfor ikke grundlag for at afvise sagen som følge af forældelse, eller som 
følge af, at Sø- og Handelsretten ikke skulle være rette værneting.  
 
Som anført ovenfor må det anses for bevist, at skaderne er indtruffet under 
søtransporten, og således mens godset var i Shipcos varetægt. Shipco er dermed 
ansvarlig for beskadigelsen af godset, jf. NSAB 2015 § 15, og sølovens regler om 
ansvarsbegrænsning finder ligeledes anvendelse i retsforholdet mellem 3P Logi-
stics og Shipco, jf. NSAB 2015 § 2.  
 
3P Logistics friholdelsespåstand over for Shipco tages derfor til følge.  
 
Sagsomkostninger 
 
Tokio Marine har fået medhold i hovedsagen, og 3P Logistics skal derfor betale 
sagsomkostninger til Tokio Marine. Sagsomkostningerne er efter sagens værdi, 
udfald og forløb fastsat til 60.000 kr., som vedrører udgiften til advokatbistand, 
9.500 kr., som vedrører udgiften til retsafgift, 9.703,38 kr., som vedrører udgiften 
til vidnet Anders Høyer og 3.878,66 kr., som vedrører udgiften til vidnet Louise 
Damsgaard. 
 
Louise Damsgaard er således tillagt en særlig godtgørelse for det dokumenterede 
indtægtstab, hun har lidt i anledning af sin deltagelse som vidne under hoved-
forhandlingen den 19. december 2023, jf. § 2, stk. 3, i bekendtgørelse nr. 712 af 17. 
november 1987 om ydelser til lægdommere og vidner m.v. Det er imidlertid ikke 
nærmere begrundet, hvorfor Louise Damsgaard skulle være berettiget til en sær-
lig godtgørelse for forberedelse. Godtgørelsen for indtægtstabet fastsættes derfor 
til 1.992 kr., svarende til 8 timer á 249 kr. Louise Damsgaards transportudgifter 
dækkes med 1.886,66 kr., hvoraf kørsel i egen bil efter sædvanlig praksis dækkes 
med 2,19 kr. pr. km (614 km), bropenge med 384 kr., og parkeringsudgift med 
158 kr.  
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3P Logistics skal således betale sagsomkostninger til Tokio Marine med i alt 
83.082,04 kr. Tokio Marine er ikke momsregistreret. 
 
Idet 3P Logistics har fået medhold i den nedlagte friholdelsespåstand i adcita-
tionssagen, skal Shipco friholde 3P Logistics for ethvert beløb, inklusive renter 
og sagsomkostninger, som 3P Logistics er blevet pålagt at betale til Tokio Marine.  
 
Shipco skal desuden i forholdet mellem 3P Logistics og Shipco betale sagsom-
kostninger til 3P Logistics. Sagsomkostningerne er efter sagens værdi, forløb og 
udfald fastsat til i alt 57.500 kr., hvoraf 48.000 kr. vedrører udgiften til advokat-
bistand, og 9.500 kr. vedrører udgiften til retsafgift. 3P Logistics er momsregistre-
ret. 
 

T H I  K E N D E S  F O R  R E T :  
 
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 tillæg 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.  
 
Beløbene 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 beløb, 
inklusive renter og sagsomkostninger, som 3P Logistics A/S er blevet pålagt 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. 
 
Beløbene skal betales inden 14 dage. 
 
Sagsomkostningerne bliver forrentet efter rentelovens § 8 a.  



 

Vejledning 

 

Retten har afsagt dom i sagen.  

Hvis du er utilfreds med afgørelsen, kan du som udgangspunkt anke (klage over) 
dommen til landsretten. Hvis du kun er utilfreds med dommens afgørelse om 
sagsomkostninger, kan du kære (klage over) denne del af afgørelsen til landsret-
ten.  
 
Ikke alle afgørelser kan ankes eller kæres 
Du kan kun anke dommen, hvis forskellen mellem byrettens dom og det resultat, 
du ønsker at opnå i landsretten, er over 20.000 kr. Hvis forskellen er mindre, skal 
du have tilladelse fra Procesbevillingsnævnet for at anke.  

Landsretten kan afvise at behandle en ankesag, hvis landsretten vurderer, at der 
ikke er udsigt til, at sagen vil få et andet udfald i landsretten.   
 
Du kan kun kære afgørelser om sagsomkostninger, hvis omkostningsbeløbet er 
fastsat til mere end 20.000 kr., eller hvis retten har bestemt, at ingen af parterne 
skal betale sagsomkostninger, og du kræver, at modparten skal betale mere end 
20.000 kr. I andre situationer kan du kun kære omkostningsafgørelsen, hvis du 
får tilladelse fra Procesbevillingsnævnet. 

Frister for at anke og kære 
Fristen for at anke er 4 uger fra dommens dato. Hvis du ikke kan anke uden en 
tilladelse fra Procesbevillingsnævnet, skal du indlevere en ansøgning til Proces-
bevillingsnævnet inden 4 uger.  

Fristen for at kære omkostningsafgørelsen er 2 uger fra dommens dato. Hvis du 
ikke kan kære afgørelsen uden tilladelse fra Procesbevillingsnævnet, skal du ind-
levere en ansøgning til Procesbevillingsnævnet inden 2 uger.   
 
Sådan gør du, hvis du vil anke eller kære 
Du kan anke dommen på minretssag.dk ved at trykke på knappen ”Opret appel” 
og derefter vælge ”Anke” og følge vejledningen. Hvis du vil kære omkostnings-
afgørelsen, skal du vælge ”Kære” og følge vejledningen.  

Hvis du søger om tilladelse til anke eller kære hos Procesbevillingsnævnet, skal 
du indlevere din ansøgning til Procesbevillingsnævnet. Du kan ikke indlevere 
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ansøgningen på minretssag.dk.  
 
Du kan læse mere på domstol.dk.  


