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Tryg Forsikring A/S

(advokat Jesper Windahl)

mod

1) Kuehne + Nagel A/S og

2) "Blue Anchor Line"

Transpac Container System Ltd.

(advokat Camilla Segaard Madsen for begge)

Indledning og pastande

Sagen handler om, hvorvidt de sagsogte, Kuehne + Nagel A/S og “Blue Anchor Line”,
Transpac Container System Ltd., som kontraherende transporterer er erstatningsansvarlige
for sagsegerens tab som folge af, at skibet “Mol Comfort” forliste i Det Indiske Ocean den 17.
juni 2013 med deraf folgende tab af den last, som de sagsogte havde pataget sig at transpor-

tere fra Vietnam til Fredericia for sagsegerens forsikringstager. Dette omfatter et spergsmal



om betydningen af en begraensningsfond oprettet i Japan i anledning af forliset. Sagen er an-

lagt den 18. juni 2014.
Ved deldom af 16. marts 2015 bestemte retten efter seerskilt forhandling, at der var vaerneting
for sagen mod Kuehne + Nagel og Blue Anchor Line, mens sagen mod en tredje sagsogt,

Kuehne & Nagel Vinatrans Ltd., blev afvist.

Tryg Forsikring A/S har nedlagt endelig pastand om, at de sagsegte in solidum, subsidieert

alternativt, skal betale 1.927.310,12 kr. til Tryg Forsikring.

Kuehne + Nagel A/S har nedlagt pastand om frifindelse.

”Blue Anchor Line”, Transpac Container System Ldt. har nedlagt pastand om frifindelse.

Oplysningerne i sagen

Skibet “Mol Comfort” forliste i det Indiske ocean den 17. juni 2013. Om bord pa skibet havde
selskaberne BTX Norge A/S og Brandtex A/S, begge datterselskaber af BTX Group A/S, i alt
fem containere med tej fremstillet af Garment 10 Corporation Joint Stock Company, der skul-

le fragtes fra Haiphong i Vietnam til Fredericia med transit i Hong Kong.

Det er under hovedforhandlingen ubestridt, at bade Kuehne + Nagel og Blue Anchor Line

var kontraherende transporterer for transporten i forhold til BTX Group.

Tryg Forsikring A/S er vareforsikrer for BTX Group A/S og forfelger kravet mod de to trans-

porterer efter at have udbetalt forsikringssummen til BTX Group A/S.

Skibet og dets forlis

Skibet “Mol Comfort” var et containerskib fra Bahamas bygget i 2008. Den 17. juni 2013 forli-

ste skibet som anfert under en sejlads fra Singapore til Jeddah i Saudi Arabien. Skibet blev



splittet i to dele, som herefter drev rundt, indtil delene sank pa 3-4.000 meters dybde ca. 340

mil sydest for Socotra.

Der er under sagen fremlagt oplysninger om skibets tilstand forud for forliset. Saledes frem-
gar det af "Survey Record” fra klassifikationsselskabet Nippon Kaiji Kyokai (”ClassNK”), at
MOL Comfort blev efterset i tordok i perioden fra den 1. december 2012 til den 22. december
2012, mens det 13 til kaj i Shenzhen, Kina. Skibet blev efterset i vandet den 29. maj 2013, mens
det 14 til kaj i Tokyo, Japan. Under ingen af disse besigtigelser blev der registreret deformati-

oner i skroget eller lignende tilstande, der kunne medfere, at skibet var usedygtigt.

Der er i sagen fremlagt stabilitetsrapport af 8. juni 2013. I rapporten opregnes vaegten og for-
delingen af MOL Comforts ballast, indhold i olietanke, benzintanke og friskvand-tanke samt
samlet ballast og veegt af containere ved skibets ankomst til henholdsvis afgang fra Singapo-
re. Ifelge computerberegningen i rapporten var skibets trim ved afgangen fra Singapore pa
0,25 meter, idet dybdegangen pa steevnen blev udregnet til 12,98 meter, mens den i skibets
agterende var pa 13,23 meter. Skibets bgjningsmoment (Hog) var ved afgang ifelge disse be-
regninger belastet med 99 %. Ingen af veerdierne i stabilitetsrapporten oversteg skibets ka-

pacitet pa 100 %.

Efter forliset har den japanske havarikommission (Committee on Large Container Ship Safe-
ty Japan) udarbejdet en forelebig havarirapport fra december 2013 og en endelig rapport fra
marts 2015. Det fremgar af rapporternes preeambel, at formalet med havarikommissionens

undersogelser har veeret praeventivt.

I den forelegbige rapport fra december 2013 opsummerer havarikommissionen tre mulige ar-

sager til havariet;

“

The load acting on the ship under the sea state at the time of the accident is estimated to
be 9.4 x 106 kN-m around three and a half years prior to the accident, and no such fractur-
ing accident had occurred in that instance. Since fracturing accident occurred after this
event, three possibilities are hypothesized that:

(1) The real loads acting on the hull at the time of the accident exceeded the estimation;



(2) The Ship’s hull strength had been reduced due to possible presence of residual buckling
deformations on the bottom shell plates or any other reasons; or

(3) Both of the above elements were combined.
For this reason, it is necessary to conduct further verification of both load and strength re-
lated simulations, including consideration of the effect of the uncertain factors in the si-
mulations.”

Parterne har under sagen serligt beskaeftiget sig med udbulinger i skroget (buckling defor-

mations), og det fremgar herom af den forelgbige rapport bl.a., at;

The maintenance records, as a part of Safety Management System, of The Ship were in-
vestigated. No deformation was recorded in the bottom shell plates under No. 6 Cargo
Hold Amidships, assumed to be the part where the fracture originated, but showed buck-
ling deformations as shown in Fig. 4.4 in bottom shell plates on both the port and star-
board sides near the butt weld in the vicinity of Fr. 182 under No. 5 Cargo Hold at a more
forward position. Some similar deformations were recorded after 4 January 2010. The
maintenance records mentioned deformations of about 20 mm to 40mm, however, these
deformations were not accurately measured and recorded as seen in Fig 4.2Therefore,
these deformations cannot be simply compared to the deformations (Annex 1) observed
in The Sister Ships. Since no repairs were recorded, such deformations must be present in
The Ship.

As the above paragraph was mentioned, such deformation cannot be always found and
recorded. For example, in maintenance inspections by ship’s staff after 4 January 2010, no
deformation was found in the bottom shell plates near the butt weld in the vicinity of Fr.
182.

There are no records regarding buckling deformations in the bottom shell plates during
the periodic classification surveys...”

Vedrerende effekten af lastens veegt og fordelingen heraf pa skibet set i forhold til skibets
bejningsmoment er det i den forelebige rapport anfert, at skibets bgjningsmoment ifolge ef-

terfolgende beregninger blev ansldet til at veere belastet med mere end 100 %:

“ ... The deflection of the hull obtained by reading the measured draught values [dybde-
forskelle] was 0.63 meter at the time of departure of The Ship before the accident. The still
water vertical bending moment estimated using the loading calculator when the contain-
er cargoes were loaded in accordance with the declared container weights and loading
plan was 103% of the allowable design value. On the other hand, the still water bending
moment estimated by direct calculation using full-ship FEM model for hull deflection
(0.63 m) was 126% of the allowable value. (If the effect of buoyant force due to deflection
was considered, the result obtained was 118% of the allowable value.) The considerations
below were made with regard to the relationship among cargo weight, hull deflection,
and still water vertical bending moment.



Firstly, the difference in magnitude of the loaded weight of container cargos from the de-
clared value was calculated so as to reach the still water bending moment to 126% of the
allowable values. The results of the calculation showed that when the total cargo weight
was the same as the declared total weight, if the weight near amidships was reduced by
14%, the weight near the stern and near the bow was each increased by 13%, the still wa-
ter vertical bending moment became equal to 126% of the allowable value [...] On the
other hand, there was also the viewpoint that it was difficult to imagine that the actual
loading on The Ship was considerably different from the declared cargo weight and the
loading plan. The actual loading on The Ship could not be verified due to the sinking.
Moreover, there could be errors in draught measurements, and effects of heeling of the
ship, therefore, investigations and validation studies using The Sister Ships are necessary
henceforth...”

I den endelige rapport fra marts 2015 konkluderer havarikommissionen bl.a. felgende under

et ssmmendrag af rapporten:

“It was inferred that the hull fracture originated from the bottom shell plates in the mid-
ship part of The Ship. About 20mm buckling deformation was detected in the bottom
shell plates during safety inspections of The Sister Ships (large container ships of the
same design as “The Ships”, For reproduction of the hull fracture, The Committee con-
ducted simulation of acting loads on The ship from the data of weather and sea condition
at the time of the accident. And the ship structural strength (hull girder ultimate strength)
simulated by modeling midship part of The Ship was compared with the acting loads.

In the simulation for the ship structural strength, lateral loads were also included in addi-
tion to vertical bending moment, taking into account actual phenomenon. This value of
ship structural strength was lower than the calculated by the case without considering
lateral loads. Simulation of acting loads was conducted, taking into account whipping
loads (loads of vibration of ships induced by slamming), which had not been explicitly
considered in the current structural requirements. The acting loads increased with grow-
ing wave height and/or ship speed. Also, the analysis was conducted in consideration of
deviation of container weight (gap between declared weight and actual weight), uncer-
tainly in actual sea and deviation of yield of steel.

Consequently it was found, by simulation, that The Ship had the possibility of fracture at
the time of the accident. Also, it was found, by simulation, that buckling deformation de-
tected in bottom shell plates of The Sister Ships could occur by provision of slightly lower
loads than the ship structural strength and that the amount of deformation could increase
by repeated loads.

With the regard to the safety of large container ships, the Committee considered the re-
quirements based on the result of simulations. Consequently, it was found that the re-
quirements should consider the effect of lateral loads in evaluation of ship structural
strength (hull girder ultimate strength). It was also found that the requirements for longi-
tudinal strength should consider the effect of whipping response against ship structural
strength, based on the knowledge accumulated for the development of the requirements.
Furthermore the technical backgrounds of the requirements for the vertical bending
strength, including sea condition, should be considered so that they could be available as



reference taking into account that acting loads for hull girder could be changed depend-
ing in wave height, ship’s speed and so on.

With regard to the large container ships of ClassNK with different design from The Ship,
no similar deformations of bottom shell plates were found through the safety inspections
and sufficient structural margins were found comparing with The Ship as the results of
the simulations. It can be considered that the similar confirmations, such as inspection of
bottom shell plates, are effective for the other large container ships.”

Tabsbegraensningsfonden ved Tokyo District Court i Japan

Som felge af skibets forlis abnede skibets operator, Mitsui OSK Lines Ltd., og rederen,
Ural Container Carriers S.A., den 16. juli 2013 en begraensningsfond ved Tokyo District
Court i Japan i overensstemmelse med globalbegraensningskonventionen af 1976 som

aendreti 1996.

Krav som folge af forliset skulle anmeldes til tabsbegraensningsfonden senest den 15.
november 2013. Det fremgar af “Notice of Commencement of proceeding for limitation
of shipowner’s liability” af 16. juli 2013, at “Known Beneficiary Debtors” [kendte med-

lemmer af den personkreds, der er berettiget til at begraense sit ansvar] var:

1) APL Co. Pte Ltd. as slot charterer

2) Hapag-Lloyd Aktiengesellschaft as slot charterer

3) Hyundai Merchant Marine Co., Ltd. as slot charterer

4) Nippon Yusen Kaisha as slot charterer

5) Orient Overseas Container Line Limited as slot charterer
6) Ural Container Carriers SA as owner

7) MOL Ship Management (Singapore) Pte. Ltd. As manager
8) MOL Liner Limited as operator

9) Krivets Vladimir as master”

Tryg Forsikring har ikke anmeldt krav i tabsbegraensningsfonden.

Tabsopgerelsen

Tryg har som varerforsikrer udbetalt i alt 1.977.034 kr. til BTX Group A/S svarende til

den oprindelige pastand i sagen. Tryg har under hovedforhandlingen nedlagt endelig



pastand om betaling af 1.927.310,12 kr., hvilket ubestridt udger varernes indkebspris

med tilleeg af 80 % avance.

Kuehne + Nagel og Blue Anchor Line har anfert, at der under alle omsteendigheder
alene kan blive tale om at betale erstatning med 1.171.968,25 kr., hvilket ubestridt ud-
gor varernes indkebspris (1.070.727,85 kr.) med tilleeg af forholdsmaessig fragt

(101.240,40 kr.)

Der er under sagen dokumenteret retsbog mv. vedrerende en lignende sag, som verse-

rer ved Hanseatisches Oberlandesgericht, Hamburg.

Parternes synspunkter

For sagsegeren, Tryg Forsikring A/S, er der i det vaesentlige procederet i overensstemmelse

med pastandsdokumentet af 18. november 2015, hvoraf blandt andet fremgar folgende:

“Denne sag vedrerer de sagsogtes erstatningsansvar som transporterer for tab af contai-
nerforsendelser, som de sagsegte havde pataget sig at transportere fra Hong Kong til
Danmark og som blev transporteret af de sagsegtes undertransporter med skibet “Mol
Comfort”, der breekkede op i to dele under rejse i det indiske ocean.

1. Skibet Mol Comfort var usedygtigt ved rejsens begyndelse

Det gores geeldende, at skibet Mol Comfort ikke var sedygtigt ved rejsens begyndelse,
idet havariet, som indtradte ved, at skibet breekkede i to dele, medens skibet befandt sig
pa abent hav, selvsagt ellers ikke kunne veere indtradt. Det er ubestrideligt, at et havari,
der opstar pa denne made er udtryk for, at skibet ikke var sedygtigt.

De sagsegte er preesumptivt ansvarlige som kontraherende transportorer for tab af lasten
ombord i skibet, jf. selovens § 275, der geelder preeceptivt for transporten, jf. § 252.

Det pahviler de sagsogte at godtgere, at der af de sagsogte og de sagsogtes undertrans-
porterer og disses kontrakthjeelpere ikke er begéet nogen fejl eller forsommelse med hen-
blik pa at serge for, at skibet var sedygtigt ved rejsens begyndelse. Kredsen af personer,
som de sagsogte heefter for i denne forbindelse omfatter i hvert fald de personer, der er
omfattet af sglovens § 151.

For at ansvarsfrihed efter solovens § 276 kan komme pa tale, ma de sagsegte saledes
godtgere,



hvad der var arsagen - eller arsagerne - til havariet, og

at de saledes paviste arsager ikke beroede pa nogen fejl eller forssmmelse begéet af no-
gen, som de sagsegte svarer for.

Det er ikke — og bor ikke veere — muligt at opna ansvarsfrihed ved benyttelse af et use-

dygtigt skib, hvis arsagen til usedygtigheden og det deraf folgende havari ikke pavises af
de sagsogte.

Skibet var overlastet

Vedrerende tillastningen af skibet og veegtfordelingen af lasten anferes det i den officielle
japanske undersggelsesrapport, at havariet kan skyldes en overskridelse af skibets laste-
evne, jf. s. 5 i rapporten. Denne mulighed angives som en af tre mulige arsager til havari-
et:

Since fracturing accident occurred after this event, three possibilities are hypothesized that:
The real loads acting on the hull at the time of the accident exceeded the estimation

The ship’s hull strength had been reduced due to possible presence of residual buckling deforma-
tions on the bottom shell plates or any other reasons; or

Both of the above elements were combined.

De sagsogte er opfordret til at dokumentere, hvilke forholdsregler og undersogelser der
blev foretaget af rederiet for at sikre, at skibets last, herunder veegten af lastede containe-
re, ballastvand, m.v. ikke faktisk overskred skibets baerevne. De sagsegte har ikke besva-
ret den neevnte provokation.

Det gores geeldende, at det ikke er godtgjort af de sagsogte, at havariet ikke er forarsaget

som en faktisk overlastning og dermed overskridelse af skibets beereevne, som ikke bur-
de veere forekommet, som papeges som en mulig arsag til havariet i rapporten.

Skibets stabilitet var kompromitteret ved rejsens begyndelse

De sagsogte er opfordret til at redegore for og dokumentere skibets stabilitetsberegninger
pa tidspunktet for rejsens begyndelse i Singapore, herunder dokumentere skibets dyb-
gang og bejnings-moment og redegere for og dokumentere, at skibets stabilitetsbereg-
ninger var forsvarlige og hensigtsmaessige

Der er ikke af de sagsogte tilvejebragt nogen dokumentation for, at der af rederiet blev
foretaget nodvendige, relevante og adeekvate underspgelser og vurderinger vedrerende
skibets stabilitet. Det ma tveertimod leegges til grund, at skibets faktiske bgjningsmoment
ved afsejlingen fra Singapore indebar en overskridelse af skibets brudstyrke.

De sagsogte har ikke godtgjort, at skibets kompromitterede stabilitet ikke kunne vaere
undgéet, og at den ikke havde betydning for det indtradte havari.



Buckling deformations

Efter det foreliggende, herunder den officielle japanske undersogelsesrapport, ma det
leegges til grund, at de sagsogte, eller nogen for hvilke de sagsegte svarer, jf. sglovens §
151, var vidende om, at der inden rejsens begyndelse var konstateret deformationer i
bunden af skibets skrog.

Uanset dette lod de sagsogte rejsen pabegynde med det pageeldende skib.

De sagsogte har fremsat et synspunkt om, at det ikke skulle have nogen betydning for de
sagsogtes ansvar, at der ikke blev foretaget neermere undersogelser af de “buckling de-
formations”, der i 2010 blev konstateret af rederiet i bunden af "Mol Comfort” ved last-
rum nr. 5.

Det gores geeldende, at de sagseogte som kontraherende transporterer heefter for, at der
ikke af rederiet blev foretaget neermere undersogelser i 2010 af arsagen til disse deforma-
tioner og ikke mindst af deres betydning for skibets sgdygtighed.

Det er ikke godtgjort, at en adaekvat professionel vurdering af arsagen til, at de pageel-
dende deformationer var opstdet og foretagelse af en forsteerkning af skibet pa dette
punkt, som efterfolgende ogsa blev foretaget af sasterskibene til Mol Comfort, ikke ville

have forhindret, at Mol Comfort braekkede i to dele.

I forhold til de sagsogtes bemaerkning om, at skibet ikke har faet paleeg af klassifikations-
selskabet bemeerkes, at det ikke er godtgjort,

hvilke deformationer i skibet, der var tilstede pa det pageeldende tidspunkt, hvor et klas-
se-survey blev foretaget,

at klassen af rederiet blev gjort opmaerksom pa deformationerne,
at klassens undersogelse omfattede de pageeldende deformationer.
Det fremheaeves endelig, at ansvaret for skibets sgdygtighed pahviler skibets rederi, og at

ansvaret for at sikre denne sedygtighed ikke kan delegeres til et klassifikationsselskab el-
ler til andre.

Afgorelse truffet af Hanseatic Oberlandsgericht, Hamburg

Hanseatic Oberlandsgericht, Hamburg har i sag 413 HKO 170/13 vedrerende det under
denne sag omhandlede spergsmal, om en kontraherende transporters (heeftelses)ansvar
for rederiets fejl tilkendegivet, pa baggrund af en bevisbedemmelse af det materiale, som
ogsa indgér i denne sag, at det ikke er godtgjort, at der af rederiet er udvist “due diligen-
ce” i forhold til at foretage alle nedvendige forholdsregler for at sikre “Mol Comforts”
sedygtighed ved rejsens begyndelse.

Det gores geeldende, at der ikke er grundlag for, at Se- og Handelsretten skulle foretage
en anden bedemmelse af dette spergsmal end den, som er foretaget ved den tyske appel-
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ret, idet neerveerende sag vedrerer de samme faktiske og retlige omsteendigheder som
den ved Hanseatic Oberlandsgericht pademte sag. Hensynet til at undga uforenelige
retsafgorelser taler med veegt for, at den tyske appelrets afgorelse folges af So- og Han-
delsretten i denne sag.

Oprettelse af en ansvarsbegraensningsfond i Japan

De sagsogte har fremfort et synspunkt om, at den i Japan (ved Tokyo District Court) af
rederiet oprettede ansvarsbegreensningsfond skulle have en betydning for denne sag.
Synspunktet bestrides.

Sporgsmalet om, hvilke parter, der er omfattet af den japanske ansvarsbegraensningsfond
(og dermed  berettiget til ansvarsbegreensning i  henhold til = 1996-
anvarsbegreensningsreglerne) skal afgeres af Tokyo District Court, hvorunder fonden er
oprettet.

Se- og Handelsretten i Kebenhavn har ikke kompetence til at afgere dette spergsmal.

Det bemeerkes ex tuto, at der verserer retssager i en lang reekke lande imod transporterer,
der — som de sagsogte i denne sag — som stykgodstransporterer / kontraherende transpor-
torerer har afgivet transportlefte og pataget sig ansvar for transport af forsendelser, der
er tabt som felge af “"Mol Comforts” forlis. Fastleeggelsen af kredsen af personer, der har
ret til globalbegraensning i henhold til den japanske ansvarsbegreensningsfond kan sale-
des ikke pa nogen meningsfyldt made afgeres af andre domstole end Tokyo District
Cour, ved hvilken ret fonden er oprettet.

De personer, der er omfattet af 1996-ansvarsbegraensningsreglerne, er i konventionen an-
givet som felger:

Article 1.

Persons entitled to limit liability

1. Shipowners and salvors, as hereinafter defined, may limit their liability in accordance with the
rules of this Convention for claims set out in Article 2.

2. The term "shipowner” shall mean the owner, charterer, manager and operator of a seagoing
ship.

Som det fremgar, er en “stykgodstransporter” ikke angivet som en begraensningsberetti-
get person efter konventionens bestemmelser.

Det fremhaeves ex tuto, at Tokyo District Court allerede har tilkendegivet, at ”stykgods-
transporterer” (NVOCCs), i overensstemmelse med ordlyden af konventionens art. 1, ik-
ke kan henfores til kredsen af personer, der har ret til begreensning af deres ansvar i hen-
hold til den oprettede begreensningsfond. Det er af det japanske advokatfirma OKABE &
YAMAGUCH]I, 5th Fl., Pacific Marks Shinkawa, 5-17, Shinkawa 1-chome, Chuo-ku, To-
kyo 104-0033 Japan oplyst falgende herom:

“Before the first creditors meeting, several Japanese law firms representing various NVOCCs had
submitted a joint paper to the Court requesting that the Court make notice through official ga-
zettes announcing that the NVOCCs are the beneficiaries of MOL limitation fund. The Court ver-
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bally rejected to do so because there is no proof showing that NVOCCs are categorized as “the
owner, bareboat charterer, charterer. Manager or operator of a ship”.

Det fremhzeeves endelig, at sporgsmalet om de sagsogte er omfattet af den beskyttede per-
sonkreds under den japanske ansvarsbegreensningsfond ikke har nogen betydning for
denne retssag, idet et spergsmal om globalbegreensning alene vil kunne rejses og opsta i
forbindelse med en fuldbyrdelse af Se- og Handelsrettens dom.”

For sagsegte, Kuehne + Nagel A/S og Blue Anchor Line Transpac Container System Ltd., er

der i det vaesentligste procederet i overensstemmelse med pastandsdokumentet af 18. no-

vember 2015, hvoraf blandt andet fremgar;

Iz

"Transporter

Efter omsteendighederne og med henblik pa at tilskeere sagen treeder Kuehne + Nagel,
at denne kan anses for kontraherende transporter, jf. selovens § 251, nr. 1.

Anmeldelse af krav i den i Tokyo oprettede begreensningsfond

Det fastholdes, at kravet mod Kuehne + Nagel og BAL skal rettes mod begreensnings-
fonden oprettet ved Tokyo District Court, idet det gores geeldende, at denne fond,
som er oprettet i en stat, som har ratificeret 1996-protokollen, skal anerkendes i Dan-
mark, som ligeledes har ratificeret 1996-protokollen.

Kuehne + Nagel og BAL er omfattet af den berettigede personkreds

Kuehne + Nagel og BAL er omfattet af den personkreds, der efter reglerne for global-
begreensning er berettigede til at begreense ansvaret. Dette folger af bade 1996-
protokollens artikel 1 og selovens § 171, stk. 1. Den begraensnings-berettigede person-
kreds er neermere uddybet i 1. Beteenkning nr. 924 fra 1981 afgivet af Selovsudvalget
angaende bl.a. begreensning af rederansvaret. Det fremgar saledes heraf, at ogsa sa-
kaldte stykgodsbefragtere er berettiget til ansvarsbegreensning, idet ”[e]n forskellig be-
handling af en stykgodsbefragter og en delbefragter [ikke vil] fore til et rimeligt resultat.”

Det gores geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL er omfattet af den begraensningsberet-
tigede personkreds, da et urimeligt resultat vil kunne opsta, hvis Kuehne + Nagel og
BAL ikke var omfattet, idet Kuehne + Nagel og BAL i sa fald risikerede at blive for-
pligtet til at erstatte Trygs fulde krav, men herefter alene var berettiget til at modtage
begreensningsbelebet fra rederen, hvis denne i gvrigt var ansvarlig.

For sa vidt angar anvendelsen af betegnelsen ”stykgodsbefragter”, gores det geelden-
de, at denne betegnelse skal sidestilles med den nugeeldende betegnelse ”transpor-
ter”, idet den nugeeldende selov ikke anvender betegnelsen ”stykgodsbefragter”, men
derimod ”transporter” for den, som treffer aftale med afsenderen om transport af
stykgods til ses.
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Det gores geeldende, at sporgsmalet, om hvilken personkreds der kan paberabe sig
ansvarsbegraensningen, skal afgores efter dansk ret, idet neerveerende sag er underlagt
dansk ret, og idet ansvarsbegreensningen paberabes i neerveerende sag.

Tryes krav kan begreenses

Det gores geeldende, at det i sagen omhandlede krav er omfattet af de krav, der er un-
dergivet begreensning, da der er tale om skade pa ejendom, opstéet i direkte forbin-
delse med driften af skibet. Dette folger af bade 1996-protokollens artikel 2(1)(a) og se-
lovens 172, stk. 1, nr. 1.

Kuehne + Nagel og BAL gor derfor geeldende, at Trygs pastdede krav er begreenset,
idet det gores geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL ikke selv har forvoldt tabet eller
skaden forseetligt eller groft uagtsomt og med forstaelse af, at sidan skade sandsyn-
ligvis ville blive forarsaget, jf. selovens § 174 og 1996-protokollens artikel 4.

Bade begreensningsfonden og retten til begraensning er global

Det gores geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL er berettiget til at begreense et eventu-
elt krav, uanset at Kuehne + Nagel og BAL ikke har oprettet en begreensningsfond i
Danmark. Det folger sdledes af sglovens § 177, stk. 2 og 1996-protokollens artikel 9, at
en begreensningsfond anses for oprettet med virkning for alle de personer, der kan
paberédbe sig ansvarsbegreensning, og til deekning af alle de krav, som ansvarsbe-
greensningen geelder for.

Dette folger ligeledes direkte af det grundleeggende forméal med global-
begreensningsreglerne, som netop er at sikre en begreensning af alle krav opstaet i for-
bindelse med én begivenhed, saledes at der gives alle personer, som er omfattet af §
171, adgang til en og samme globale begreensning.

Det gores pa denne baggrund geeldende, at den i Tokyo District Court oprettede be-
grensningsfond skal anerkendes i Danmark og har virkning for Kuehne + Nagel og
BAL, og at Trygs eventuelle krav saledes skal rettes mod denne fond og ikke mod
Kuehne + Nagel og BAL.

Et eventuelt krav mod Kuehne + Nagel og BAL kan ikke fuldbyrdes i Danmark

Det bemerkes med henvisning til selovens § 178, stk. 3, at en eventuel dom over
Kuehne + Nagel og BAL ikke vil kunne fuldbyrdes i Danmark, idet Tryg kan — og ad-
skillige gange er blevet opfordret til at — fremseette krav mod den i Tokyo oprettede
begreensningsfond over for Tokyo District Court, som administrerer denne, og at den-
ne fond er tilgeengelig. Det folger saledes direkte af selovens § 178, stk. 3, at domstole-
ne efter en begreensningsfonds oprettelse i en anden konventionsstat kan afslé en be-
geering om udleeg, sdfremt fordringshaveren kan fremsaette krav mod fonden, jf. § 178,
stk. 5.

Det bemeerkes i denne forbindelse med henvisning til den feromtalte beteenkning s.
44-45, at beskyttelsen i § 178 kan paberabes, uatheengigt af om begraensningsfonden er
oprettet i udlandet, og uanset om den er oprettet af de sagsogte eller af en anden af
den i § 171 oplistede personkreds, og ligeledes uafhaengigt af at den person, som har
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oprettet fonden, har oprettet denne pa grund af et krav, der ikke har veeret gjort geel-
dende i neerveerende sag.

For s vidt angar henvisningen i § 178, stk. 3 til “konventionsstat”, bemaerkes det, at
badde Danmark og Japan har ratificeret 1996-protokollen, og at Japan saledes er en
konventionsstat, jf. selovens § 178, stk. 6,

Kuehne + Nagel og BAL er ikke ansvarlig efter sglovens § 275

Anvendelsesomradet for §§ 275 og 276 og disses bevisbyrder

Tryg har med henvisning til selovens § 276 gjort geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL
har bevisbyrden for,

hvad der var arsag til forliset, og
at denne arsag ikke beroede pa fejl eller forsemmelse udvist af Kuehne + Nagel eller

BAL eller nogen, for hvem disse svarer.

Tryg har i forleengelse heraf gjort geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL alene er an-
svarsfri, hvis denne bevisbyrde loftes.

Kuehne + Nagel og BAL bestrider en sddan bevisbyrde i denne sag.

Det gores geeldende, at Kuehne + Nagels og BALs eventuelle ansvar reguleres af sglo-
vens § 275, som fastleegger transporterens preesumptionsansvar. Det betyder, at
Kuehne + Nagel og BAL har bevisbyrden for, at fejl eller forsemmelse af vedkommen-
de selv eller nogen, disse svarer for, ikke har forarsaget eller medvirket til tabet.

Med andre ord skal Kuehne + Nagel og BAL bevise, at de eller nogen, for hvem de
svarer, ikke har handlet ansvarspadragende. Der er derimod intet krav om, at Kuehne
+ Nagel og BAL skal bevise selve arsagen til tabet i en sag som denne, hvor MOL
COMFORT er forlist.

Det gares for det andet geeldende, at selovens § 276, stk. 2 — som Tryg i processkrifter-
ne har henvist til - ikke finder anvendelse i neerveerende sag, idet Kuehne + Nagel og
BAL ikke har paberabt sig § 276, stk. 1.

For det tredje gores det geeldende, at § 276, stk. 2 bestemmer, at transporteren — i til-
feelde hvor § 276, stk. 1 paberabes, og hvor skadelidte har bevist, at skibet var usedyg-

tigt — er ansvarsfri, hvis transporteren beviser, at denne eller nogen denne svarer for,
med tilberlig omhu har serget for, at skibet var sedygtigt ved rejsens begyndelse.

Med andre ord bestemmer § 276, stk. 2, at skadelidte - i tilfaelde hvor transporteren
har loftet bevisbyrden for, at en af de i § 276, stk. 1 neevnte ansvarsfrihedsgrunde fore-
leegger — skal bevise, at skibet var usedygtigt, og at transporteren forst herefter har
bevisbyrden for, at transporteren eller nogen denne svarer for, med tilberlig omhu
sergede for, at skibet var sedygtigt ved rejsens begyndelse.

Bevisbyrderne i § 275 og § 276 kan derfor opsummeres, som fglger:

Skadelidte: Bevis for tab som felge af, at gods er blevet beskadiget eller gaet tabt, me-
dens det var i transporterens varetaegt, jf. § 275, stk. 1, 1. led
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Transporteren: Bevis for at fejl eller forssmmelse af vedkommende selv eller nogen,
denne svarer for, ikke har forarsaget eller medvirket til tabet, jf. § 275, stk. 1, 2. led el-
ler bevis for at tab eller skade er en folge af

1) fejl eller forsemmelse i navigeringen eller behandlingen af skibet udvist af skibsfe-
rer, mandskab, lods eller andre, der udferer arbejde i skibets tjeneste, jf. § 276, stk. 1,
nr. 1 eller

2) brand, medmindre den er forarsaget ved fejl eller forsemmelse af transporteren
selv, jf. § 276, stk. 1, nr. 2

Skadelidte: Bevis for usedygtighed, jf. § 276, stk. 2, 1. led.

Transporteren: Bevis for at usedygtighed ikke er en folge af, at transporteren selv eller
nogen, denne svarer for, ikke med tilberlig omhu har serget for, at skibet var sodyg-
tigt ved rejsens begyndelse.

Det gores derfor geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL alene skal lofte bevisbyrden
for, at fejl eller forsemmelse af vedkommende selv eller nogen, disse svarer for, ikke
har forarsaget det af Trygs forsikringstager lidte tab, jf. § 275, stk. 1, 2. led.

Kuehne + Nagel og BAL eller nogen disse svarer for, har ikke udvist fejl eller forsem-
melse, som har forarsaget Trygs forsikringstagers tab

Det gores geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL ikke er ansvarlig for Trygs forsik-
ringstagers tab, da hverken Kuehne + Nagel eller BAL, eller nogen disse svarer for, har

udvist fejl eller forsommelse, som har forarsaget tabet.

Arsagen til forliset er ukendt

Det gores geeldende, at den egentlige arsag til MOL COMEFORTs forlis er uafklaret,
hvorfor det savner mening at gere geeldende, at arsagen til forliset og dermed skaden
skyldes fejl eller forsemmelse udvist af Kuehne + Nagel eller BAL eller nogen, for
hvem disse svarer.

Det gores endvidere geeldende, at det faktum, at MOL COMFORT er forlist, betyder,
at Kuehne + Nagel og BAL ikke skal bevise arsagen til forliset.

Interesserne_omkring MOL COMFORT var ikke bekendte med udbulinger ved 6.
lasterum

Skulle retten leegge til grund, at arsagen til forliset er kendt, eller at Kuehne + Nagel
og BAL skal bevise denne, gores det geeldende, at forliset var en folge af en svaghed i
MOL COMFORTs skrog omkring 6. lasterum, jf. bilag E, s. 6-7.

Det gores endvidere geeldende, at denne strukturelle svaghed i skroget forst blev kon-
stateret efter MOL COMFORTs forlis, at ingen af interesserne omkring MOL COM-
FORT havde grund til mistanke om strukturelle svagheder i skibet omkring 6. laste-
rum forud for afrejsen, og at hverken Kuehne + Nagel eller BAL eller nogen for hvem
disse svarer, derfor har udvist fejl eller forssmmelse i forbindelse hermed.
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Tryg har bl.a. henvist til de som bilag 1 og E fremlagte rapporter og har gjort geelden-
de, at Kuehne + Nagel eller BAL eller nogen, for hvem disse svarer, jf. sglovens § 151,
var vidende om, at der inden rejsens begyndelse var konstateret “buckling deformati-
ons”, eller p& dansk “udbulinger” i bunden af skibets skrog af betydning for det sene-
re forlis.

Den som bilag E fremlagte rapport giver imidlertid ikke noget grundlag for et sddant
anbringende. Tveertimod preeciserer rapporten, at ingen af interesserne omkring MOL
COMFORT havde viden om eventuelle udbulinger ved 6. lasterum, og Kuehne + Na-
gel og BAL eller nogen, disse svarer for, kan derfor ikke anses for at have udvist fejl
eller forsemmelse, som har forarsaget Trygs forsikringstagers tab. Se bilag E, s. 9.

Det gores geeldende, at MOL COMFORT overholdt sine periodiske klasseeftersyn, var
i overensstemmelse med geeldende retningslinjer for Konstruktion af Stalskibe mv., jf.
bilag E, s. 6, og blev besigtiget af klassifikationsselskabet Nippon Kaiji Kyokai
(”ClassNK”) senest den 29. maj 2013, dvs. kun 13 dage forud for MOL COMFORTs af-
rejse fra Singapore.

ClassNK er et internationalt anerkendt klassifikationsselskab, som er autoriseret i Ba-
hamas, hvor MOL COMEFORT var indflaget. Det gores geeldende, at besigtigelsesrap-
porter udarbejdet af sddanne klassifikationsselskaber er bevis for et skibs stand og ge-
nerelle sadygtighed, og skibets interesser er berettiget til at stole pa og henholde sig til
en sddan rapport. Dette er ogsa tilfeeldet for neerveerende sag.

Det gores saledes geeldende, at det faktum, at ClassNK ikke konstaterede nogen udbu-
linger ved 6. lasterum, betyder, at interesserne omkring MOL COMFORT med rette
kunne henholde sig hertil, og at interesserne hverken kunne eller burde have foretaget
noget forud for afsejlingen.

Det gores endvidere geeldende, at ClassNKs eventuelle viden om udbulinger ved 5.
lasterum, ikke er relevant for neerveerende sag, idet disse ikke forarsagede forliset,
hvorfor der ikke er drsagssammenheeng mellem sddanne udbulinger og forliset.

Hertil kommer, at ClassNKs inspektioner af MOL COMFORT inkluderede bade 5. og
6. lasterum i pakreevet omfang, jf. bilag F, s. 213, at ClassNK fandt, at lasterummene
var i orden, og derfor ikke fandt anledning til at tage forbehold for eventuelle udbu-
linger eller paleegge MOL COMFORT at foretage noget i forbindelse hermed, jf. bilag
E, s. 9, hvorfor MOL COMFORTs interesse ikke havde anledning til eller burde have
truffet nogen forholdsregler eller foretaget neermere underspgelser.

MOL COMFORT var ikke overlastet og baerevnen ikke overskredet

Det gores geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL eller nogen, som disse svarer for, ikke
udviste fejl eller forsemmelse i forbindelse med lastningen.

Et anbringende om at forliset skyldes, at MOL COMFORT var over- eller fejllastet, er
helt udokumenteret.

Trygs forsikringstagers gods blev lastet ombord pa MOL COMFORT i Hong Kong,
hvorfor det gores geeldende, at en eventuel overskridelse aft MOL COMFORTSs beere-
evne efter lastning af yderligere gods i Singapore ikke har betydning for ansvarsvur-
deringen.
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MOL COMFORTs stabilitetsberegning ved ankomst til Singapore fremgar af bilag G,
s. 10. Heraf fremgar det, at bdde “Shear Force”, "Bending Moment” og ”Torsional
Moment” 1& indenfor de tilladte veerdier, og at disse saledes ikke oversteg 100%.

For det tilfeelde at retten matte finde, at den yderligere lastning i Singapore har betyd-
ning for neervaerende sag, gores det geeldende, at MOL COMFORT ogsa efter lastnin-
gen i Singapore 1a indenfor de tilladte belastninger, jf. bilag G, s. 5.

MOL COMFORT var saledes i henhold til skibets stabilitetsberegninger ikke overla-
stet og dets baereevne ikke overskredet, hvorfor Kuehne + Nagel og BAL eller nogen,
som disse svarer for, ikke kan anses for at have udvist fejl eller forsemmelse i forbin-
delse med lastningen.

Det gores geeldende, at den som bilag 34 fremlagte skrivelse, som er udateret og frem-
star uden afsender, ikke skal tilleegges nogen bevisveerdi i relation til MOL COM-
FORTs lastning, og at de i bilag G anferte veerdier skal leegges til grund for sagen.

At Kuehne + Nagel og BAL eller nogen, som disse svarer for, ikke kan anses for at ha-
ve udvist fejl eller forssmmelse i forbindelse med lastningen understottes tilmed af de
i sagen fremlagte rapporter, hvoraf det fremgar, at rederiet anbefales fremover at veje
containerne, fordi afskiberne muligvis leverer dem tungere end deklareret. Sddanne
forhold har rederiet selvsagt ikke nogen mulighed for at veerge sig imod, hvorfor en
eventuel faktisk overskridelse af den tilladte veegt som folge af en sddan fejldeklare-
ring, ikke udger fejl eller forsemmelse.

MOL COMFORT var sgdygtig ved rejsens begyndelse

Som ovenfor neevnt gores det geeldende, at § 276 ikke finder anvendelse i neerveerende
sag.

Skulle retten finde, at spergsmalet om oprindelig sedygtighed er relevant for denne
sag, gores det geeldende, at det i forste reekke pahviler Tryg at bevise, at MOL COM-
FORT var oprindelig usedygtig. Tryg har ikke loftet denne bevisbyrde.

I tilslutning hertil gores det geeldende, at det faktum, at MOL COMEFORT forliste, na-
turligvis ikke er ensbetydende med, at MOL COMEFORT var usedygtig ved rejsens
begyndelse. Det er saledes ikke korrekt, og det bestrides derfor, at “et havari, der op-
star pa denne made, er udtryk for, at skibet ikke var sedygtigt.”

Skulle en sadan logik folges, ville det medfere et objektivt ansvar for den kontrahe-
rende transporter. Seloven paleegger imidlertid ikke et objektivt ansvar for transpor-
toren, men derimod et culpaansvar. Det faktum, at MOL COMFORT forliste, betyder
saledes ikke i sig selv, at MOL COMFORT var oprindelig usedygtig.

Tveertimod understotter sagens bilag, at MOL COMFORT var sedygtig ved rejsens
begyndelse, jf. bilag F og G.

Det gores geeldende, at Kuehne + Nagel og BAL har godtgjort, at vedkommende selv
eller nogen disse svarer for, med tilberlig omhu sergede for, at MOL COMFORT var
sedygtig ved rejsens begyndelse. Med andre ord var der ikke ved MOL COMFORTs
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afrejse nogen grund til at forvente andet, end at skibet var i en sddan stand, at lasten
ville blive bragt uskadet frem til bestemmelsesstedet.

For sa vidt angar spergsmalet om tilberlig omhu, henvises i det hele til det i punkt 3.3
anferte vedrerende ansvar og lastning, som tilsvarende finder anvendelse pa sporgs-
malet om, hvorvidt Kuehne + Nagel og BAL eller nogen, som disse svarer for, med til-
berlig omhu sergede for, at MOL COMFORT var sedygtig ved rejsens begyndelse.

Den ved Hanseatisches Oberlandsgericht, Hamburg verserende sag har ingen betyd-
ning for neerveerende sag

Tryg har henvist til en af Tryg anlagt sag, som nu verserer ved Hanseatisches Ober-
landsgericht, Hamburg og har fremlagt en udskrift af 16. april 2015 af Hanseatisches
Oberlandsgerichts retsbog.

Retsbogen referer et telefonisk retsmede i denne uafsluttede tyske retssag. Af retsbo-
gen fremgar det, at Hanseatisches Oberlandsgericht er af den opfattelse, der i denne
tyske sag "er et behov for yderligere afklaring og bevisforelse vedrarende sporgsmilet om an-
svarsfrihed” og at der ”sandsynligvis ogsi [skal] foretages en vurdering af en teknisk eks-
pert”.

Med andre ord har Hanseatisches Oberlandsgericht endnu ikke har taget stilling til
ansvarsspergsmalet.

Pa denne baggrund geres det geeldende, at det ikke er korrekt, nar Tryg angiver, at
Hanseatisches Oberlandsgericht har ”tilkendegivet, at det ikke er godtgjort, at der af rederi-
et et udvist “due diligence” i forhold til at foretage alle nedvendige forholdsregler for at sikre
“Mol Comforts” sedygtighed ved rejsens begyndelse” .

Hanseatisches Oberlandsgericht har ikke tilkendegivet dette og har ikke foretaget no-
gen bevisbedemmelse, hvorfor der selvsagt heller ikke er grundlag for, at Se- og Han-
delsretten folger Hanseatisches Oberlandsgerichts bevisbedemmelse, sdledes som
Tryg har gjort geeldende.

Hertil kommer, at en eventuel senere afgorelse af denne tyske sag ikke har relevans
for neerveerende sag, allerede fordi den tyske sag vedrerer en anden transporter.

Opgoarelse af tabet

Som ovenfor nevnt gores det geeldende, at de sagsogte er berettiget til at begreense
deres ansvar med henvisning til reglerne om globalbegraensning i selovens kap. 9, og
at et eventuelt krav saledes ikke kan fuldbyrdes overfor de sagsegte, men derimod
skal anmeldes i den i Tokyo oprettede begraensningsfond.

Séafremt retten finder, at de sagsogte ikke kan begreense deres ansvar i henhold til glo-
balbegreensningsreglerne, gores det geeldende, at Tryg alene er berettiget til erstatning
for veerdien af godset pa det tidspunkt, hvor godset i overensstemmelse med aftalen
skulle have veeret leveret, og at sagsegeren ikke er berettiget til avance — og slet ikke
80 % — som Tryg har valgt at tilleegge varernes veerdi, jf. sslovens § 279. Trygs tab er
DKK 1.171.968,25, jf. selovens § 279.”
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Se- og Handelsrettens begrundelse og resultat

Efter skibet MOL Comforts forlis i Det Indiske Ocean den 17. juni 2013 dbnede Tokyo District
Court i Japan pa foranledning af skibets operater den 16. juli 2013 en begraensningsfond i
overensstemmelse med 1976-konventionen om ansvarsbegreensning som aendret i 1996. Ab-
ningen af en begraensningsfond i en anden konventionsstat hindrer hverken ifelge konventi-
onen eller sgloven anlaeggelse af retssag om krav som felge af forliset i Danmark. Derfor skal
Se- og Handelsretten under denne sag tage stilling til det krav, som Tryg Forsikring som va-
reforsikrer har rejst over for Kuehne + Nagel og “Blue Anchor Line” som kontraherende

transporterer.

Det fremgar af selovens § 275, stk. 1, at transporteren er ansvarlig som felge af, at godset gar
tabt, mens det er i dennes varetaegt, medmindre den pageeldende godtger, at fejl eller for-
sommelse af vedkommende selv eller nogen, denne svarer for, ikke har forarsaget eller med-

virket til tabet.

Der er fremlagt klasseeftersynsrapporter, hvoraf fremgar, at MOL Comfort blev besigtiget af
klassifikationsselskabet uden bemaerkninger i terdok den 22. december 2012 og i vandet den
29. maj 2013. Der er endvidere fremlagt stabilitetsrapporter for skibet ved ankomst til hen-
holdsvis afgang fra Singapore pa den sejlads, hvor forliset senere indtraf. Af disse stabilitets-
rapporter fremgar bl.a., at skibets kapacitet i intet tilfeelde er belastet med 100 % eller mere,
herunder at skibets vaegt og fordelingen heraf belastede skibets bgjningsmoment med 99 %

ved afgangen fra Singapore med en deraf folgende forskel i skibets dybdegang pa 0,25 meter.

Af rapporterne fra den japanske havarikommission fremgéar bl.a., at man pa baggrund af en
malt dybdegangsforskel pa 0,63 meter ved en efterfolgende gennemgang af de deklarerede
veegte pa skibet ved én beregningsmetode fandt, at skibets bgjningsmoment var belastet med
103 %, og ved andre beregningsmetoder mere. Endvidere fremgar, at der i skibets vedlige-

holdelsesrapporter var registreret udbulinger (“buckling deformations”) under det femte
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lastrum (hvor revnen i skibet antages at veere udgaet fra det sjette lastrum), og at der ikke
senere var registreret reparationer i den anledning. I den endelige havarirapport anferes det
pa baggrund af de samlede undersggelser bl.a., at der pa tidspunktet for forliset var mulig-
hed for, at der kunne opsta frakturer i skibet, og i den forbindelse omtales bl.a. de anferte

udbulinger, som ogsa blev fundet pa fem ud af seks sosterskibe.

Retten finder, at der efter den skete bevisforelse fortsat bestar en sddan usikkerhed om arsa-
gerne til forliset og transporterernes mulige fejl eller forsemmelser i den anledning, at trans-
portererne ikke kan anses for at have loftet bevisbyrden for, at forliset ikke kan tilregnes dem

eller nogen, de svarer for, som anfert i selovens § 275, stk. 1.

Pa den anferte baggrund tager retten Tryg Forsikrings pastand om erstatning til folge. Pa-
standen tages dog alene til folge for sa vidt angar 1.171.968,25 kr. (fakturaveerdien i lastehav-
nen med tilleeg af fragt), idet Tryg pa ingen made har dokumenteret, at veerdien i lossehav-

nen som anfert i selovens § 279 skulle vere hojere end dette ubestridte tab.

Kuehne + Nagel og Blue Anchor Line skal betale sagsomkostninger til Tryg med 102.840 kr.
Heraf udger 2.840 kr. forholdsmeessig retsafgift, og 100.000 kr. udgifter til advokatbistand
inklusive moms. Der er ved fastsaettelsen heraf taget hensyn til sagens karakter, storrelsen af
det vundne belob og sagens omfang og forleb, herunder med delhovedforhandling pa en

dag og efter yderligere forberedelse hovedforhandling pa ligeledes en dag.

Thi kendes for ret:

Kuehne + Nagel A/S og “Blue Anchor Line” Transpac Container System Ltd. skal inden 14
dage i feellesskab betale 1.171.968,25 kr. til Tryg Forsikring A/S.

I sagsomkostninger skal Kuehne + Nagel A/S og "Blue Anchor Line” Transpac Container Sy-
stem Ltd. inden 14 dage i feellesskab betale 102.840 kr. til Tryg Forsikring A/S. Sagsomkost-

ningsbelobet forrentes efter rentelovens § 8 a.
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