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Afsagt den 7. april 2014.

5-30-11

Norrejyllands Gensidige Seforsikringsforening
(Advokat Morten Schou Kierulff)

mod

1) H. J. Hansen Genvindingsindustri A/S
(Advokat Henrik H. Frandsen)

2) Svensk Kabel & Metalgranulering AB
(Advokat Jes Anker Mikkelsen)

Sagens baggrund og parternes pdstande

Sagen er anlagt den 6. december 2011. Hovedspergsmalet angar ansvar for de skader, skibet

”Rebecca Rousing” blev pafert, som folge af, at der opstod brand under lastning af skibet i



havnen i Trollhadttan. Endvidere angar sagen spergsmalet, om der er veerneting i Danmark i

forhold til det sagsegte svenske selskab Svensk Kabel og Metalgranulering AB i Danmark.

Sagseger, Norrejyllands Gensidige Seforsikring, har nedlagt pastand om, at de sagsogte til-

pligtes in solidum, subsidicert alternativt, at betale sagseger DKK 5.031.742,00 med tilleeg af
procesrente fra sagens anleeg, til betaling sker, samt SEK 778.089,80 med tilleeg af procesrente

fra 6. marts 2012, til betaling sker.

Sagsegte 1, H. ]. Hansen Genvindingsindustri A/S, har pastaet frifindelse over for savel som

sags@gers som sagsogte 2's pastande.

H. ]. Hansen Genvindingsindustri A/S har endvidere nedlagt felgende selvsteendige pastand:

Sagsegte 2, Svensk Kabel & Metalgranulering AB, tilpligtes at friholde sagsogte 1 for ethvert
krav, inkl. renter og sagsomkostninger, som sagsogte 1 matte blive tilpligtet at betale til sag-

soger i anledningen af branden pa REBECCA ROUSING den 30. maj 2011.

Sagsegte 2, Svensk Kabel & Metalgranulering AB, har over for savel sagseger, Norrejyllands

Gensidige Seforsikring, som sagsegte 1, H. ]. Hansen Genvindingsindustri A/S, principalt

pastaet afvisning, subsidieert frifindelse.

Norrejyllands Gensidige Seforsikrings betalingspastand er specificeret saledes:

”... tab som felge af omkostninger ved reparation af skibet:

Faktura fra skibsvarftet Morska Stocznia
Remonova S.A. EUR 599.757,00 DKK 4.477.615,91

Besigtigelsesomkostninger, Besigtigelses-
kontoret A/S DKK 53.799,00

Omkostninger ved tilsyn under reparation
udfert af rederiet DKK  185.000,00

Besigtigelsesomkostninger, Krogius DKK 19.292,89



Faktura, supplerende omkostninger,
klassebesigtigelse, maling mv., jf.
faktura fra rederiet DKK  296.034,39

Ialt DKK 5.031.742,19

I tilleeg til disse omkostninger har Assuranceforeningen Skuld som P&I-forsikrer for
rederiet afholdt omkostningerne til firmaet Entropi SAB, som bistod med temnin-
gen af skibet for slukningsvand samt destruktion af det pageeldende slukningsvand,
som var kontamineret med olie. Omkostningerne ved dette arbejde er af Entropi
SAB faktureret med i alt SEK 729.544,80 (eksklusive moms), jf. Entropi SAB's nota-
er.

Endvidere har Assuranceforeningen Skuld afholdt besigtigelsesomkostninger med
SEK 48.545,00, séledes at Assuranceforeningen Skulds samlede krav udger

SEK 778.089,00. Assuranceforeningen Skuld har bemyndiget sagsoger til ligeledes at ind-
tale disse krav over for de sagsogte.”

Oplysninger i sagen

Aftalegrundlaget

Rederiet C. Rousing A/S (herefter Rederiet) er ejer af skibet Rebecca Rousing (herefter Rebec-
ca Rousing). Rederiet har gennem flere ar haft et samarbejde med H. J. Hansen Genvindings-
industri A/S (herefter H. J. Hansen), der beskeeftiger sig med skrothandel. H. J. Hansen hav-

de tidsbefragtet Rebecca Rousing ved tidscerteparti for perioden 1. januar 2010 til 31. decem-

ber 2015. Af tidscertepartiet fremgar bl.a. felgende vilkar:

”2. Trade

... No live stock nor injuries, inflammable or dangerous goods (such as acids, explosives,
calcium, carbide, ferro, silicon, naphata, motor spirit tar, or any other products) shall be
shipped.

12. Responsibillity and Exemption

The Charterers shall be responsible for loss or dammage caused to the Vessel or to the
Owners by goods being loaded contrary to the terms of the Charter or by improper or
careless bunkering or loading, stowing or discharging of goods or any other improper or
negligent act on their part or that of their servants.”



Hos Svensk Kabel & Metalgranulering AB (herefter Svensk Kabel & Metalgranulering), der
har domicil i Trollhdttan i Sverige, kebte H. ]. Hansen Sverige ved kebsaftale af 5. maj 2011
800 tons ”Gl. Fragskrot”, 50 tons ” Aluminiumsmotorer” og 140 tons ”“Kompleksskrot” med
levering i Odense. Godset var solgt pa CFR-vilkar (Cost and Freight). Svensk Kabel & Metal-
granulering har i sagen fremlagt en oversigt, som viser, at H. ]. Hansen i perioden 1. oktober

2010 til 30. maj 2011 kebte forskellige typer af skrot hos Svensk Kabel & Metalgranulering.

Det fremgar af sejlplanen for Rebecca Rousing, at skibet mandag den 30. maj 2011 skulle la-
stes med “form” i tidsrummet ”07:00 — aften” i Trollhattan, og at godset efterfolgende skulle

losses i Odense den 1. juni 2011 i tidsrummet mellem kl. 6.00 og 11.00.

Der var ikke for denne transport udstedt et konnossement. Der er mellem parterne enighed
om, at der normalt blev udstedt et konnossement, nar skibet var lastet. Der er i sagen frem-
lagt konnossementer vedrerende tidligere transporter med skrot/formaterialer foretaget med
Rebecca Rousing, herunder et konnossement udstedt den 21. april 2011 i Trollh&ttan, hvor
Svensk Kabel & Metalgranulering er anfort i feltet “Shipper”, og H. J. Hansen er anfort i fel-
terne ”"Consignee” og ”Notify address” og hvor lastning skulle ske i havnen i Trollhdttan og

losning i Odense.
Branden

Den 30. maj 2011 opstod der brand pa Rebecca Rousing under lastningen af skibet pa havnen
i Trollhattan. Der er anfort folgende herom i ”Insatsrapporten” udarbejdet af brandveesenets

indsatsledere:

”

Larmet ankom till RTJ: 2011-05-30 19:49:17 (Mandag)
Olycksforlopp fore raddningstjéntjens ankomst

Vid ankomst nekades raddningstjansten tilltrade til fartyget da kapten ansag att de kun-
de hantera situationen sjdlva varvid raddningstjansten avvaktade utvecklingen pa kaj.
Besattningen gjorde slackforsok med den egna utrustningen ombord. De formadde inte
att sldcka eller begransa brandens utveckling. Nar branden blivit storre gav kapten an-
svaret til raiddningstjansten att slacka branden.



Klockslag

Larm til SOS Alarm: 2011-05-30 19:47:36
Larm til raddningstjansten: 2011-05-30 19:49:17
Forsta fordon ut: 2011-05-30 19:51:50
Ankomst skadeplats: 2011-05-30 19:55:29
Réddningsarb. pabdrjas / Intrdngning;: 2011-05-30 20:05:29
Skadebegr. effekt / vattern pa brand: 2011-05-30 20:08:29
Raddningsarbetet avslutas: 2011-05-30 06:20:00
Sista fordon lamnar: 2011-05-30 08:20:00
Olycksorsacka

Direkta olycksorsaker
Trolig orsak til olyckan: Lastningsarbete med stalskrot blandet med bréannbart skrép (bla
plast, gummi, PUR mm)

Bakomliggande olycksorsaker:
Utan inblanding av brannbart material skulle inte gnistbildning kunna leda till brand

Dorroppning mellan forpik/Rope store forvéarrade skadan.

Olycksférlopp och insatsens genomférande

Olycksforlopp fore riddningstjinstens ankomst, allminhetens beteende, utrymning

Vid ankomst nekades rdddningstjansten tiltrade till fartyget da kaptan ansag att de kun-
de hantera situationen sjdlva varvid radddningstjansten avvaktade utvecklingen pa kaj.
Beséttningen gjorde slackforsok med den egna utrustningen ombord. De férmadde inte
att slacka eller begransa brandens utveckling. Nar branden blivit storre gav kaptan an-
svaret till raiddningstjansten att sldcka branden.

Utvirdering
Funktionsbrister: Brandpost, Annan: Extern skuminblanding pa 204 trasig

Fordrojning under insats pga: Annan: Vid ankomst nekades rtj tiltrade

Uppskattad fordrojning i
minuter: 10 min

”

Pa vegne af bl.a. Nerrejyllands Gensidige Seforsikring har Krogius udarbejdet en besigtigel-
sesrapport vedrerende haendelsesforlebet for branden og eventuelle skader opstaet pa skibet
som folge heraf. Zacharias Bjar fra Krogius/Marinaut AB var surveyor og besigtigede Rebec-
ca Rousing under brandslukning pa havnen i Trollhdttan i perioden fra den 31. maj 2011 til

den 2. juni 2011.



De neermere omstendigheder vedrerende branden, inden Zacharias Bjar kom ombord, er i

rapporten beskrevet pa baggrund af kaptajnens forklaring:

”

30 May 2011

19.15 —-Smoke was noted from the forward part of the hold. The crew was mustered but
after a while they realized that assistance from shore was required. The master called
agent and at the same time the first trucks from the fire brigade arrived.

20.00 — The master asked the fire brigade to take charge of the operation. During the time
when the fire brigade prepared the equipment the situation in the hold got worse. The
height of the flames was now about 30 metres over the hatch coamings. The shore crane
that before was used for loading was asked to discharge the scrap metal. The fire brigade
was able to dig a separation from and save a part of the cargo that was not affected by the
fire.

31 May 2011

The main concern was to protect the vessel and at around 03:00 it was realized that the
emergency services had filled the cargo hold to the extent that the vessels stability was
jeopardized. The undersigned could sense the vessels movements to port and starboard.
At that time we advised the emergency services to avoid as much water in the hold as
possible.

”

Herudover fremgar det, at selskabet Entropi SAB blev hidkaldt for at hjeelpe med at temme
skibet for vand. Vedrerende arsagen til branden konkluderer surveyoren fra Krogius/Mari-

naut AB, som var til stede under branden:

”... Summary of the emergency services report

Cause of the accident/fire

Probable cause of the accident — The loading work of steel scrap mixed with combustible debris
(plastic, rubber, polyurethane, etc). Without the interference of the combustible material sparks
would not lead to fire. The doorway between the forward cabin/rope store and the cargo space ag-
gravated the damages.”

4. Cause of the fire

Our investigation shows that the fire was caused by inherent vice of the cargo. When
scrap is handled as bulk it is unavoidable to see some sparks. Since the cargo consisted of
pressed automobiles, tyres, plastics and other highly flammable things it is not strange
that a fire burst out.



In the case the centre of the fire was located to the forward part of the hold. In this area
many of the pressed cars was loaded.

It is clear to us that cars have been caught on fire during the loading operations due to
flammable liquids and substances in the car wrecks. The flammable capability of the car
wrecks has to be considered as an inherent vice.”

6. Conclusion and recommendation

The emergency services states in their report that the operation was delayed about 10
minutes since the crew of the vessel tried to extinguish the fire before letting the fire bri-
gades on board the vessel. However, considering the entire operation of about 10 hours,
this is of limited relevance.

Another fact affecting the extent of the fire is that emergency services had faulty foam
equipment at the scene, together with faulty pump. All in all, our opinion is that the fire
extinguishing operation was successful and efficient under the circumstances. There are
some minor aspects that could have been improved and as reflected in the emergency
departments report.”

Efter anmodning fra rederiet besigtigede marine surveyor Hans Henrik Krogh fra Besigtigel-
ses Kontoret A/S den 13 - 15. juni 2001 Rebecca Rousing pa verftet Swinoujscie for at fastsla
omfanget af de skader, der var opstaet pa Rebecca Rousing som folge af branden den 30. maj
2011. Efterfolgende udarbejdede Hans Henrik Krogh sammen med senior surveyor Bagdam

Moskwa en besigtigelsesrapport, som bl.a. indeholdt felgende afsnit:

”7. Cause of damage

The damage was caused by a fire in the cargo hold.

It was reported that the cargo consisted of raw scrap, for instance crushed cars.
Normally scrap is not inflammable; it was reported that there had not been fire in a cargo
scrap before in Rebekka Rousing.

There must have been unknown and unexpected foreign items in the scrap that could
feed a fire.

It was not reported what kind of material that was on fire.

It was also unclear what had ignited the fire.

The fire was reported to the master by the watchman; there was no fixed fire detection or
fixed fire extinguishing in the cargo hold of Rebekka Rousing.

Vedlagt rapporten fra Besigtigelses Kontoret A/S er indberetningsskemaet til Sefartsstyrel-
sen, som er udfyldt af skibets kaptajn, Dennis Kiil. Her barndens handelsesforleb beskrevet

saledes:



”Ca. kl. 19:00 30-05-2011 kommer der en lille rogsky fra foreste del af lastrummet, luge-
mand melder dette til Kapt.

Kapt. tilser det rapporterede, tilkalder besaetning, der bliver brugt brandslange og losset
for at fa bugt med ild/reg. En pulverslukker bliver affyret.

Efter fa minuter ringer kapt. Til Shibroker...For at fa ham til at melde til rette myndighe-
der og brandvaesen. Brandveesen Brandleder... ank kort efter.

Branden er pa dette tidspunkt under kontrol, men det ses hurtigt at ilden spreder sig ag-
ter ud og at skibets udstyr ikke er tilstreekkeligt, ca. 20:00 30-05-11 overgiver Kapt kon-
trollen til Brandveesenet. I den tid det tager brandveesenet at gore klar og kranen at tanke
fuel bluser ilden kraftigt op.

”

Skibets kaptajn Dennis Kiil skulle have afgivet vidneforklaring i retten, men var forhindret
pa grund af sejlads i udlandet. Pa foranledning af rederiets advokat har kaptajnen i stedet
besvaret en reekke spergsmal, udarbejdet af advokaten, som med modparternes og rettens

accept har veeret fremlagt i sagen. Heraf fremgar folgende:

”1. Hvor leenge havde du veret ansat i rederiet, og hvor leenge havde du varet men-
stret pAa REBECCA ROUSING, da branden skete?

SVAR:

Jeg har veeret i rederiet i 2 perioder:

1.gang:

Forste udmenstring d.10-11-2005 til sidste afmeonstring d. 07-03-2006.

2.gang:

Forste udmenstring d. 11-07-2006 til efter omtalte heendelse.

Min forste tur ombord M/V Rebecca Rousing startede d. 01/09-2007 .

2. Var der tale om en sa@dvanlig transport af skrot med skibet?
SVAR:
Ja, intet var unormalt

3. Havde du faet noget at vide, om at det her gods var serligt brandfarligt?
SVAR:
Nej

4. Havde du eller din besatning noget at gore med lastningen?
SVAR:
Vi overvigede lastningen, men det var kranforere og lugefolk fra land der lastede skibet.

5. Foregik lastningen pa den made, som I plejede at gore?
SVAR:
Ja, alt var som normalt.



6. Hvordan blev branden opdaget?
SVAR:
Lugemand og kranforeren havde observeret en smule rog fra lastrum.

7. Hvad gjorde I for at forsege at slukke branden?
SVAR:

Trin 1:

Forsagte at losse det ulmende materiale igen.

Trin2:
Satte skibets brandberedskab i funktion bla brug af brandslange og pulverslukker.

Trin 3:
Owerlod kommandoen af slukningen til professionelt brandvaesen.

8. Havde I det brandudstyr ombord, som I skulle have?
SVAR:
Ja, alt var efter forskrifterne.

9. Erdet dit indtryk, at I gjorde, alt hvad I kunne?
SVAR:
JA.

10. Det star i brandvasenets rapport, at der gik ca. 10 minutter fra de ankom, indtil de
fik lov til at komme ombord. Er det rigtigt? Hvis ja, hvorfor fik de ikke lov til at kom-
me ombord med det samme?

SVAR:

Det var naturligt at udeve begyndende brandslukning selv. I starten var der ikke megen roguduvik-
ling og vi var pd dette tidsrum ikke klar over, at branden udviklede sig som den gjorde.

11. Var brandvasenet gaet i gang med slukningsarbejdet fra kajen pa det tidspunkt?
SVAR:
De var i gang med at forberede vogne, kraner og brandslanger.”

Der er i sagen fremlagt en reekke billeder optaget under branden, herunder disse:
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Udgifterne til reparation af Rebecca Rousing

Rebecca Rousing blev efter branden repareret pa det polske veerft MORSKA Stocznia Re-
montowa S.A. Veerftet opkreevede ved faktura af 21. juli 2011 i alt 599.757,00 € for det udferte
arbejde, og der er i sagen fremlagt specifikation for dette arbejde. Det er ubestridt, at det ud-
forte arbejde har vaeret nedvendigt som folge af branden, men de sagsogte har gjort geelden-

de, at prisen for arbejdet har veeret for hej.

Vedrerende reparation af Rebecca Rousing fremgar felgende af besigtigelsesrapporten fra

Besigtigelses Kontoret A/S:

”9. Damage repairs
A minor temporary repair was carried out in Vanersborg.

Morska Ship Repair Yard, MORSKA Stocznia Remontowa S.A. was chosen because of the
Owner’s good relationship to the yard after consulting the insurance company,
Norrejyllands Gensidige Sgassurance Forening.

No other shipyards were asked to give quotations.

”

Det er oplyst, at veerftet udferte bade reparationsarbejde som felge af branden og sakaldt
“rederarbejde”, dvs. ekstra arbejde pa skibet, som rederen enskede udfert, men som ikke var
nedvendiggjort af branden. Det fremgar af de fremlagte fakturaer, at veerftets har givet rabat

pa 10 % for rederarbejdet, men at der ikke er givet nogen rabat for reparationsarbejdet.

Norrejyllands Gensidige Seforsikring har som kaskoassurander for Rederiet udbetalt erstat-
ning for skaderne og er herefter indtradt i kravet mod de sagsogte. Norrejyllands Gensidige
Seforsikring er desuden bemyndiget til at indtale Rederiets selvrisiko, som udger 150.000 kr.

af dette tab.

Forklaringer
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Der er under sagen afgivet forklaring af surveyor Hans Henrik Krogh, Peter Terp, Susanne

Petersen og Tomas Grenander.

Surveyor Hans Henrik Krogh har forklaret, at han er uddannet skibsingenior og har veeret

ansat hos Besigtigelses Kontoret A/S siden 1. juli 2005. Tidligere har han bl.a. veeret marine-
inspekter hos Topdanmak i 3 ar. Hans opgaver ved havaribesigtigelser bestar i, at han sam-
men med rederiet besigtiger den opstdede skade og forsoger at fastleegge arsagen til skadens

opstaen og dens omfang. Endvidere estimerer han omkostningerne til udbedring af skaden.

Neervearende besigtigelsesopgave var helt typisk henset til skadens sterrelse. Det er normalt,
at der sendes en repraesentant til veerftet for at besigtige, hvilke reparationer der skal udfe-
res. Forsikringsselskabet vil gerne vide, hvor stort kravet bliver, og samtidig sikre sig, at der
udelukkende bliver repareret de skader, der er opstaet som folge af skaden - i dette tilfeelde
branden i lastrummet pa skibet. Stalkonstruktionen var voldsomt skadet efter forst at have

veeret udsat for hej temperatur og derncest nedkelet.

De skader, han fandt ved besigtigelsen, er alle omtalt i Besigtigelses Kontoret A/S’ rapport.
De fakturaer, der er udstedt for havariarbejdet er rimelige. Der er tre veerfter i Polen, som
kunne have udfert reparationerne, men reparationsomkostningerne ville have veeret helt til-
svarende pa et andet polsk veerft. Skibet kunne ogsa have veeret sejlet til et veerft i de baltiske
lande, men her er priser ogsa helt svarende til priserne i Polen. Det ville have veeret dyrere,
hvis reparationerne var udfert pa et dansk veerft. Det ikke er unormalt, at mindre rederier
veelger et veerft, som de i forvejen har et godt forhold til. Hvis forsikringsselskabet havde
veeret inde pa et tidligere tidspunkt, ville de have indhentet tilbud fra andre veerfter, da dette
er den korrekte fremgangsmade. Forsikringsselskabet kom ferst ind i billedet, da udbed-
ringsarbejdet var gaet i gang. Han mener dog ikke, at indhentelse af tilbud fra et andet veerft
ville have medfert, at der kunne have veeret sparet noget vaesentligt. Der er faktureret for de
skader, han selv sd. Der er udfert meget arbejde, og det kom ikke bag ham, at regningen blev
stor. Prisen for det udferte reparationsarbejde som felge af havariet er rimelig og forventelig,
men den rabat, som veerftet har givet pa rederiarbejdet, burde have veret fordelt mellem ha-

variarbejdet og rederiarbejdet, og dette burde have veret dreftet. Det er ikke ualmindeligt, at
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der udelukkende gives rabat pa rederiarbejdet, men det er ikke en praksis, der bifaldes af

forsikringsbranchen.

Uddybende til afsnittet ”7. Cause of damage” i besigtigelsesrapporten har vidnet forklaret,
at han fra den polske overstyrmand fik at vide, at lasten bestod af bilskrot, men han har ikke
selv set den last, der udbred brand i. Skipperen var ikke til stede under hans besigtigelse.
Han har ikke set indsatsrapporten fra den svenske redningstjeneste. Rapporten var stilet til

rederiet.

Nar man skrotter biler, temmes de for miljeskadelige stoffer og brandbare veesker. Der ma
have veret nogle materialer i skrottet, der kunne anteendes, da almindeligt stalskrot normalt

ikke kan breende. Det er almen viden, at man skal fjerne breendbare veesker fra bilskrot.

Peter Terp har forklaret, at han fra 1. december 1996 til slutningen af 1999 var ansat som
transportleder hos H. J. Hansen Genvindingsindustri A/S. Herefter var han frem til sommer-

ferien 2013 ansat som logistikchef med ansvar for secontainer-, skibs- og lastvognstransport.

Han var involveret i opstarten af samarbejdet med Rederiet og indgaelsen af tidscertepartiet.
Inden de indgik tidscertepartiet, havde Rederiet sejlet nogle enkelte sejladser for H. J. Han-
sen. Rederiet begyndte at sejle tidsbefragtninger i begyndelsen af 2003 med skibet ”Anders
Rousing” 12005 fik de skibet Rebecca Rousing og senere det sterre skib ” Ann Rousing”. Der
var mellem parterne ogsa et tidscerteparti, som var geeldende i tiden for det tidscerteparti,
der er fremlagt i sagen. Der er lavet tilsvarende tidscertepartier for rederiets ovrige skibe,
som sejlede for H. J. Hansen. Deres kontaktperson og den fremtraeedende person hos Rederiet
var Carsten Rousing. Det var Carsten Rousing, der fik tilsendt sejlplaner, men de havde ogsa
kontakt til kaptajnerne pa skibene. Han har ikke oplevet uenigheder med Rederiet. De havde

et rigtigt godt samarbejde.

Der blev typisk af en skibsmaegler udstedt et konnossement, som fulgte lasten, nar der skulle
sejles til produktionen i Odense. H. ]. Hansen i Odense har altid staet som afsender i disse.

Forskellene i de fremlagte konnossementer er begrundet i, om det var indenlandske eller
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udenlandske transporter. Hvis der havde veeret udstedt et konnossement i denne sag, ville
det svare til det konnossement, der blev udstedt den 21. april 2011 i Trollhattan. I forhold

mellem H. ].Hansen og Rederiet var det altid tidscertepartiet, der var geeldende.

Rederiet beskeeftigede sig primeert med transporter med skrot, hvilket ogsa var tilfeeldet, nar
de sejlede for H. J. Hansen. Rederiet er en yderst kompetent og professionel akter inden for
sejlads med skrot. Rederiet var vant til at sejle med brandfarligt gods, fx olieholdige spaner.
Rederiet kender de risici, der er forbundet med at sejle med skrot. Deres skibe er bygget og

indrettet til at sejle med skrot, fx er lastrummet forsteerket.

Der er risiko for brand ved transport med visse typer af skrot, og i sddanne tilfeelde kalkes
skrottet. Disse typer af skrot er certificeret som brandfarlige. Neerveerende last bestaende af
bilskrot var ikke certificeret som farligt gods, og det var heller ikke farligt gods. Bilskrot ma

ikke indeholde brandbare veesker.

De udstedte lobende sejlplaner, hvoraf det fremgik, hvad skibet skulle sejle med. Af den
sejlplan, der er fremlagt for Rebecca Rousing, fremgar, at skibet skulle sejle med “form”. Det
er en forkortelse for formaterialer, som kan omfatte biler og harde hvidevarer, der er miljo-
behandlet, samt gamle tage og trillebgrer etc. Altsa alt, hvad der indeholder metal. Det skal
veere miljogodkendt. Saledes skal biler veere tappet for vaesker, og bilens batterier skal veere
fjernet. Hvis dette ikke er sket, er der eksplosions- og miljefarer. Omradet er lovreguleret. At
lasten bestod af formaterialer, var den eneste oplysning, der blev givet til rederiet, men rede-
riet vidste, hvad formaterialer var, og kaptajnen vidste, hvad han skulle sejle med. Rederiet
stillede ikke uddybende sporgsmal til, hvad lasten indeholdt. For sa vidt angar vilkaret ”2.
Trade”, der er geeldende for tidscertepartiet, forklarede vidnet, at de konkret aftalte, nar der

skulle sejles med farligt gods.

Svensk Kabel og Metalgranulering og H. J. Hansen er en del af den samme koncern. De er
datterselskaber under samme holdingselskab. Svensk Kabel og Metalgranulering blev op-
kebt af H. J. Hansen Holding. I forbindelse med transporter var det typisk Svensk Kabel og

Metalgranulering, der var befragter, men det blev aftalt fra gang til gang. Svensk Kabel og
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Metalgranulering gav besked, nar de havde en last, og s& arrangerede Rederiet transporten.
Der blev sendt en fragtregning pa gennemfort transport. Det var saelger, der forestod og be-
talte for transporten. Hvis Svensk Kabel og Metalgranulering skulle kebe en transport hos
andre end H. J. Hansen, skulle de betale en hgjere pris. Svensk Kabel og Metalgranulering

kunne fa transporten billigere hos H. ]. Hansen pa grund af tidscertepartiet.

De kobte alle former for skrot hos Svensk Kabel og Metalgranulering. Der var biler i den pa-
geeldende last. De krav, som stilles til bilskrot, felger af de internationale retningslinjer for
skrot. Han mener bestemt, at skrottet, der blev lastet, da branden opstod, var miljogodkendt.
H. J. Hansen keber ikke skrot, der ikke kan indga i produktionen. Han vil mene, at Svensk
Kabel og Metalgranulering kender de krav, der stilles, da de har veret i branchen i adskillige
ar. Hos H. J. Hansen har de en produktspecifikation og en negativliste, hvoraf det fremgar,
hvad skrottet ma indeholde. Pa negativlisten er bl.a. anfert gasflasker, radioaktivt materiale,
benzin og andre brandbare veesker. Produktspecifikationen bruges i kabs- og salgsarbejdet.
Han ved ikke, om negativlisten er lagt ud til kunderne, og han ved heller ikke, om Svensk
Kabel og Metalgranulering har modtaget den. H. ]. Hansen handheever listerne. De har en
meget stram miljopolitik. Det er sket tidligere, at de har faet biler med benzin i, men de har
ikke tidligere oplevet det fra Svensk Kabel og Metalgranulering. De kontrollerer bilerne, nar
de modtager dem. Hvis de finder materiale i skrottet, som ikke matte veere der, far leveran-

deren en bede, og de far bilerne miljebehandlet for kundens regning.

Angdende lastning af skibet, er det siledes, at det i Sverige normalt er havnen, der forestar
lastning af skibene. Havnene har monopol pa dette i Sverige. H. J. Hansen har intet med

lastningen at gore og betalte heller ikke for den.

De har ikke tidligere oplevet brandskader som denne. Han var ikke i Sverige i forbindelse
med branden, og han kender ikke branddrsagen. Ham bekendt er der ikke efterfolgende la-
vet om pa procedurerne for lastning af skrot pa havnen i Sverige, men han mener, at der er

kommet en langt storre kran pa havnen der.
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Susanne Petersen har forklaret, at hun har arbejdet hos Svensk Kabel og Metalgranulering

siden 1992. Hun bor i Trollhédttan. Hun er uddannet kok og selvleert inden for skrot. Hun
ejede sammen med sin mand Svensk Kabel og Metalgranulering i perioden 1997 til 2013.

Hendes mand er desveerre dod nu.

Den 30. maj 2011 var hun ansat hos Svensk Kabel og Metalgranulering. Hendes arbejdsop-
gaver bestod i at betjene granuleringsanlaegget og tage imod privatkunder. Hun havde ikke

ansvaret for samarbejdet med H. ]. Hansen.

Svensk Kabel og Metalgranulering driver virksomhed med genvinding af skrot, og det kan
veere alt muligt, fx biler, cykler og dele fra traktorer mm. De kober ikke koleskabe og frysere,
da de ikke har tilladelse hertil. De sorterer produkterne efter bl.a. metaltype. Herefter seelger
de skrottet til bl.a. H. J. Hansen. Der er en del biler i skrottet. Bilerne keber de fra autorisere-
de miljggodkendte bilskrottere. Bilerne bliver leveret til dem pa lastbiler og bliver vejet ind
pa havnen med det samme. De biler, som ikke var mast allerede ved levering, bliver mast
sammen og efterfelgende lastet ombord pa skibene. De biler, som ikke er blevet mast eller
sammenpresset, skal veere renset for alle former for veeske, herunder bade olie og benzin, og
batterier og deek skal veere fjernet. De tjekker altid, at de sammenpressede biler er saneret
korrekt. De far et certifikat som viser, at bilerne er godkendt, hvilket de stoler pa. Hun ved
ikke 100 % sikkert, om de til H. J. Hansen har leveret biler, der ikke var saneret, men bilerne
skal veere saneret. Hun kender godt den sakaldte negativliste. De kalder en sortlisten, og de
ved godt hvilke ting, der ikke kan ga i “shredderen” (kvaernen) hos H. J. Hansen. Benzin og
olie er naevnt pa sortlisten. Hun mener — uden dog at veere helt sikker, fordi det ikke var
hendes ansvarsomrade — at de pa tidspunktet for branden solgte omkring 1 - 2 skibslaster om
maneden til H. J. Hansen. Hun ved ikke, om der var indgéet en seerlig aftale for “Rovsing

skibene”. Det var “Rovsing skibene”, der kom, nar de kontaktede H. J. Hansen.

Det er hendes fornemmelse, at proceduren for lastning dengang var den samme, som den er
nu. Lastning af skibene med skrot foregar med gravmaskiner. Hun har ikke set, at der kom-
mer gnister, nar de laeegger skrottet i bunker. Hun har heller ikke hort det omtalt. Deres folk

leegger det frem til ansatte hos Vanerhamn AB, som laster skrottet ombord pa skibet. Det fo-
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regar altid pa denne made. De lejer sig ind pa havnen, og de betaler for lastning. Hun ved
ikke, hvorfor de ikke selv ma laste skrottet ombord pa skibene. Vanerhamn AB laster skibene
med en gravmaskine med en stor grab. Nar de pabegynder lastningen af et skib, leegger de
skrottet forsigtigt ned. Grabben abnes, nar den ikke kan na leengere ned i skibet, og sa slip-
pes materialer ned i skibet. Normalt, mener hun, at bilerne leegges ned forst. De forskellige
typer af skrot holdes adskilt i skibet. Der bliver lavet en sdkaldt stuveplan. Hun ved ikke

hvem, der lavede stuveplanen dengang. I dag er det hendes selv, der gor det.

Angdende branden den 30. maj 2004 forklarede hun, at hun kom, da de nzesten var feerdige
med at laste skibet. De skulle til at lukke lugerne efter lastning. Hun og hendes mand var
blevet tilkaldt, fordi det breendte, og de fulgtes ad ned til havnen. De havde aldrig tidligere

oplevet, at der var opstaet brand i forbindelse med lastning af skrot.

Det er hende, der har taget de billeder af skibet og branden, der er fremlagt. Dateringen er
fra hendes kamera. Den bla “arm”, der ses pa billederne, er en del af Vanerhamn AB'’s
gravmaskine. Hendes mand fortalte, at kaptajnen forst 10 minutter efter, at brandveesenet
var kommet, ville lade dem komme ombord. Kaptajnen ville forsege selv at slukke branden
forst. Brandveesenet havde gjort det hele klart og stod og ventede. Svensk Kabel og Metal-
granulerings gravemaskine hjalp til med at fjerne skrot fra kajen. Folkene fra Vanerhamn AB
gik veek fra omradet, da det begyndte at breende. Hendes mand overtog styringen af Véaner-
hamn ABs gravemaskine. Badde hun selv og hendes mand var pa kajen hele natten. De fjer-
nede alt det skrot, som kunne. Det var en voldsom brand. Hun talte ikke med kaptajnen om
hvad, der kunne veere arsagen til branden. Hun havde mest travlt med at sikre, at ingen pa

havnen kom til skade.
Lastning pa havnen foregar stadig pa samme made i dag. Der er dog kommet en ny kran pa
havnen, men den har samme leengde “arm” som den, der var, da branden opstod. Hun har

aldrig hert snak om, at der skulle komme en kran med en leengere “arm”.

Formateriale er det samme som fragtmateriale.
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Tomas Grenander har forklaret, at han har veeret ansat hos Svensk Kabel og Metalgranule-

ring i 7-8 ar. Hans arbejdsopgaver bestar i sortering og kontrol af skrot. Ud over sin anseettel-
se hos Svensk Kabel og Metalgranulering har han 6-7 ars erfaring med sortering af skrot.
Hans arbejde bestar bl.a. i at sortere skrottet og kontrollere, at bilskrot ikke indeholder ben-
zin, olie eller batterier. Hvis der mod forventning er fx benzin i bil, fjerner de det ved at sla
hul pa tanken. De sammenpressede biler kan de ikke kontrollere, men de er certificerede.
Han har ikke noget med certifikaterne at gore. De fjerner ikke andet end benzin, olie og bat-
terier. De fjerner ikke plastik eller seeder. De behandler ikke de sammenpressede biler forsig-
tigere end de andre. Efter kontrollen sorterer de skrottet og leegger det i bunker efter metal-
type. Det hele foregdr pa havnen. Sadan er det altid blevet handteret. Det er Vanerhamn, der
laster skrottet om bord pa skibene. Vidnet leegger med sin maskine skrottet helt frem til kaj-
kanten, hvorefter Vanerhamn AB leegger det ned i baden. Vanerhamn AB’s maskine kunne
ikke na helt ned i bunden af lastrummet pa Rebecca Rousing, men slap skrotte omkring en
meter fra bunden. Dette er den seedvanlige lastemetode, og der er ikke sendret pa denne me-
tode efter branden, ud over at havnen nu laster med to maskiner. Der er kommet en ny ma-
skine med en leengere “arm”pa havnen, men det har ingen sammenheeng med denne sag.
Den nye maskine kan laste storre skibe. Der opstar ikke feerre gnister, nar der lastes med en
grab, der kan na leengere ned i skibets lastrum. Der er ikke foretaget nogen aendringer i pro-

ceduren for last efter branden.

Han var pa havnen, da branden opstod. Der var intet useedvanligt den dag. Vanerhamn AB
lastede pa seedvanlig vis. Han kendte dem, der arbejdede for havnen. Vanerhamn AB kon-
trollerede lastrummet, og der var ingen problemer. Han sa det arbejde, havnens folk udferte.
Pa et tidspunkt begyndte det at ryge lidt. Der var ingen, der gjorde noget ved dette, udover
at beseetningen spulede lidt vand pa. Regen gik ikke veek, og der kom senere ild. Lastningen
var neesten feerdig, da regen opstod. Han talte med folkene pa havnen om regen, men de for-
lod stedet, og han begyndte derfor at losse skrottet ud med havnens maskine sammen med
Susanne Petersens mand. Pa grund af regen matte de skiftes til at udfere opgaven. De fort-
satte indtil neeste morgen. Efter at branden var slukket, talte de om, hvordan den kunne veere
opstaet, men ingen ved det. Der kan opsta gnister, nar jern moder jern, men det er kun gan-

ske sma gnister, der opstar. Det er naesten ingenting.
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Brandveesenet fik ikke lov til at slukke branden lige, da de kom. Han ved ikke hvorfor, men
kaptajnen ville ikke lade dem komme ombord. Brandveaesenet stod og ventede leenge, men pa
et tidspunkt tillod kaptajnen dem sa alligevel at komme ombord. Imens breendte det bare

mere og mere.

Parternes synspunkter

For Nerrejvllands Gensidige Seforsikringsforening er der i det vaesentlige procederet i over-

ensstemmelse med pastandsdokument af 28. november 2013, hvoraf folgende anbringender

fremgar:

”Sagseger gor geldende, at de sagsogte er ansvarlige for skaderne enten pa objektivt grundlag

efter reglerne om farligt gods eller pa grundlag af almindelige erstatningsretlige principper.

Det er evident, at der er handlet culpest. Hverken rederiet eller skibet havde faet nogen oplys-
ninger, som kunne give dem anledning til at tro, at godset var brandfarligt. Godset bestod af
skrot (bl.a. i form af sammenpressede biler), og de sagsogte havde gjensynlig ikke taget de for-
nedne forholdsregler som f.eks. at sikre, at der ikke var brandfarlige residualer i godset som

f.eks. benzin og olie.

Ansvar
Det gores geeldende, at afsenderen er objektivt ansvarlig for skaderne pa skibet, jf. solovens §

291, eftersom der var tale om farligt gods, som ikke var deklareret som sadan overfor rederiet.

Det er velkendyt, at skrotlast kan veere farligt gods, hvis det indeholder brandfarligt materiale.
Dette skal afsenderen i givet fald oplyse rederiet om, saledes at der kan tages de nedvendige

forholdsregler. Det bestrides, at det er skibet, som skal sperge, om godset er brandfarligt.

Det fremgar af besigtigelsesrapporterne fra savel Besigtigelseskontoret (Survey Association)
som Krogius, at branden ma antages at skyldes, at godset indeholdt brandfarlige genstande el-
ler veesker. Dette kunne rederiet ikke vide. Rederiet har udfert tilsvarende transporter af skrot

for de sagsogte adskillige gange og har aldrig tidligere erfaret, at godset er brudt i brand.
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Det gores geeldende, at selovens kapitel 13 om stykgodstransport finder anvendelse og dermed
solovens § 291. Der var ikke udstedt certeparti for den konkrete rejse, men derimod var det for-
udsat, at der skulle udstedes et selvsteendigt konnossement, som i det hele skulle regulere rej-
sen. Et sadant konnossement, som kan sammenlignes med et linjekonnossement, er underlagt

stykgodsreglerne.

Det har ingen betydning, at skibet samtidig var tidsbefragtet af sagsogte 1. Sagen angar skader i
forbindelse med gennemforelsen af en konkret transport, og er dermed alene et anliggende mel-
lem stykgodstransportens akterer, medens det bagvedliggende tidscerteparti er sagen uved-

kommende.

Det konnossement, som ville veere blevet udstedt, henviser heller da ikke til tidscertepartiet.
Der er tale om et Congenbill, dvs. et konnossement, som normalt udstedes under et (Gencon)
rejsecerteparti. I denne sag var der ikke noget underliggende rejsecerteparti, og konnossementet

stod derfor alene.

Det gores herefter i forste reekke geeldende, at aftalen om den pageeldende transport af gods var
indgaet med sagsogte 1, som derved har status af afsender for den pageeldende rejse, jf. selo-
vens § 251, nr. 3, og dermed er den, der beerer det objektive ansvar for skader som folge af farlig

last, jf. selovens § 291.

Det forhold, at sagsegte 1 tillige er tidsbefragter, eendrer ikke den pageeldendes juridiske ansvar
som afsender, nar tidsbefragteren samtidig for den enkelte rejse har status af afsender. Ander-
ledes nér en tidsbefragter - som det er det saeedvanlige - viderebefragter skibet til en rejsebefrag-

ter, som herefter indgar aftale om udferelse af de enkelte transporter.

Hyvis de aftalemaessige forhold mellem de sagsogte matte godtgere, at sagsogte 2 er at betragte

som afsender, gores det i anden raekke geeldende, at sagsogte 2 baerer det objektive ansvar.

Udgangspunktet ved stykgodstransport er, at transportaftalen og dens vilkar i det hele skal re-
guleres i henhold til konnossementet, og at afsender preesumptivt er den, der i konnossementet

er angivet som "shipper".
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Dette taler for, at sagsogte 2 har veeret afsender, hvilket ogsa stettes af, at sagsogte 2 havde solgt
godset pa CFR-vilkar og dermed skulle sgrge for transporten (og lastningen). Omvendt er det
sagsogte 1, som har haft kontakten med rederiet, og som har haft den overordnede dispositi-
onsret over skibet i kraft af tidscertepartiet. Dette taler for, at sagsogte 1 har haft status af afsen-

der.

De sagsogte er indbyrdes uenige om, hvem af dem som har veeret afsender, og har angivelig ik-
ke kunne lgse denne uenighed til trods for, at de er koncernforbundne selskaber. Sagsogte 1
heevder, at sagsogte 2 har veeret afsender, hvorimod sagsegte 2 haevder, at de kun har veeret af-

laster.

Séafremt dette ikke kan afklares, gores det geeldende, at de sagseogte ma beere et solidarisk an-
svar, hvorefter det overlades til de sagsogte selv at fa afklaret, hvem der ultimativt skal baere

ansvaret.

Séfremt retten mod forventning matte komme frem til, at ingen af de sagsogte er objektivt an-
svarlige i medfer af selovens § 291, gores det geeldende, at de (under alle omsteendigheder) er

ansvarlige efter almindelige erstatningsretlige principper.

Det er evident, at der er handlet ansvarspadragende, eftersom de sagsogte ikke har taget de
fornedne forholdsregler for at sikre, at lasten ikke indeholdt brandfarlige residualer som f.eks.
benzin eller olie. Hvis de sagsogte havde foretaget sadanne abenbare, pakraevede sikkerheds-
foranstaltninger inden lastningen, ville skaden have veret undgaet. Ansvaret er navnlig evident
for sagsegte 2, der som salger og producent af den pageeldende skrotlast utvivlsomt burde ha-

ve vidst, at godset var brandfarligt.

Det er uden betydning for sagsegte 2's ansvar, at de havde antaget et selvsteendigt selskab til at
sta for lastningen af skibet. Sagsogte 2 havde pataget sig at sorge for lastningen, og heefter der-
for ogsa for fejl eller forsemmelser begaet af det selskab, som de havde antaget til at udfere det-

te arbejde.

Sagsegte 1 er - udover almindelige erstatningsretlige principper - ogsa selvsteendigt ansvarlig i
medfer af tidscertepartiet. Saledes fremgar det af certepartiets pkt. 12, at sagsogte 1 er erstat-

ningsansvarlig for skader pa skibet, som skyldes, at der lastes gods i strid med certepartiets be-
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stemmelser. Dette er tilfaeldet her, eftersom det udtrykkeligt fremgar af certepartiets pkt. 3, at

der ikke ma lastes skadeligt, brandbart eller farligt gods.

Det fremgar ogsa af certepartiets pkt. 12, at sagsogte 1 er ansvarlig for skader pa skibet, som
skyldes fejl eller forsemmelser begaet af sagsogte 1 eller nogen, som de svarer for, herunder i
forbindelse med lastning af gods. Dette folger ogsa af selovens § 385 og ma, udover egne fejl el-

ler forsemmelser, ogsa omfatte fejl eller forsommelse begaet af sagsogte 2.

Egen skyld

Det bestrides, at der er grundlag for nedseettelse af erstatningen pga. egen skyld. Da beseetnin-
gen erfarede rogudviklingen i lastrummet, mobiliserede de straks brandslukningsarbejde i hen-
hold til geeldende procedure. Skibet havde alt lovpligtigt udstyr til radighed, men besaetningen
konstaterede hurtigt, at branden var af et sadant omfang, at de ikke selv kunne slukke branden,

hvorefter det offentlige brandveesen blev tilkaldt.

Den omstaendighed, at branden udviklede sig sa hurtigt som den gjorde, understreger i sig selv,
hvor seerdeles brandfarligt godset var, og dermed ogsa hvor alvorlig en fejl det var, at godset

ikke blev undersogt og sikret beherigt af de sagsogte inden afskibning.

Det er ikke korrekt, at brandveesenet blev neegtet adgang til skibet i 45 minutter. Det fremgar af
rapporten fra brandvaesenets indsatsleder, at der kun gik 10 minutter fra brandvaesenets an-
modning om at slukke fra skibet, til de fik tilladelse til at ga om bord. Som det fremgar af besig-
tigelsesrapporten fra Krogius, kan dette ikke antages at have haft nogen betydning, og brand-

veesenet kunne ogsa slukke fra kajen.

Varneting (i forhold til sagsegte 2)
Da tvisten er reguleret af sglovens kap. 13, folger det af selovens § 310, stk. 1, pkt. 4, at sogsmal

kan anleegges i Danmark som det sted, hvor godset skulle udleveres efter transportaftalen.

Hyvis veerneting skal afgores efter Bruxelles I-forordningen, gores det geeldende, at kumulati-

onsreglen i art. 6, stk. 1, medforer, at sagsegte 2 kan medsagseges ved Se- og Handelsretten.

Til stette herfor anferes, at erstatningskravene mod de sagsegte udspringer af samme retsfor-

hold og er sa teet forbundne, at de ber behandles ved samme domstol. Dette ma seerligt geelde,
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nar de sagsogte som her - til trods for at de er koncernforbundne selskaber - angiver at veere
uenige om, hvilken rolle de hver iseer har haft i transporten, herunder hvem der har veeret af-

sender.”

For H. ]. Hansen Genvindingsindustri A/S er der i det vaesentlige procederet i overensstem-

melse med pastandsdokument af 28. november 2013, hvoraf felgende anbringender fremgar:

”Forholdet mellem NGS [Norrejyllands Gensidige Seforsikring] og SKM [Svensk Kabel &

Metalgranulering]

Afvisningspastand

Til stette for SKM’s afvisningspastand ger SKM geeldende, at SKM er processuel udleending, og
at NGS ikke har godtgjort, at SKM kan medsagseges i Danmark i henhold til Bruxelles I-

forordningens art. 6.

Det gores endvidere geeldende, at sglovens kap. 13 ikke finder anvendelse pa forholdet mellem

SKM og NGS, og at SKM derfor ikke har veerneting i Danmark efter sglovens § 310, stk. 1, nr. 4.

Frifindelsespastand

Til statte for SKM’s frifindelsespéstand ger SKM geeldende, at SKM ikke er afsender af godset,
jf. selovens § 251, nr. 3, idet SKM ikke har truffet aftale med NGS’s forsikringstager om trans-
port af gods. SKM har saledes solgt gods til HJH, men har ikke indgaet aftale med rederiet om

transport.

SKM gor gaeldende, at SKM er aflaster som defineret i selovens § 252, nr. 4, idet SKM har leve-
ret godset til transport. Dette stottes af praksis mellem parterne vedrerende udstedelse af kon-
nossementer, idet SKM normalt angives som ”shipper”, hvilket er den engelske betegnelse for

aflasteren.

Da SKM ikke er afsender af godset, gor SKM endvidere geeldende, at selovens § 290 og § 291
ikke finder anvendelse overfor SKM, da §§ 290 og 291 alene paleegger afsenderen ansvar for

skader pa skibet. Aflasteren paleegges derimod ikke et ansvar i §§ 290 og 291.



-23-

SKM ger derfor geeldende, at SKM ikke er ansvarlig overfor NGS for skader pa Rebecca Rou-

sing.

Det bestrides, at SKM og HJH kan anses for soliarisk ansvarlige, og det gores geeldende, at det
pahviler NGS at fore bevis for, hvilken juridisk person NGS har indgaet aftale om transport
med, og hvilken juridisk person som dermed er ansvarlig overfor NGS. At NGS ikke har forma-

et at afklare dette, forer ikke til solidarisk ansvar for SKM og NGS.

SKM fastholder derfor, at SKM ikke er ansvarlig overfor NGS for skaderne pa Rebecca Rousing.

I tilfeelde af at retten skulle finde, at SKM ma anses for afsender af godset, gores det endvidere
geeldende, at der ikke er tale om farligt gods, at rederiet i ovrigt har haft kendskab til godsets

karakter, og at rederiet saledes ikke kan péaberabe sig § 291, stk. 1, jf. § 291, stk. 2.

Farligt gods defineres i bekendtgerelse nr. 1349 af 15. december 2011 om indberetning af oplys-
ninger om farligt eller forurenende gods om bord pa skibe som gods, der er opfert i IMDG-

koden samt faste stoffer, der er opfert i tilleeg 1 gruppe B til IMSBC-koden.

Det gods, som Rebecca Rousing skulle transportere, fremgar hverken af IMDG-koden eller

IMSBC-koden og er derfor ikke farligt gods.

Godset kan heller ikke i gvrigt anses for farligt, da godset ikke i sig selv udgjorde nogen fysisk
fare for Rebecca Rousing. Séledes kan hverken det faktum, at godset var brandbart eller det fak-
tum, at der ved lastning af godset kunne opsta mindre gnister, medfere, at godset kan anses for

farligt gods.
SKM ger endvidere geeldende, at SKM ikke er ansvarlig overfor NGS efter almindelige erstat-
ningsretlige principper, idet SKM ikke har forestdet lastning af godset, og derfor ikke kan have

handlet ansvarspadragende i denne forbindelse.

Det gores endvidere geeldende, at NGS’ forsikringstager har udvist egen skyld ved ikke straks

at tillade brandveesnet adgang til skibet.

Afslutningsvist geres det geeldende, at NGS ikke har dokumenteret det pastaede tab.
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Det gores saledes geeldende, at SKM ikke var inviteret til at deltage i besigtigelsen eller skades-
opgerelsen samt valg af verft, hvorved bemeerkes, at der ikke blev indhentet flere tilbud, men

at det polske veerft blev valgt som folge af rederiets seerlige forhold til veerftet.

Hertil kommer, at der indgar et betydeligt beleb, som er betalt til rederiet for forskellige arbej-

der, som heller ikke har veret i udbud.

Endvidere gores det geeldende, at rederiets egne besigtigelsesomkostninger ikke er erstatnings-
berettiget, at NGS’ tilsynsomkostninger heller ikke er erstatningsberettiget, at Assurancefor-

eningen Skulds oprensningsomkostninger blev afholdt uden at involvere SKM, hvortil bemeer-
kes, at der tilsyneladende heller ikke her er indhentet tilbud, og at Assuranceforeningen Skulds

besigtigelsesomkostninger ligeledes ikke er erstatningsberettiget.

Forholdet mellem HJH [H. J. Hansen Genvindingsindustri A/S] og SKM [Svensk Kabel &

Metalgranulering]

Afvisningspéastand
Til stette for SKM’s afvisningspastand, ger SKM overfor HJH geeldende, at SKM er processuel

udleending, og at HJH ikke har godtgjort, at SKM kan sagseges i Danmark. Det bemeerkes, at
hverken Bruxelles I-forordningens art. 6, nr. 1 eller nr. 2 regulerer forholdet mellem HJH og

SKM.

Frifindelsespastand

Til stette for SKM'’s frifindelsespastand gor SKM for det forste geeldende, at SKM ikke kan hol-
des ansvarlig for skaderne pa Rebecca Rousing med henvisning til kebsaftalen indgaet mellem
HJH og SKM, og til CFR-vilkarene pa hvilke kebsaftalen er indgaet. CFR-vilkarene er Inco-
terms-vilkar. Incoterms regulerer risikoens overgang, saelgers og kebers ansvar og forpligtelser
for det solgte gods samt betaling af fragt. Incoterms regulerer derimod ikke ansvaret for gvrige
skader, som kan opsta for, under og efter en transport. Séledes er skaden pa Rebecca Rousing
ikke omfattet af kobsaftalen med tilherende CFR-vilkar, og SKM kan derfor ikke holdes ansvar-

lig for skaderne med henvisning til kebsaftalen og CFR-vilkarene.
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Da et ansvar ikke kan stottes pa kebsaftalen og CFR-vilkéarene, er grundlaget for et eventuelt er-

statningskrav erstatning uden for kontrakt og ikke erstatning i kontrakt.

Da der er tale om erstatning uden for kontrakt, ger SKM geeldende, at SKM kun er ansvarlig,
hvis HJH har lidt et direkte, kausalt og adeekvat tab, som skyldes fejl eller forssmmelser udvist

af SKM eller fejl eller forssmmelser hos nogen, som SKM heefter for.

For sa vidt angar eventuelle fejl eller forsemmelser udvist af SKM, ger SKM geeldende, at SKM
ikke har forestaet lastningen, at SKM derfor ikke har udvist fejl eller forsemmelser i forbindelse

med lastningen, og at SKM derfor ikke er ansvarlig for HJH’s tab.

For sa vidt angar eventuelle fejl eller forsemmelser udvist af nogen, som SKM heefter for, gor
SKM geeldende, at SKM ikke heefter for Vanerhamn AB, da Vanerhamn AB’s medarbejdere ikke
var ansat af SKM. Vanerhamn AB er derfor selvsteendigt virkende hvervtager, for hvilken SKM
- efter almindelige erstatningsretlige principper - ikke heefter, idet der er tale om et eventuelt

ansvar uden for kontrakt.

Hverken SKM eller nogen SKM heefter for, har saledes udvist fejl eller forsemmelser i forbindel-

se med lastningen, og SKM er derfor ikke ansvarlig for HJH’s tab.

For det tilfeelde at retten matte finde, at HJH kan gore et heeftelsesansvar geeldende overfor
SKM, anferer SKM endvidere, at SKM ikke er bekendt med de konkrete forhold omkring last-
ningen, da lastningen blev udfert af Vanerhamn AB, og at SKM derfor ikke kan oplyse, i hvilket
omfang Vanerhamn AB har handlet pa en sadan made, at Vanerhamn AB kan anses for at have

udvist fejl eller forssmmelser under varetagelse af lastningen.

For det tilfeelde at retten matte finde, at HJH kan stette sit krav pa kebsaftalen, gores det endvi-
dere geeldende, at godset var kontraktsmaessigt, og at SKM derfor ikke har misligholdt den mel-

lem HJH og SKM indgaede kebsaftale.

For sa vidt angar sterrelsen af HJH's eventuelle krav, henvises i det hele til det ovenfor anferte

herom under pkt. 2.1.2.”
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For H. J. Hansen Genvindingsindustri A/S er der i det veesentlige procederet i overensstem-

melse med pastandsdokument af 28. november 2013, hvoraf felgende anbringender fremgar:

"Til stette for frifindelsespastanden gor sagsogte 1 geeldende:

at

at

at

at

at

at

at

at

der mellem rederiet og sagsegte 1 var aftalt tidsbefragtning, hvorfor certepartiets bestem-

melser om ansvar finder anvendelse

det af certepartiets pkt. 12 (bilag A2, side 2) fremgar, at sagsogte 1 som tidsbefragter alene er
ansvarlig for skader pa skibet, der skyldes fejl og forssmmelser hos befragter eller dennes

ansatte

det saledes pahviler sagsoger at godtgere, at befragter eller dennes ansatte har handlet cul-

post

der ikke foreligger fejl eller forsommelser hos sagsegte 1, idet sagsegte 1 ikke forestod last-

ningen af godset eller var involveret i den forudgaende bearbejdning af godset (skrot)

rederiet fik tilsendt oplysninger om godset i overensstemmelse med parternes aftale og
praksis for de forudgaende transporter og har ikke bedt om instrukser vedr. handtering af

lasten/godset eller om yderligere specifikationer eller andre oplysninger om godset

der derfor ikke kan stilles saerlige krav til sagsegte 1 til tilvejebringelse af oplysninger om

godsets art og karakter for denne transport

betingelserne for anvendelse af det objektive ansvar i selovens § 291 i ovrigt ikke er opfyldt,
idet rederiet var fuldt ud bekendt med godsets art og karakter/egenskaber pga de utallige
rejser med skrot som rederiet gennemforte med REBECCA ROUSING og andre skibe for

sagsogte 1

der normalt ikke er nogen storre risici forbundet med transport af skrot, som medferer at
skrot ma anses for farligt gods, og det bestrides, at dette parti skrot kan betegnes som farligt

gods henset til rederiets store erfaring og indsigt i handtering og transport af skrot



at

at

at

at

at

at

at
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selovens § 291 i gvrigt ikke finder anvendelse i forholdet mellem sagsoger og sagsegte 1,
idet der foreligger tidsbefragtning omfattet af sslovens kapitel 14 og da § 291 alene finder

anvendelse ved stykgodstransporter omfattet af selovens kapitel 13

det bestrides, at sagsogte 1 er “afsender” for denne transport, idet seelger og afsender var
sagsogte 2 i henhold til INCO term “CFR”, ligesom sagsegte 2 ville vaere blevet anfort som
"shipper” i konnossementet (hvis konnossementet var blevet udstedt) i overensstemmelse

med de tidligere udstedte konnossementer

et eventuelt ansvar som afsender derfor pahviler sagsogte 2, og der er ikke grundlag for at
palegge de sagsogte solidarisk ansvar eller at anse begge de sagsogte for afsender i forhold

til sagsoger

der derfor ikke er grundlag for sagsogers regreskrav mod sagsegte 1 eller friholdelsespas-

tanden

sagsogers krav skal reduceres pa grund af egen skyld hos sagsegers forsikringsta-
ger/beseetningen hos REBECCA ROUSING idet beseetningen forsemte at bekeempe branden
effektivt, herunder ved indledningsvist at neegte at tillade brandfolkene at komme ombord

pa skibet/bekeempe branden

tabsopgerelsen i gvrigt bestrides idet omfanget af den udferte reparation af skibet og rele-

vansen af de afholdte omkostninger ikke er tilstreekkelig dokumenteret

de sagsogte ikke er ansvarlig for besigtigelsesomkostninger atholdt af SKULD, som synes at
vaere kaskoforsikringen og det af sagsoger rejste krav uvedkommende, eller for rederiet eget

tilsyn/ besigtigelse m.v. (bilag 7), som ligeledes er de sagsogte uvedkommende.

Til stette for sagsegte 1’s friholdelsespastand over for sagseogte 2 gores det gaeldende

at

der er veerneting i forhold til sagsogte 2 efter Bruxelles I forordningens artikel 6



-8 -

at sagsegte 1 heller ikke i forhold til sagsegte 2 kan anses for “afsender”, idet sagsogte 2 var
selger af godset og ville have veeret anfert som "shipper” i konnossementet, hvis et konnos-

sement var blevet udstedt

at der mellem sagsogte 1 og sagsegte 2 var indgaet aftale om keb af lasten basis INCO terms
”CFR”, herunder at sagsogte 2 skulle foresta lastningen i Sverige, hvorfor sagsegte 2’s even-
tuelle ansvar over for sagsogte 1 er et ansvar i kontrakt (og ikke et ansvar uden for kontrakt/

deliktsansvar)

at hvis det leegges til grund, at lasten indeholdt brandfarlige veesker el lign (rester af benzin el-
ler olie), beerer sagsogte 2 ansvaret herfor, idet sagsogte 2 var forpligtet til at levere skrot til

sagsogte 1 uden et sadant indhold, hvorfor lasten da ikke var kontraktmeessig,

at hvis det leegges til grund at branden skyldes lastens indhold af brandfarlige veesker, er sag-
sogte 2 ansvarlig over for sagsegte 1 for konsekvenserne af den manglende opfyldelse af

sagsogte 2’s kontraktuelle forpligtelser, og for evt. uagtsomhed hos sagsegte 2,

at sagsegte 2 heefter for fejl og forssmmelser hos dennes underleverander/medkontrahent som
forestod lastningen, Vanerhamn AB, og i det omfang der foreligger fejl og forsemmelser hos
Vanerhamn AB, som har forarsaget eller medvirket til branden, er sagsogte 2 ansvarlig her-

for og forpligtet til at skadeslasholde sagsogte 1.”

Se- og Handelsrettens begrundelse og resultat

Forst behandles sporgsmalet, om sagen i det hele skal afvises i forhold til Svensk Kabel &

Metalgranulering AB (sagsogte 2) pa grund af manglende veerneting i Danmark.

Det afgorende for, om Svensk Kabel & Metalgranulering AB, der er et svensk selskab, ogsa
kan sagseges i Danmark, er, om kravene mod dette selskab er sa sneaevert forbundne med
kravene i sagen mellem Neorrejyllands Gensidige Seforsikringsforening (sagsegeren) og H. J.
Hansen Genvindingsindustri A/S (sagsegte 1), at betingelsen om veerneting i artikel 6, nr. 1, i

Bruxelles I-forordningen er opfyldt.
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Efter oplysningerne om det indbyrdes forhold mellem parterne sével i denne konkrete sag
som i ovrigt samt efter indholdet af parternes aftaler og det faktiske forleb i sagen, findes
sporgsmalet om Svensk Kabel & Metalgranulering AB’s eventuelle (med)ansvar for de op-
stdede brandskader at veere sa snaevert forbundet med sagen mellem de to danske selskaber,
at betingelsen for ogsa at sagsoge det svenske selskab i Danmark er opfyldt, jf. artikel 6, nr. 1,

i Bruxelles I-forordningen.

Pastandene om afvisning pa grund af manglende vaerneting tages derfor ikke til folge.

Om betalingskravet i anledning af de opstadede brandskader bemaerker retten folgende:

Efter alle de foreliggende oplysninger, herunder “Insatsrapport” fra det svenske brandvaesen
og de to besigtigelsesrapporter med tilherende bilag samt de afgivne vidneforklaringer, ma
det leegges til grund, at det ikke med sikkerhed kan fastslas, hvad der forarsagede branden,

og hvordan branden videre udviklede sig.

Der kan derfor heller ikke gives Norrejyllands Gensidige Seforsikringsforening medhold i
synspunktet om, at det er dokumenteret, at branden var forarsaget af, at bilskrottet indeholdt
rester af ulovlige brandfarlige vaesker, som f.eks. benzin og olie, og at der altsa var tale om
farligt gods, som ikke var deklareret som sddan over for rederiet. Der er herefter ikke grund-

lag for at paleegge objektivt ansvar for skaderne i medfer af selovens § 291.

Efter det foreliggende og navnlig indholdet af “Insatsrapport” fra det svenske brandvaesen,
der som den eneste af rapporterne er baseret pa umiddelbare iagttagelser af brandulykken,
samt efter indholdet af den indberetning skibets egen kaptajn foretog til Opklaringsenheden
ved Sefartsstyrelsen af 31. maj 2011 (vedlagt som bilag til Besigtigelsesrapporten fra Survey
Association Limited A/S af 20. juni 2011), ma det derimod leegges til grund, at der har veeret
tale om et samspil af flere faktorer, der har forarsaget branden og medvirket til dens videre
udvikling. Som forarsagende faktorer fremheeves, at bilskrottet indeholdt en raekke lovlige
brandbare materialer, bl.a. plast, gummi og PUR (dvs. skumplast), at der opstod gnister i

forbindelse med selve lastningsarbejdet, at der var en &ben der mellem forepeaken/trodse-
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rummet og lastrummet, hvilket medvirkede til at forveerre skaderne, samt at et besaetnings-
medlem (lugemanden) observerede rog fra lasten allerede ca. 1 time, for brandvaesenet blev
tilkaldt, og at brandvaesenet efter ankomsten matte vente i ca. 10 minutter, for de fik adgang

til skibet, fordi kaptajnen foretrak selv at forsoge at slukke branden.

Der er ikke afgivet vidneforklaring af skibets kaptajn eller andre beseetningsmedlemmer,
som har set selve branden, og hverken Norrejyllands Gensidige Seforsikringsforening eller
rederiet (forsikringstageren) har iveerksat tekniske undersggelser til neermere belysning af
brandarsagen/erne eller taget initiativ til at aftholde syn og sken, eksempelvis af indholdet af

de tilbageveerende skrotmaterialer og skibets lastrum mv.

P& denne baggrund findes Norrejyllands Gensidige Seforsikringsforening heller ikke med
tilstraekkelig sikkerhed at have godtgjort, at der er grundlag for at paleegge og/eller Svensk
Kabel & Metalgranulering AB et erstatningsansvar for brandskaderne efter almindelige er-
statningsretlige principper.

Som felge af det anforte frifindes begge de sagsogte selskaber for det rejste betalingskrav.

Der er herefter ikke anledning til at tage stilling til den friholdelsespastand, H. J. Hansen

Genvindingsindustri A/S har nedlagt over for Svensk Kabel & Metalgranulering AB.

Efter sagens udfald skal Nerrejyllands Gensidige Seforsikringsforening betale sagsomkost-
ninger til H. ]. Hansen Genvindingsindustri A/S og Svensk Kabel & Metalgranulering AB,
som efter sagens vaerdi, omfang og forleb fastseettes til 150.000 kr. til hver af de sagsogte.

Thi kendes for ret:

H. J. Hansen Genvindingsindustri A/S og Svensk Kabel & Metalgranulering AB frifindes.
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I sagsomkostninger skal Norrejyllands Gensidige Seforsikringsforening inden 14 dage betale
150.000 kr. til hver af de sagsogte, H. ]. Hansen Genvindingsindustri A/S og Svensk Kabel &

Metalgranulering AB.

Sagsomkostningsbelobene forrentes efter rentelovens § 8 a.

Per Jorgensen Lotte Wetterling Tim Ove Krarup Serensen

(Sign.)

Udskriftens rigtighed bekrzaftes

Se- og Handelsretten, den



