DOM

afsagt den 24. januar 2006 af Vestre Landsrets 4. afdeling

(dommerne Mogens Heinsen, Peter Buhl og Kristin Bergh (kst.))
i 1. instanssag

V.L. B-2254-03

Sagsgger A/S

(advokat Ole Sigetty, Kebenhavn)

mod

VM Tarm A/S

(advokat Henrik Thorstholm, Skjern) .

Denne sag handler om, hvorvidt sagsegte, VM Tarm A/S, har
krenket [ TS ctticheder i henhold
til registreret brugsmodel nr. 9600308 og patent nr. DK/EP
0925217. VM Tarm A/S har erkendt at have produceret et pro-
dukt, der svarer til det, som sagsggeren har opnaet patent og
brugsmodelbeskyttelse pa, men har gjort geldende, at patentet

og brugsmodelregistreringen ikke er gyldige.

Sagen er anlagt ved Sg- og Handelsretten den 15. marts 2003.
Sg- og Handelsretten har den 29. september 2003 henvist sagen

til Vestre Landsret.



Pastande:

har nedlagt falgende pastande:

Pastand 1: VM Tarm A/S tilpligtes at ophgre med enhver frem-
stilling og forhandling af sattevogne og/eller pahangsvogne
til lastbilkeretesjer mv. med anleg til tvangsstyring af
mindst et szt baghjul inklusive fartreguleret tvangsstyring i

neutralstilling og med betjening fra keretejets forerkabine,

jf. brugsmodelregistrering nr. 9600308
og/eller RS r:2tent nr. DK/EP 0925217.

Pastand 2: VM Tarm A/S tilpligtes at tilintetgere alt brochu-
re- og reklamemateriale indeholdende en omtalte af keretzjer

med de under pastand 1 navnte anleqg.

Pastand 3: VM Tarm A/S idemmes straf i medfer af brugsmodel-
lovens § 39, stk. 2 og/eller patentlovens § 57, stk. 2

Pastand 4: VM Tarm A/S tilpligtes i medfer af brugsmodello-
vens § 40 og/eller patentlovens § 58 at tilsvare
B -t rimeligt vederlag for den stedfundne udnyttelse af
den ved brugsmodelregistrering nr. 9600308 og/eller patent

nr. DK/EP 0925217 beskyttede opfindelse samt erstatning for
den yderligere skade, som indgrebet matte have medfert bereg-
nét til minimum 680.000 kr., alt med tillag af sadvanlig pro-

cesrente fra sagens anlag.

VM Tarm A/S har principalt nedlagt pdstand om frifindelse
over for samtlige pastande, subsidiart padstdet frifindelse
over for pastand 3 og 4 og mere subsidizrt padstdet, at der

alene tillagges Sagseger A/S et mindre belgb end kravet

i péastand 4.



Sagens omstandigheder:

Dansk Landbrugs Grovvareselskab (DLG) rettede i 1994 eller

1995 henvendelse til flere tankvognsproducenter - herunder

Virksomhed A/S (Virk. A/S) .

DLG var interesseret i at kebe en trakker med sattevogn, hvor
det var muligt at mangvrere en eller flere af sattevognens
bagaksler selvstandigt, sdledes at sattevognen blev mere ma-
nevredygtig og ogsad kunne bruges til foderlevering pa garde,

hvor pladsforholdene var trange.

var interesseret i at levere sattevognene til DLG,
men konstaterede, at der ikke umiddelbart var et brugbart og
godkendt system til raddighed pa markedet. m patog sig
derfor at forsgge at konstruere sattevognene til DLG, sadan
at de kunne godkendes i Danmark. var i dialog med
Ferdselsstyrelsen om udviklingen. Den 6. februar 1995 skrev
w til Ferdselsstyrelsen vedrsrende godkendelse af sty-

resystemet:

"Godkendelse af hydraulisk styresystem

Vedlagte tegning nr. 1-1928 viser en sattevogn, som
skal udstyres med en 3-akslet BPW luftaffjedret
boggie til 24 tons totalvegt.

sattevognen skal kunne mangvrere pa steder, hvor
der ikke er meget plads og udstyres derfor med et
specielt styresystem, der bestar af felgende:

1. aksel, som er en normal “fast” aksel.

2. aksel, som er en BPW selvsporende aksel, der
forsynes med hydraulisk tvangsstyringscylinder.

3. aksel, som er en BPW selvsporende aksel, der
forsynes med hydraulisk tvangsstyringscylinder.

2. og 3. aksel er koblet mekanisk, sdledes at de
"falges” ad.



Systemet virker sadledes, at ved normal kersel, dvs.
ved hastigheder over ca. 40 km/timen, fastlases
akslerne automatisk, og sattevognen kgrer som nor-
mal sa@ttevogn med 3 “faste” aksler.

Under hastigheder pa ca. 40 km/timen kan chauffgren
“frigere” de 2 bageste styrbare aksler og ved hjalp
af et hydraulisk styresystem dreje akslerne med en
elektrisk kontakt inde i fererhuset.

Samtidig med at det hydrauliske styresystem indkob-
les, flyttes noget af lasten pa forreste faste ak-
sel til de 2 bageste styrbare aksler; (eventuelt
med fordeling 4 tons, 10 tons, 10 tons).

Kan ovennavnte styresystem med navnte begrensninger
godkendes?”

Ferdselsstyrelsen kunne ikke umiddelbart godkende projektet

og angav en rakke betingelser for godkendelse i brev af 21.

februar 1995 til [IESEH:

Ferdselsstyrelsen vil dog kunne tillade hydraulisk
styring af bogieakslerne, safremt den supplerende
styring automatisk aktiveres af f.eks. vinklen mel-
lem bil og szttevogn, malt ved szttevognsskamlen.

Systemet skal desuden opfylde felgende bestemmel-
ser, der vil blive pafert evt. godkendelseserkla-
ring/typegodkendelse:

1. Kontrollampe for trykfald i det hydrauliske sy-
stem skal forefindes ved fgrerpladsen i den
trekkende bil.

2. Sattevogn kan kun godkendes i fast kombination,
med bil til sattevogn, der er forsynet med en
sattevognsskammel, der er beregnet til tilkob-
ling med sattevogne med styrede aksler.

3. Instruktionsvejledning vedrgrende styresystemet
skal forefindes pa vogntoget.

I Radets direktiv nr. 92/62/E@F specificeres yder-



ligere krav til, at bil og sattevogn skal vare pd |
linie, nar vogntoget keorer lige ud, og at det der-
for manuelt eller automatisk skal vere muligt at
korrigere de styrende aksler. I den forbindelse
se@tter Ferdselsstyrelsen krav om, at denne styre-
korrektion, safremt den udfegres manuelt fra fgrer-
kabinen, 1kke kan foretages ved hastigheder over 10
km/t.

rettede herefter flere gange henvendelse til Ferd-
selsstyrelsen vedrgrende projektet. Af brev af 13. marts 1995

fremgadr bl.a.:

Det, som De kalder en manuel “korrigering” af sty-
rende aksler, findes ogsa i det godkendte Hosta sy-
stem, blot kalder man det her et system til “over-
styring” af akslerne, dvs. man kan manuelt fra fo-
rerhuset ved hjalp af et joystik fa& akslerne til at
styre mere ud eller ind, end vinklen mellem bil og
settevogn indikerer.

Der er ingen hastighedsbegransninger pad dette sy-
stem, men chaufferen skal stoppe og manuelt aktive-
re systemet i styreboks pad sattevogn, ligesom det
udkobles igen manuelt fra udvendig styreboks. Ud-
koblingen kan kun foregd, nar bil og sazttevogn er
pa linie.

For os at se har det system, som vi ensker god-
kendt, samme funktioner som Hosta systemet. Den
eneste forskel er, at ved normal kgrsel pa vej sty-
rer Hosta systemet, hvor vores system blokerer sty-
ringen af akslerne ved en narmere fastsat hastig-
hed, og styresystemet er derfor uvirksomt.

Styresystemet skal kun anvendes ved rangering pa
lesse- og aflassesteder, hvor der ikke er megen
plads, og hvor man tidligere kun har kunnet afleve-
re godset med solovogne.

Nar systemet er sikret effektivt mod anvendelse
f.eks. ved hastigheder over 10 km/timen, og der er
lavet et sikringssystem til kontrol af, at akslerne
virkelig er fastldst i neutralstilling, nar hastig-
heden p& 10 km/timen overskrides, er det efter vo-



res mening et system med flere indbyggede begrans-
ninger end det godkendte Hosta system, s& vi haber,
at de efter de foreliggende oplysninger vil kunne
godkende systemet som det er beskrevet eller even-
tuelt med nogle af Dem foresldede @ndringer.”

Af brev af 19. april 1995 fra til Ferdselsstyrelsen
fremgar bl.a.:

N&r hastigheden pa 10 km/h overskrides, lases hju-
lene automatisk fast i midterstilling, og at denne
fastlasning virkelig sker, kan sikres med ét eller
flere uvafhe#ngige sikringssystemer.

Af brev af 17. maj 1995 fra til Fardselsstyrelsen
fremgar bl.a.:

Vi har den opfattelse, at der er sa stor erfaring
inden for systemet i dag, at det ikke vil give pro-
blemer, safremt der gives mulighed for mangvrering
inden for en bestemt hastighed, og at kegretgjet ef-
ter denne hastighed er automatisk selvoprettende.

Vi ser frem til at modtage Deres kommentarer.”

Den 4. august 1995 gav Fardselsstyrelsen et afslag pad den an-
segte dispensation. foretog herefter nogle andringer
af projektet og henvendte sig pa ny til Fardselsstyrelsen.

Der blev den 20. november 1995 holdt et mgde med Fardselssty-
relsen, hvor det blev dreftet at lave en midlertidig godken-
delse af systemet under narmere forudsatninger. Den 23. no-
vember 1995 sendte en telefax til Fardselsstyrelsen

i anledning af dreftelserne p3d mgdet. Heraf fremgar bl.a.:

......



Pa mgdet hos Dem den 20.11.1995 blev der fra Deres
side gjort indvendinger mod, at styresystemet ikke
automatisk gik i neutralstilling, nar hastigheden
overskred 10 km/h.

Vi mener, at en bedre made at sikre mod kersel med
ikke nulstillet styresystem over hastigheden 10
km/h vil vere at aktivere bilens motorbremse, nar
hastighedsgransen overskrides med ikke nulstillet
styresystem.

I s& fald tvinges chaufferen til selv at stille
styresystemet i midterstilling, og han bliver ikke
overrasket af, at selvopretningen sker automatisk.

I brev af 8. december 1995 meddelte NALEACEM Ferdselsstyrel-
sen, at der var sket prevekegrsel af systemet, og gav fglgende

tilbagemelding vedrgrende sikkerheden:

Resume:

Ad punkt 1:

Vi mener, at korsel med den fazrdige enhed viser, at
der ikke er grund til betankelighed med hensyn til
et ekstra styreapparat i form af et joy-stick.

Ad punkt 2:

Med det oplyste sikringssystem vil det ikke vare
muligt at kere starkere end 10 km/h med ulaste aks-
ler.

Ad punkt 3:

Fejl i systemet vil bevirke, at motoren gar ned i
tomgang, nar hastigheden 10 km/h overskrides. Hvis
der sker mekaniske brud pa styrestanger eller lase-
mekanisme, vil det normalt ikke f& alvorlige fol-
ger, fordi der er en fast aksel i boggien, og de to
styrbare aksler er selvoprettende.”

Herefter meddelte Faerdselsstyrelsen i et brev af 15. december
1995 en etdrig midlertidig godkendelse. Af brevet fremgar, at

godkendelsen blev givet under fglgende forudsatninger:



”

Der etableres et system til begreznsning af
hastigheden i tilfalde af, at akslerne ikke er
last (f.eks. som foresldet, 10 km/t v.h.a. ABS-
rele, EDC-system m.v.)

Der monteres en mekanisk lds pd begge drejelige
aksler.

Den faste, ikke drejelige aksel, mad ikke vare
legftbar.

Der foretages en fejlanalyse af en uvafhangig,
teknisk institution, f.eks. Dansk Teknologisk
Institut eller Danmarks Tekniske Universitet.
Fejlanalysen skal eftervise, at det ikke ved én
fejl i systemet, kan forekomme, at hjulene dre-
jer utilsigtet ud til siden, eller at hjulene
bliver selvsporende. Hvis det er sadan, at der
er typer af fejl, der ikke normalt vil blive op-
daget af fgreren, skal der endvidere tages hen-
syn til, at de(n) nzvnte fejl kan vare til
stede, og der sd optrader yderligere én fejl. De
fejl, der skal tages hensyn til, er manglende
montering af forbindelser mellem bil og satte-
vogn, hydraulisk fejl, elektriske fejl og sand-
synligvis fejl i de mekaniske dele, f.eks.
fjedre i fjedermembraner.

Firmaet, som ejer den omhandlede sazttevogn, skal
ligeledes vare ejer af en szttevogn med automa-
tisk styring, der i perioder skal benyttes af de
samme personer, som i andre perioder har benyt-
tet sattevognen med manuel styring.

Efter en pregveperiode pad 9 maneder skal der af
ejeren af sattevognene i samarbejde med oven-
nevnte tekniske institution, som lavede fejlana-
lysen, udfardiges en rapport, der fortzller om
erfaringerne med systemet, herunder sammenligner
de to sattevogne med de forskellige styreappara-
ter. Rapporten skal indeholde chauffgrernes er-
faringer med brugen af systemet samt oplysninger
om eventuelle fejl og mangler, der er konstate-
ret og indsamlet lgbende under brugen.

P& baggrund af de indkomne erfaringer og sammenlig-
ninger vil Ferdselsstyrelsen efter modtagelsen af
den navnte rapport beslutte, om sazttevognen (og



dermed yderligere sattevogne af samme slags) kan
godkendes endeligt.”

Af godkendelseserklaringen af 19. januar 1996 fremgik det, at
de 2 bageste styrbare aksler skulle vare laste, og at laseki-
lerne skulle boltes sammen med beslagene pd akslernes styre-

stenger.

Den 11. marts 1996 sendte Dansk Tankvogns Produktion A/S
(DTP) et tilbud til DLG pa en fodertanksazttevogn med styrbare
bagaksler. Af tilbudet fremgar bl.a.:

”

* e v o 0

b) Aksel 2 udfgrt som efterleber/hydraulisk
drejbar aksel. Styringen foregar via et
joy-stik, som placeres i trazkkerens forer-
hus. Hydraulikenheden for den drejbare ak-
sel placeres foran bogien under tanken. En-
heden drives af en 24V elmotor. Styresyste-
met forventes at kunne godkendes af de dan-
ske myndigheder.

Af en teknisk specifikation, der fulgte med tilbudet som bi-

lag, fremgdr bl.a.:

Aksler:

2 stk. 11 t SAF aksler, med selvjusterende brem-
searme. Servicevenlige nav.

Aksel 2 udfert som hydraulisk drejbar aksel.
Styringen foregar vi et joy-stik, som placeres i
trakkerens fererhus. Hydraulikenheden for den
drejbare aksel placeres foran bogien under tan-
ken. Enheden drives af en 24V elmotor. Styresy-
stemet er beregnet for kersel under 7 km/h, og
ved hojere hastighed er systemet last.

------
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LSSl tridte efter det for landsretten oplyste i beta-

lingsstandsning i 1996. Advokat 1 , Nerresundby,

fungerede som tilsyn i betalingsstandsningen.

Sagseger A/S erhvervede rettighederne til projektet,
idet “telefonnumre, kundekartoteker, navn og evrige mulige
immaterielle rettigheder og aktiver” blev overdraget for

. . . . Sagsgger A/S
20.000 kr. i henhold til tilbud af 8. april 1996 fra
B ti! RSN on keb af en lang rakke aktiver af det
betalingsstandsningsramte selskab. Der skete udveksling af

ydelser den 15. april 1996.

Den 15. april 1996 sendte Dansk Teknologisk Institut (DTI) en
analyse til i forbindelse med, at sattevognssystemet
var blevet testet. DTI konkluderede, at sikkerheden i syste-

met, hvor der var etableret en begransning af hastigheden,
hvorunder der var mulighed for mangvrering, var god.
B vdarbejdede sammen med DLG en rapport over brugen af
sattevognene pa baggrund af, at de chauffgrer, der forte vog-

nene, udfyldte skemaer med nermere oplysninger om kgrslerne.

Den 21. juni 1996 godkendte Fardselsstyrelsen sattevognene

midlertidigt.

Den 13. september 1996 indleverede Sagsgger A/S gennem

Patentbureau A/S et brugsmodelskrift med anmodning

om pregvning. Det fremgar af skriftets sammendrag, at der er

tale om:

Et anl®g til tvangsstyring af baghjul pd en satte-
vogn pa et lastbilkeretsj, som ogsa omfatter en
traktor, omfatter lejringsorgner, i hvilke baghju-
lene er lejret drejelige saledes, at baghjulene kan
dreje fra en neutral stilling til den ene eller til
den anden side til frembringelse af styring af ke-
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retgjet i en retning. Anlagget omfatter endvidere
kraftgenererende organer til at frembringe drejning
af baghjulene til den ene eller den anden side, ak-
tiveringsorganer til aktivering af de kraftgenere-
rende organer til frembringelse af en styring af
baghjulene uafhzngigt af styringen af traktoren
samt laseorganer til i en forste stilling at frem-
bringe lasning af baghjulene i den neutrale stil-
ling og til omkobling fra den ferste til en anden
stilling, i hvilken baghjulene er frigivet til
drejning ved aktivering af aktiveringsorganerne.
Anlagget omfatter yderligere blokeringsorganer in-
deholdende hasstighedsdetekteringsorganer til de-
tektering af keretejets hastighed og til bestemmel-
se af, om kgretgjets hastighed er steorre end eller
mindre end en fastlagt tarskelvardihastighed, og
samvirkende med ldseorganerne til at frembringe
blokering af laseorganerne i den ferste stilling,
nar den af blokeringsorganerne detekterede hastig-
hed er storre end tarskelvardihastigheden, og til
at frigive laseorganerne fra blokeringen, nar den
af blokeringsorganerne detekterede hastighed er
mindre end tarskelvardihastigheden.”

Brugsmodelkravene og de nzrmere kendetegn er 1 skriftet be-

skrevet som:

”BRUGSMODELKRAV

1. Anlag til tvangsstyring af mindst ét sat baghjul
p& en sattevogn eller padhangsvogn pa et lastbil-
koretej, som omfatter den navnte sattevogn eller
padhengsvogn samt en forvogn eller en traktor, og
omfattende
lejringsorganer, i hvilke de navnte baghjul er
lejret drejelige i forhold til sattevognens el-
ler padhangsvognens chassis sdledes, at de navnte
baghjul kan dreje fra en neutral stilling, i
hvilken baghjulene ikke frembringer nogen styre-
virkning, til den ene side til frembringelse af
styring af keretgjet i én retning i forhold til
den neutrale stilling eller til den anden side
til frembringelse af styring af keretejet i den
modsatte retning i forhold til den neutrale
stilling,
kraftgenererende organer, der er indrettet til
at virke pa de navnte baghjul og til, ved akti-
vering, at frembringe de navnte drejninger af de
nevnte baghjul til den ene eller den anden side,
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aktiveringsorganer, der er monteret i keretgjets
forerkabine, og som er indrettet til at blive
betjent af keretejets forer til aktivering af de
kraftgenererende organer, til frembringelse af
en styring af det navnte mindst ene szt baghjul
uafhangigt af styringen af forvognen eller trak-
toren samt

laseorganer, der er indrettet til at blive be-
tjent fra keretgjets forerkabine, i en forste
stilling, at frembringe lasning af de navnte
baghjul i den nevnte neutrale stilling, og som
er omkobbelbare fra den forste stilling til en
anden stilling, i hvilken baghjulene er frigivet
og kan bringes til at dreje ved aktivering af
aktiveringsorganerne,

KENDETEGNET ved, at anlagget yderligere omfatter
ved, at anlagget yderligere omfatter blokerings-
organer, der indeholder hastighedsdetekterings-
organer eller er indrettet til at samvirke med
en hastighedsdetektor pa keretgjet til detekte-
ring af keretejets hastighed og til bestemmelse
af, om keretwjets hastighed er storre end eller
mindre end en fastlagt tarskelverdihastighed, og
som samvirker med de navnte laseorganer og er
indrettet til at frembringe blokering af laseor-
ganerne i den navnte forste stilling, nar den af
blokeringsorganerne detekterede hastighed er
stgrre end den navnte tarskelvardihastighed, og
til at frigive laseorganerne fra den navnte blo-
kering, ndr den af blokeringsorganerne detekte-
rede hastighed er mindre end den navnte tarskel-
verdihastighed.

Anlzg ifelge krav 1, KENDETEGNET ved, at bloke-
ringsorganerne er indrettet til at lase kerete-
jet til kersel ved en hastighed under den navnte
terskelvardihastighed, fortrinsvis ved at holde
keretgjets motor i tomgang, nar laseorganerne er
i den navnte anden stilling.

Anlzg ifelge krav 1 eller 2, KENDETEGNET ved, at
anlagget omfatter samtlige baghjulssat pa satte-
vognen eller pahazngsvognen, og at anlagget har
lejringsorganer til drejelig lejring af samtlige
baghjulsszt pad sazttevognen eller pdhangsvognen.

Anlag ifelge krav 3, KENDETEGNET ved, at de
kraftgenererende organer er indrettet til ved
drejning af baghjulene til den ene eller den an-
den side at frembringe en parallel foring af
samtlige baghjul p& sattevognen eller pahangs-



5.

6.

7.

8.

9.
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vognen.

Anleg ifslge et hvilket som helst af kravene 1-
4, KENDETEGNET ved, at de kraftgenererende orga-
ner er indrettet til at frembringe drejning af
baghjulene fra den navnte neutrale stilling til
enten en maksimal drejningsstilling til den ene
side eller en tilsvarende maksimal drejnings-
stilling til den anden side.

Anleg if@lge et hvilket som helst af kravene 1-
4, KENDETEGNET ved, at de kraftgenererende orga-
ner er indrettet til at frembringe en kontinuer-
lig drejning af baghjulene fra den navnte neu-
trale stilling til enten den ene eller den anden
side.

Anlazg ifglge et hvilket som helst af kravene 1-
6, KENDETEGNET ved, at anlagget er et elektrisk,
pneumatisk eller fortrinsvis hydraulisk drevet
anlag.

Anlzg ifslge et hvilket som helst af kravene 1-
7, KENDETEGNET ved, at blokeringsorganerne er
indrettet til at samvirke med en hastighedsde-
tektor i keretejets ABS-bremsesystem.

Anleg ifslge et hvilket som helst af kravene 1-
8, KENDETEGNET ved, at blokeringsorganerne er
indrettet til ved manglende hastighedsdetekte-
ring at frembringe den navnte blokering af lase-
organerne og er indrettet til kun at frembringe
den navnte frigivelse af laseorganerne fra den
navnte blokering ved en positiv detektering af
hastigheden som en hastighed, der er mindre end
den navnte terskelvaerdi.

10.Anlzg ifezlge et hvilket som helst af kravene 1-

9, KENDETEGNET ved, at den navnte tarskelvaerdi
er mindre end 30 km/t, fortrinsvis mindre end 20
km/t, sdsom fortrinsvis 10 km/t.

11.Anleg ifelge et hvilket som helst af kravene 1-

10, KENDETEGNET ved, at blokeringsorganerne er
indrettet til at samvirke med koretgjets gear-
valger og er indrettet til kun at tillade frigi-
velse af laseorganerne fra den navnte blokering,
nar kegretojets gearvalger er sat i et laveste
gear til kersel fremefter og/eller bakgear.”

Brugsmodelskriftet blev den 26. juni 2002 fulgt op af en pa-
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tentansggning, og patentet blev godkendt under nr. 0 925 217.

DTI sendte den 24. februar 1997 sin evaluering af projektet
til Sagseger A/S DTI konkluderede, at systemet havde vist

sin egnethed, og at sikkerheden ved styre- og sikringssyste-

met var god og af fardselssikkerhedsmessig god standard.

Herefter godkendte Fardselsstyrelsen ved brev af 6. marts

1997 til den treakslede szttevogn med styresy-

stemet.

Den 1. februar 2001 sendte Patentbureau A/S
_ pa vegne af Sagsgger A/S et brev til VM Tarm

A/S (VM Tarm), hvor VM Tarm blev gjort opmerksom pa ISR
B ratent og brugsmodel, fordi Sagsgger A/S havde

faet den opfattelse, at VM Tarm leverede kegretgjer med ud-

styr, der stred mod deres rettigheder.

Den 16. oktober 2001 skrev VM Tarm til Ferdselsstyrelsen og
spgte om dispensation fra reglerne om styreapparat. Af brevet

fremgar:

“Idet der henvises til vores telefonsamtaler, ansg-
ger VM Tarm a/s hermed om dispensation fra bestem-
melserne i Detailforskrifter for keretejer punkt
4.01.310 (2) "Keretgj til synsfri sammenkobling”
"Sattevognen ma ikke vare forsynet med den i pkt.
4.01.100 (3) e) n=vnte supplerende, manuelle sty-~
ring fra fererpladsen.”

Vores kunde DLG Transport (Dansk Landbrugs Grovva-
reselskab) ejer 2 stk. 2 akslede sattevogne med ma-
nuel mulighed for styring af 2. aksel fra forer-
pladsen, fabr. og VM Tarm er i
ojeblikket i gang med at bygge 2 stk. tilsvarende
settevogne. Til de eksisterende sattevogne er DLG i

besiddelse af 2. stk. trazkkere og keretgjerne er
synet i fast kombination.

......
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Der er fremlagt brochuremateriale fra 1995 fra et hollandsk
firma, Tridec transport industry development centre bv. (Tri-
dec), vedrerende det af selskabet solgte styresystem. Af bro-

churematerialet fremgar bl.a.:

“"TRIDEC STYRESYSTEM TYPE HF-X

Systemet er udviklet til sattevogne med hejt tyng-
depunkt og kort totallzngde for at opnd god stabi-
litet. Dette opnds ved styring af forreste og bage-
ste aksel, hvilket kraver smd styrevinkler, hvorved
der kan anvendes en bred fjedermidte.

e o

LEVERANCEN OMFATTER:

Trakkerplateau type HF indsvejset i chassiset, le-
veret komplet formonteret, inklusive drejekrans,
drejetap og styrekile samt hydrauliske cylindre.
Egnet til 15 t trakkerbelastning;

Pr. styret aksel et akseldrejeplateau fardigt for-
monteret med sporstanger, og alt efter anvendelse
hydrauliske cylindre og styrest@nger. Styrestanger
er inklusive styrekugler;

En betjeningsenhed til positionering af akslen, med
integreret handpumpe til etablering af et fortryk i
det hydrauliske kredslgb;

TRIDEC KOMPAKT EFTERSTYRING

De hydrauliske styresystemer fra TRIDEC kan udsty-
res med TRIDEC Kompakt efterstyring.

Derved bliver det muligt at styre akslerne uafhen-
gigt af sattevognstrazkkeren. For at komme til van-
skeligt tilgzngelige (afl@snings-)steder styrer fo-
reren fra kabinen (eller passageren stiger ud og
lgber ved siden af) for at f& det nedvendige hjul-
udsving.

For at kunne konstruere efterstyringen sd kompakt
som muligt har TRIDEC udviklet en hydraulikblok,
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der overtager de oprindelige ventilers funktion.
Som energikilde medfelger et elektrohydraulisk 24
V-aggreat.

Betjeningsdisplayet er forsynet med to kontakter og
to kontrollamper for at opna en enkel betjening.

------

TRIDEC EFTERSTYRING MED INFRAR@GD FJERNBETJENING

TRIDEC-efterstyringen kan udstyres med en tradles

fjernbetjening. Derved exr det muligt at styre sat-
tevognen uafhzngigt af sattevognstrakkeren over en
afstand pa ca. 15 meter med visuel kontakt mellem

sender og modtager. Dette giver foreren eller pas-
sageren en vasentlig sterre bevegelsesfrihed under
efterstyringen, hvilket forbedrer sikkerheden.

Ved levering af denne efterstyring medfglger ogsa
et panel med forskellige kontrollamper og betje-
ningskontakter. Dette gor det muligt at betjene ef-
terstyringen manuelt, hvis den infrarede fjernbe-
tjening ikke er til stede. P& dette panel findes
ogsd negleafbryderen for til- og frakobling af ef-
terstyring. For at undgd usikre situationer skal
foreren altid ferst stige ud og betjene negleafbry-
deren.

Ved telefax af 4. december 2001 skrev Tridec til VM Tarm og
beskrev funktionen for det styringssystem pa selvslabende ak-
sel, som Tridec leverede til VM Tarm i forbindelse med VM
Tarms produktion af sattevogne med selvstyrende bagaksel.

Heraf fremgar:

“Nar den manuelle styringssystem ikke er i funkti-
on, vil akslen fungere ligesom en normal trailer-
aksel.

Aktivering af den manuelle styringssystem via kon-
trolboksen, muligger manuel styring venstre eller
hzjre ved brug af kontrolboksen. Hastigheden for
hvordan det sker er begranset.

Selvfglgelig skal der indbygges en sikkerhed, for
at beskytte den manuelle styringssystem ved opera-
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tion ovenfor hastighedsoverskridelse 10 km i timen.

Nar akslen, ved hjelp af blokerings-cylindren, er
last, vil en kontrollampe - fortrinsvis ved chauf-
ferens display, vise at den manuelle styringssystem
ikke arbejder.”

Der er i sagen fremlagt et hollandsk patentbevis vedrerende
et hollandsk patent 193451. Dette patent vedrgrer “trazkkende

enhed med regulerbar sattevogn”.

Sagsgger A/S har opgjort sit tab ud fra angivelse af, at

selskabet har et dakningsbidrag pa 170.000 kr. for fodertank-
settevogne, idet selskabet har kalkuleret med en salgspris pa
850.000 kr. for en sattevogn med styresystemet, og at der an-
vendes materialer med 400.000 kr. og lgnomkostninger med

280.000 kr.

Sagsaeger A/S’ revisionsselskab, Ernst & Young, har den 10.

januar 2005 lavet en erklaring vedrerende den foretagne be-

regning af dekningsbidrag. Heraf fremgar:

”“Vi har udfert de arbejdshandlinger, som blev af-
talt med Dem, og som er angivet nedenfor vedrgrende
solgte fodertanksattevogne i perioden 1999-2003.
Vort arbejde er udfegrt i overensstemmelse med den
danske revisionsstandard om aftalte arbejdshandlin-
ger. Arbejdshandlingerne blev udelukkende udfgrt
for at hjalpe Dem til at vurdere palideligheden af
salgspriser, materialeforbrug, lenforbrug samt dak-
ningsbidrag samt til at fremlagge som dokumentation
herfor i forbindelse med Deres retssag mod VM Tarm
A/S og er opsummeret som fglger:

1. Vi modtog opg@relse over de solgte
fodertanksattevogne og efterprovede sammentael-
lingen af de af [[IEEEEELE c <oninger,
og vi sammenholdt saldiene med registreringer i
finansbogholderiet.

2. Vi kontrollerede, at de anferte salgssummer
stemmer til underliggende fakturaer samt opgjor-
de den gennemsnitlige salgssum.



Vi

a)

b)

c)

d)

e)

f)

- 18 -

Vi kontrollerede det anvendte materialeforbrug
til underliggende sagskort, der er udskrevet fra
selskabets finanssystem samt opgjorde det gen-
nemsnitlige materialeforbrug.

Vi foretog stikprevevis kontrol af det anvendte
materialeforbrug til underliggende bilag.

Vi kontrollerede, at de anvendte timer stemte
til underliggende sagskort, der er udskrevet fra
selskabets finanssystem.

Vi kontrollerede stikprgvevist det beregnede
dekningsbidrag samt opgjorde det gennemsnitlige
dekningsbidrag.

har fundet feolgende forhold:

Med hensyn til punkt 1 fandt vi, at
sammentallingen var korrekt, og at saldiene
stemte.

Med hensyn til punkt 2 fandt vi, at der var
overensstemmelse mellem belgbene og at den gen-
nemsnitlige salgssum kunne opgeres til kr.
843.971.

Med hensyn til punkt 3 fandt vi, at der var
overensstemmelse mellem belgbene og at det gen-
nemsnitlige materialeforbrug kunne opgpres til
kr. 349.391.

Med hensyn til punkt 4 fandt vi, den
underliggende dokumentation stemte til registre-
ringer jf. sagskortene.

Med hensyn til punkt 5 fandt vi, at der var
overensstemmelse mellem belgbene og at det gen-
nemsnitlige lenforbrug kunne opgeres til kr.
278.993, reguleret for estimeret timeforbrug til
produktudvikling.

Med hensyn til punkt 6 fandt vi, at de beregnede
daekningsbidrag var korrekte og at det gennem-
snitlige dakningsbidrag kunne opgeres til kr.
215.587.

Da ovennavnte arbejdshandlinger hverken er revision
eller review i overensstemmelse med danske revisi-
onsstandarder herom, udtrykker vi ikke nogen grad
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af sikkerhed for salgspriser, materialeforbrug,
legnforbrug samt dazkningsbidrag vedrgrende foder-
tanksazttevognene.

Hvis vi havde udfert yderligere arbejdshandlinger,
revideret eller udfegrt review af regnskabet i over-
ensstemmelse med danske revisionsstandarder, kunne
andre forhold vaere fundet og rapporteret til Dem.

Vor erklaring er udelukkende udarbejdet med det
formal, der er navnt i denne erklerings forste af-
snit og til Deres brug, og den md ikke bruges til
noget andet formdl eller videregives til nogen an-
den. Erkleringen vedrgrer kun de konti og forhold,

der er navnt ovenfor efe kan ikke udstrakkes til at
omhandle Sagsgger A/S regnskab som helhed.

Forklaringer:

har forklaret, at han er direkter i
Han var tidligere direkter i | Virk. A'S  JECTSS gik i betalings-
standsning i 1996. Selskaberne har siden sidst i 50"erne byg-
get fodertankbiler og har lange arbejdet sammen med DLG. DLG
rettede henvendelse til for at hegre, om
kunne lave et system, der gjorde det muligt for DLG at trans-
portere foder med sattevogn. Det ville krave, at sazttevognen
kunne mangvreres sarskilt, s& chauffgrerne kunne komme ind
til de enkelte garde, hvor der ikke altid er gode pladsfor-
hold. Indtil da havde DLG kert med forvogn og anhanger. Der
var ikke i Danmark lavet en sattevogn til foderstofbrug. Han
sagde til DLG, at det godt kunne lade sig gore. Der blev
holdt mgder med nogle af DLG’s chauffegrer for at fa pracise-
ret, hvilke ensker chauffsrerne havde til sattevognene. Det

. forste mgde var i 1994 eller 1995. Han troede forst, at
B ville kunne finde et egnet system i Europa, men det vi-
ste sig, at der ikke fandtes noget, der kunne godkendes i
Danmark. Derfor blev ngdt til selv at ga ind i et
udviklingsarbejde. forventede at fa et forspring pa
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markedet og en stor ordre fra DLG. I forste omgang bestilte
DLG tre sattevogne - to 3-akslers sazttevogne og en 2-akslers
settevogn. fra DLG sagde til ham, at
ikke skulle gd& hen og give systemet til konkurrenterne. Det
var sdledes hans opfattelse, at de arbejdede sammen med DLG
under en fortrolighedskodeks. Det er derfor overraskende for
ham, at en chauffer har vist en sattevogn frem for VM Tarm.
En forevisning kan dog ikke umiddelbart danne grundlag for en
kopiering. Det kraver, at man laver en narmere undersggelse
af blandt andet ledningssammensatning og skiller nogle ting
ad. At et koretej kgrer pd gaden er slet ikke nok til, at man
kan lave en kopi af systemet. Fardselsstyrelsen ville forst
ikke godkende, at der var to styresystemer. kom med
et opleg til Fardselsstyrelsen om, hvordan problemet kunne
loses ved, at der var en reduktion af den hastighed, kerete-
jet kunne feres med, nar det selvstandige styresystem for
szttevognen var sldet til. Ved den forste midlertidige god-
kendelse i januar 1996 skulle keretgjerne kore med laste aks-
ler. Szttevognene korte derfor som traditionelle sattevogne
med faste aksler. havde undervejs et samarbejde med
DLG om udviklingen. De enkelte chaufferer skulle lgbende rap-
portere om vognens funktion. Dansk Teknologisk Institut lave-
de en rapport om systemet. Systemet blev lgbende udviklet, og
processen kom til at tage noget langere tid end forventet.
gik i betalingsstandsning og i april 1996 kebte
rettighederne til systemet af sammen
med en rzkke andre aktiver. Kebet skete i henhold til et til-
bud udarbejdet af Advokat 1 , der var tilsyn under be-
talingsstandsningen. interesserede sig kun for
den samlede kgbesum. Han ved ikke, om kendte til
udviklingsarbejdet med styresystemet. Da styresystemet den
21. juni 1996 blev godkendt, var det ikke helt fardigt, men

det var sikkert at keore med. Patentbureau A/S skrev

brugsmodelskriftet og patentansggningen i samarbejde med
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SECECCCII  Hans umiddelbare vurdering er, at selskabet -

har brugt mellem 1,5 og 2 mio. kr. pd udviklingsarbejdet og
opnaelse af patentet. De 2-akslede sattevogne giver et mindre
dekningsbidrag end de 3-akslede sattevogne. Han har ikke gn-

sket at fortelle modparten om Sagsgger A/S’ kunder og an-

tallet af solgte sattevogne med systemet. Han vil dog oplyse,
at har solgt 27 sattevogne med det pagaldende
styresystem. De er alle solgt til indregistrering i Danmark.
Tridec og Hosta-systemerne, der fandtes forud for Rl
B s sten, kunne ikke opfylde Fezrdselsstyrelsens krav.
Der har i 30 til 40 Ar eksisteret systemer med styrende aks-
ler pd sattevogne, hvor akslerne har varet last. Der har va-
ret tale om blokvognssystemer, hvor en bagved gaende eller
kerende person har kunnet styre sattevognens bagaksler. Der
fandtes ikke et system, hvor fereren kunne styre selv, der
kunne godkendes i Danmark, fordi der ikke var den fornedne
sikkerhed pd de eksisterende systemer. Han blev opmarksom pa
VM Tarms produktion, da selskabet tabte ordrer. Han fik op-
lyst, at VM Tarms produkt kunne det samme. Derfor kontaktede
han patentbureauet og bad dem skrive til VM Tarm. Den fore-
tagne opgerelse af tabet er baseret pa efterkalkulationer af

gennemfegrte handler.

har forklaret, at han i 24 &r har varet direk-
tgr i VM Tarm. Det var han indtil september 2004. Han er nu
direkter i VM Tarms moderselskab og er reelt ejer af virksom-
heden. VM Tarm bygger tankbiler i et tat samarbejde med kun-
derne. DTP var et lille firma fra Grinsted, der blev drevet
af nogle udbrydere fra [EENaioalll DTP blev overtaget af
VM Tarm i begyndelsen af 90’erne, og produktionen flyttede
til Tarm. VM Tarm har bygget to sattevogne for DLG, der kerer
med styrbare aksler. Derudover har de leveret en vogn yderli-
gere med systemet, formentlig til “Vestjyllands Andel”. Han

mener ikke, at VM Tarm har leveret andre sattevogne med sy-
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stemet. Han mener sdledes ikke, at der er solgt en sattevogn
med systemet til ‘{j NG - - co-
dervogn med systemet ligger i en prisklasse pa 700.000 til
900.000 kr. VM Tarm har i mange ar samarbejdet med det hol-
landske firma Tridec. DLG henvendte sig pa et tidspunkt til
VM Tarm. DLG enskede at fa bygget en sattevogn med styrbare
aksler. DLG prasenterede en sattevogn hos VM Tarm, der var
bygget af Han kan ikke huske hvornar. De
havde en intern diskussion i VM Tarm om, hvorvidt det ville
vere problematisk, at de lavede en sattevogn med det samme
system. Det mente de ikke, da de bare kegbte de ting, de
skulle bruge hos det hollandske firma Tridec, der havde pro-
duceret systemet i mange ar. Sattevognene skulle passe til
trakkerne, som Sagseger A/S havde leveret til DLG. Han blev

meget overrasket, da VM Tarm fik en henvendelse fra

Patentbureau A/S Han mente ikke, at det kunne vare rigtigt,
at Sagseger A/S havde patentbeskyttelse. Det hollandske

selskab Tridec, der er Europas steorste producent pa omradet,
har utallige gange oplyst VM Tarm om, at der ikke var noget
rettighedsproblem, fordi der var tale om et almindeligt,
kendt princip. Han mener, at det system, Tridec leverede,
kunne det ngdvendige. De kobte akslerne et andet sted, og sa
kunne systemet uden videre monteres. Hastighedsdetekteringen
fulgte ogsa med fra Tridec. Han er selv tekniker og kendétr
Tridecs materiale, men det var ansatte teknikere, herunder
den tekniske chef, der stod for opbygningen af
systemet, herunder anvendelsen af delene fra Tridec. Ferd-
selsstyrelsen godkendte deres sazttevogne med Tridecs styresy-
stem. Der er ikke et dzkningsbidrag pa sattevognene pa
170.000 kr. Det er en meget presset branche, og hos VM Tarm

er fodertankvognene en marginalproduktion.

har forklaret, at han siden august 1986 har ar-

bejdet for VM Tarm. Han er akademiingenigr og HD i afsat-
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ningswkonomi. Han har i 1989/90 veret med til at levere sa&t-
tevogne med styrbare aksler/tvangsstyrede aksler til Sverige.
Man har l@nge kendt systemer med tvangsstyrede aksler, der
blev styret over kongetappen. Det er heller ikke nyt, at man
kan tvangsstyre uden om kongetappen. I marts 1996 _gav DTP et
tilbud til DLG efter en henvendelse fra fra
DLG. DTP blev bedt om at levere sattevogne med styrbare aks-
ler. Der var mange, der gnskede et sadan system. DTP fik prea-
senteret en sattevogn, som havde leveret til
DLG. Han ville gerne se, hvordan systemet fungerede. De var
flere ansatte, der kiggede p& den, vurderede den og tog bil-
leder. Den blev kgrt ind over graven, sa de kunne kigge nar-
mere pd den. De undersegte blandt andet, hvordan hastigheds-
begraznsningen var lavet. Der var ikke nogen overraskende mo-
menter. Han betragtede ikke systemet som unikt. Han kendte
til de konstruktionsmetoder, der var anvendt. Det var derfor,
han kunne lave et tilbud til DLG. I fgrste omgange enskede
DLG kun en sattevogn, der kunne fungere sammen med trazkkeren

fra SENETEPNSII  Akselsystemet, der blev brugt, kebte de

hos Tridec. Der blev i fegrste omgang ikke nogen leverance til

DLG. De s& engang imellem vognene fra Sagseger A/S ndr de

var inde til reparation. VM Tarm fik pa et tidspunkt en hen-
vendelse om patent, men de mente, at der var
tale om et kendt system, og at der ikke var blevet kranket
noget patent. Han har ikke noget narmere kendskab til den
henvendelse, der blev rettet til Tridec. I DTPs tilbud er
sikkerhedssystemets tekniske udfersel ikke beskrevet narmere.
Det er ikke normalt, at det beskrives detaljeret i et tilbud.
Han ved ikke, hvor i Tridecs brochuremateriale det star, at
styresystemet lases ved, at motoren gar i tomgang over en vis
hastighed. Der stdr ikke pracist, hvordan lasesystemet vir-
ker. De monterede Tridecs system pa sattevognene til DLG. De
testede sikkerhedssystemet, der var indbygget i Tridec-syste-

met. Hastighedsdetektoren sad pa szttevognen. For at overhol-
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de myndighedernes krav, skulle den indstilles, sadan at sty-
resystemet blev blokeret, nadr hastigheden oversteg 10 km. i
timen. Han ved ikke, hvad det var, DTI skulle kontrollere.
Han har haft det overordnede ansvar for arbejdet. Det var an-
dre, der stod for den konkrete udforelse af arbejdet pa sat-
tevognene. De kontrollerede ikke, om der var lavet nogle &n-
dringer i DLG’s trazkkere. Han ved ikke, om DLG gnskede, at
trakkerne skulle kunne kere bade med Sagsager A/S’ og VM
Tarms sattevogne. Han mener, at der var tale om helt nye
trekkere, som de lavede sattevogne til. Han mener, at Tridec
fik brugsmodelskrift tilsendt i tysk oversat-
telse i forbindelse med, at VM Tarm undersggte, om de kran-
kede nogen rettigheder. Han kan ikke huske det narmere. Det
var en af medarbejderne, der stod for underse-
gelserne. meddelte pad et tidspunkt mundtligt, at de
ikke kraznkede nogen rettigheder. Ud over de to vogne til DLG
leverede de ogsd en vogn med samme styre- og sikkerhedssystem
til “Skjern A Andel”, nu “Vestjyllands Andel”. Han mener
ikke, at de har leveret et tilsvarende system til ‘|
LK - ©: den sattevogn er der et system,
der styres over kongetappen. Der er ogsa hastighedsdetekte-
ring over ABS-systemet pa denne sa@ttevogn, ligesom motoren
gdr i tomgang ved for hgj hastighed. Han mener dog ikke, at

der er tale om det samme system i det tilfalde.

har forklaret, at han har varet chauffer

hos DLG fra 1974 til 1981 og fra 1983 indtil nu. Han har va-
ret med til et projekt vedrerende indkeb og udvikling af sat-
tevogne med styrbare bagaksler. I 1994 var han pad en messe i
Hannover, hvor han sammen med andre fra DLG sa pd sattevogns-
og lastvognsopbygning. DLG gnskede en sattevogn med styrbare
bagaksler, der kunne styres med joystik. De havde set noget
tilsvarende pa blokvogne i Hannover, men ikke p& tankvogne. I

december 1994 holdt DLG tre sarskilte m@der med eventuelle
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leverandgrer, herunder Sagseger A/S og DTP. Sagsgger A/S

ville gerne bygge en sattevogn til DLG. I august/september
1995 blev den forste sattevogn faerdig. I januar 1996 blev den
godkendt. Den 29. januar 1996 blev den fotograferet ved Axel-
borg. Der blev aldrig talt om hemmeligholdelse af sattevogns-
projektet. Tvertimod blev han opfordret til at vise sattevog-
nen frem af badde DLG og De bageste aksler var
ikke last med bolte, da vognen var klar i januar 1996, Han
kunne ldse akserne op og bruge systemet. Han har vist vognen
frem hos DTP i Grinsted. Det var kort efter, at han havde
faet vognen. Det var i marts 1996. I marts eller april maned
var han to dage hos Dansk Teknologisk Institut i Arhus, hvor
de testede bilen. Han brugte systemet i sit daglige arbejde.
Der var smdproblemer hen ad vejen. Nogle af problemerne blev
udbedret af andet blev lavet andre steder.
Lasesystemet fungerede ikke godt. Det kunne hoppe op, hvis
vognen ikke stod helt lige, nar den blev last. Efter november
2001 fik de nye aksler og lasesystemer pé, fordi det var
slidt op. P& et tidspunkt fik DLG leveret andre sattevogne.
De skulle have veret tilpasset de gamle trazkkere, men det
endte med, at de ogs3d fik nye trakkere. Han ved ikke, om de

nye trakkere kunne bruges pa Sagsgger A/S’ s@ttevogne, det
har aldrig veret forsegt.

har forklaret, at han er ansvarlig for salgsaf-
delingen i det hollandske firma Tridec. Tridec er specialise-
ret i hydrauliske og mekaniske styresystemer. Tridec har to
produktionssteder og 130 medarbejdere. Det er korrekt, at
virksomheden har lavet akselstyringssystemer, der kan léase
aksen ved visse hastigheder. Det hollandske patent, som han
har sendt til VM Tarm, vedrgrer den hydrauliske styring af
aksler. Patentet bergrer ikke lasemekanismen. Hastighedsregu-
leringen, som VM Tarm har benyttet, er ikke leveret af Tri-

dec. Der er forskellige sikkerhedskrav i de europaiske lande,



- 26 -

der bl.a. foreskriver forskellige hastighedsbegransninger,
hvis systemet skal anvendes. Han er ikke specialist pa det
omrade. Han har faet tilsendt brugsmodel-
skrift af VM Tarm. Han mener ikke, at der er en konflikt mel-
lem det, Tridec har leveret, og brugsmodellen. Tridecs leve-
rance til VM Tarm bestod af fastgerelsesdelen, en cylinder og
hydraulikmotoren. Ved et simpelt indgreb kan man gennem ABS-
systemet fa& styringssystemet til kun at virke ved lave ha-
stigheder. Denne metode er flere artier gammel. Han kender
ikke til, at motorstyring har varet benyttet som hastigheds-
reqgulering. Hastighedsreguleringen ligger uden for Tridecs
leverance. Kunden skal selv ssrge for, at et hastighedsbe-
graznsende system monteres. Det er alment kendt, at der er
forskellige sikkerhedsmassige krav i de enkelte lande, der

skal overholdes.

Vidne 7 har forklaret, at han er civilingenier og

har arbejdet med patenter i en &rrzkke. Han er nu daglig le-

der af den elektriske/mekaniske afdeling i || [ [N
Patentbureau A/S . Han har forfattet Sagseger A/S'

B brugsmodelskrift og patentansegning. De fik ferst lavet
en nyhedsundersegelse hos de svenske patentmyndigheder, som
er internationalt nyhedssggende. Her fik han kendskab til an-
dre patenter pa omraddet. Han mente pd den baggrund, at der
var tale om en nyskabelse, og at der var basis for at lave en
patentansggning. Den 13. september 1996 anmodede han p& vegne
af om en brugsmodelpregvning.

Det er nemmere at fa en brugsmodel registret, da der kun skal
vere en tydelig forskel til tidligere modeller. Efterfslgende
indgav han patentansggning i Danmark, Europa og USA. Bade den
amerikanske patentmyndighed og den europaiske patentmyndighed
foretog en supplerende nyhedsundersggelse. Der kunne vere
kommet noget frem i mellemtiden, der ikke havde varet offent-

liggjort, da den forste nyhedsundersegelse blev lavet, men
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det gjorde der ikke. Det blev af alle myndighederne konklude-
ret, at der var tale om en nyhed med tilstrazkkelig opfinder-
hgjde. Opfindelsen i patent og brugsmodel er
det, der er beskrevet under ”“KENDETEGNET”. Det er hastigheds-
detekteringsorganerne og blokeringsorganerne og samspillet
imellem dem. Man kan ikke se opfindelsens funktioner ud fra

fotografier af sattevognen.

har forklaret, at han fra 1992 til 1995 var sous-
chef i DLG-transport. Et af hans ansvarsomrader var tankvog-
ne. DLG var interesseret i sattevogne. Sa behgvede chauffe-
rerne ikke vente, mens vognene blev lasset, og trakkeren
ville kunne bruges til andre opgaver, nar der ikke var behov
for at keore med foder. DLG begyndte et samarbejde med
_ om en sattevognslesning. Der blev ikke lavet en aftale
om, at projektet var eksklusivt. Det var en fordel for DLG at
fa et forspring i anvendelsen af et system, der kunne bringe
logistikomkostningerne ned. Han sagde til medarbejderne, at
de gerne ville have et fortrin frem for konkurrenterne pa
dette omrdde. Han ved ikke, om ideen ogsd blev drgftet med
andre tankvognsvirksomheder. Medarbejderne fik ikke tavsheds-
pligt, men han tilkendegav, at de gerne ville have et for-

spring. Han sagde ikke til Sagseger A/S at de ikke kunne
s@lge systemet til andre, men DLG ville gerne have et fortrin

1 en periode. viste vidnet en fardig sattevogn,
efter han havde skiftet arbejdsplads til Liniebus.
viste, hvordan sattevognen kunne dreje. Vidnet var oppe i
trakkerens fegrerhus. Han tiltr&dte hos Liniebus 1. juni 1995.

Det var kort derefter, at han fik vist sattevognen.

Procedure:

Sagsager A/S har til stette for sine pastande gjort galden-

de, at Sagsgger A/S har opndet patent- og brugsmodelbeskyt-
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telse pd det szttevognssystem med styrbare bagaksler, som VM
Tarm har erkendt, at de har efterlignet. Bevisbyrden for, at
patentet og brugsmodelregistreringen ikke er gyldige, pahvi-
ler VM Tarm. Allerede fordi VM Tarm ikke har nedlagt pastand
om, at patent kendes ugyldigt, er VM Tarm af-
skaret fra at gere gazldende under sagen, at det meddelte pa-
tent er ugyldigt, jf. patentlovens § 61. For sa vidt angar
brugsmodelbeskyttelsen anferes det, at kravet til opfinder-
hgjde er, at der skal vere en tydelig forskel til tidligere
opfindelser. Der er ikke fra VM Tarms side fort bevis for, at
det ikke er tilfaldet. De sarlige kendetegn ved
Bl corfindelse er ikke, at s@ttevognens bagaksler kan sty-
res, men sikkerhedssystemet med hastighedsdetekteringsorga-
ner, der er forbundet med lase- og blokeringsorganer. Bloke-
ringen sker fortrinsvis ved, at motoren gadr i tomgang ved for
hgj hastighed. Der er ikke fort bevist for, at et sadan sy-
stem var udviklet forud for opfindelse. En
gennemgang af kendetegnene og de fremdragne modhold sammen-
holdt med det materiale, VM Tarm har fremlagt, viser klart,
at der ikke forela nyhedsskadende modhold da brugsmodelskrif-
tet blev indgivet den 13. september 1996. Den fremvisning,

der har varet foretaget af har ikke varet ef-

ter accept fra Sagseger A/S’ side. Det er ikke bevist, at

der har varet tale om en offentliggerelse, der har varet ny-
hedsskadelig i forhold til at opnd brugsmodel- og patentbe-
skyttelse. Almindelig kommerciel brug ikke er nyhedsskadelig,
da det ikke er muligt at kopiere systemet pa den baggrund. I
DTPs tilbud star der ingenting om, hvordan sikkerhedssystemet
skulle opbygges. Dette tilbud beviser derfor ikke, at DTP pa
det tidspunkt havde et system svarende til
system. Safremt retten lagger til grund, at der er sket ny-
hedsskadelig offentliggerelse inden indgivelsen af brugsmo-
delskriftet, geres det galdende, at det er sket uden

B sartykke. Derfor har Sagsgger A/S stadig beskyttel-
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se efter brugsmodelloven § 3, stk. 3, jf. patentlovens § 2,
stk. 5. VM Tarm har ikke varet i god tro om de skete krankel-
ser. Brugsmodellen blev offentliggjort i 1997. 1. februar
2001 blev en kopi af brugsmodelskriftet sendt til VM Tarm,
der forst den 16. oktober og 21. december 2001 segte godken-
delse hos Fardselsstyrelsen. Da VM Tarm helt bevidst har ig-
noreret rettigheder, er der grundlag for at
idemme VM Tarm straf i anledning af den skete kraznkelse efter
patentlovens § 57 og brugsmodellovens § 39. Med hensyn til
fastsettelse af erstatning er det erkendt af VM Tarm, at der
er lavet tre sattevogne, der kranker rettig-
heder. Ud fra [JJNEEESI beskrivelse af den sattevogn, der

er leveret til Virksomhed 1 m& det lag-

ges til grund, at der ogsad er sket en kraznkelse i dette til-
felde. Erstatningen kan derfor udmdles ud fra, at der er sket
mindst 4 krenkelser. P& baggrund af Sagsgger A/S’ beregnin-

ger, der er stottet af Ernst & Youngs erklaring kan det lag-
ges til grund, at har mistet et dakningsbidrag
pa 170.000 kr. pr. vogn. Det forhold, at rettighederne til
projektet er kebt billigt i april 1996, kan ikke fogre til et

andet resultat.

VM Tarm har til stette for sin principale pastand gjort gal-
dende, at der ikke foreligger en krankelse af
rettigheder, fordi patentet og brugsmodelregistreringen er
ugyldige som fglge af manglende nyhedsverdi og opfinderhgjde.
Patentlovens § 61 afskarer ikke retten fra i nervarende sag

at tage stilling til, om patentet er ugyldigt pa grund af

disse mangler. Det er dokumenteret, at der lange for
_ fik patent og brugsmodelbeskyttelse, fandtes sattevog-

ne med styrbare aksler. Disse har hele tiden varet underlagt
serlige restriktioner fra myndighederne. Det anvendte sikker-

hedssystem er ikke en opfindelse lavet af Sagsgger A/S . Der

er tale om et krav fra fardselsmyndighedernes side. Sikker-
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hedssystemet er baseret pa, at der sendes en impuls fra ABS-
systemet, der medfgrer, at bagakslerne lases over en vis ha-
stighed. Der er tale om en simpel proces. Det fremgar ogsd af
modholdene i brugsmodelskriftet og patentansggningen og af
Tridecs brochure, at dette system har varet velkendt.
B har offentliggjort opfindelsen, inden brugsmodelskrif-
tet blev indgivet. Det skete ved, at DLG’s chaufferer allere-
de fra januar 1996 fik lov til at kere med sazttevognene uden
krav om hemmeligholdelse eller diskretion. Ideen var pa dette
tidspunkt i det store hele ferdigudviklet. Chaufforerne frem-
viste sattevognene og demonstrerede dem narmere. I marts 1996
skete der en detaljeret fremvisning til DTP. Det tilbud, DTP
har afgivet den 11. marts 1996, viser tydeligt, at DTP har
veret ngje bekendt med, hvordan sikkerhedssystemet fungerede
i detaljer. Der er altsd sket offentliggerelse lenge forud
for beskyttelsesdatoen den 13. september 1996. Den lave pris,
der blev betalt for immaterielle rettigheder i 1996, pa hvil-
ket tidspunkt systemet reelt var ferdigudviklet, viser at man
har veret klar over, at der ikke forelad en beskyttelsesvardig
opfindelse. Hvis landsretten ikke finder, at patentet og
brugsmodelregistreringen er ugyldige kan der gives
BB rcchold i pastandene 1 og 2. Det bemerkes, at VM Tarm
i s& fald har varet i god tro med hensyn til krankelsen som
felge af kendskabet til det hollandske patent og den skete
fremvisning af sattevognen. Der er derfor ikke grundlag for
at idemme erstatning. Hvis der skal idemmes erstatning, skal
der ved udmdlingen lagges vegt pad verdiansattelsen af rettig-
hederne til systemet Ved overtagelse fra

VTHYSMl. Der kan ikke lagges vagt pa en erklaering fra [SETETE
_ egen revisor. Der er kun fert bevis for, at der er

sket krankelse af rettighederne i 3 tilfalde. Der er ikke

grundlag for at idemme straf, da der ikke er tale om en grov

kraznkelse.
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Landsrettens begrundelse og resultat:

VM Tarm har erkendt at have lavet et produkt, der svarer til

det anleg til tvangsstyring af bagakslerne pa sattevogne, som
Sagsgger A/S har opndet brugsmodelbeskyttelse og patent pa.

Da VM Tarm ikke 1 sagen har nedlagt pastand om, at patentet
kendes ugyldigt kan landsretten ikke tage stilling til, om
patent er ugyldigt som felge af manglende op-
finderhgjde eller manglende nyhedsvardi, jf. herved patentlo-

vens § 61.

Sagseger A/S har pd baggrund af det indleverede brugsmodel-

skrift og den foretagne prevning i Patent- og Varemarkesty-
relsen opndet registrering af anlagget til tvangsstyring af
bagakslerne pd sazttevogne som brugsmodel. Det padhviler derfor
VM Tarm, der har erkendt at have produceret sattevogne med
tilsvarende anlag, at godtgere, at Sagsa@ger A/S’ frembrin-
gelse ikke opfyldte kravene i brugsmodellovens § 3 om, at
frembringelsen skal vere ny i forhold til, hvad der var kendt
for ansegningens indleveringsdag, og at den tydeligt skal ad-

skille sig herfra.

VM Tarm har ikke ved den skete bevisforelse, herunder frem-
leggelsen af det hollandske patentbevis, brochurematerialet
fra Tridec eller de afgivne forklaringer, godtgjort, at
frembringelse ikke opfyldte kravet til opfinderhej-
de.

Det er for landsretten heller ikke godtgjort, at den brug af
sezttevogne med anlagget til tvangsstyring af bagakslerne, der
skete forud for indleveringen af brugsmodelskriftet, eller
den forevisning, der skete for forskellige virksomheder og

personer forud for indleveringen, havde en sadan karakter, at
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en sagkyndig herved blev sat i stand til at udeve opfindel-
sen. Der er sdledes ikke for landsretten fort narmere bevis
om, hvilke undersggelser af se@ttevognen, der blev foretaget,
©0g hvad en tekniker kunne udlede af undersggelsen. Forklarin-
gerne afgivet af m og kan ikke anses
for tilstrakkeligt bevis i denne henseende. Det er saledes
ikke godtgjort, at der forud for indleveringen af brugsmodel-
skriftet var sket en sadan offentliggorelse af opfindelsen,

at kravene til registrering ikke var opfyldt.

P4 denne baggrund har gyldig brugsmodelregi-

strering vedrgrende anlagget til tvangsstyring af bagaksler
som beskrevet i brugsmodelregistrering nr. 9600308, og da
landsretten som navnt ikke kan tage stilling til gyldigheden
af patent nr. DK/EP 0925217, lzgges det til grund, at VM
Tarms produktion 0g salg af sattevogne med tilsvarende anlag

har udgjort en krankelse af disse rettigheder.

VM Tarm, der efter bevisfgrelsen findes at have varet bekendt

med Sagsager A/S’ rettigheder, skal betale vederlag og er-
statning til Sagseger AIS i anledning af krenkelsen, jf.

patentlovens § 58, stk. 1, og brugsmodellovens § 40.

Det findes ikke efter bevisferelsen godtgjort, at VM Tarm har
produceret mere end tre se@ttevogne med det omhandlede system
til tvangsstyring af akslerne. Vederlaget og erstatningen kan
derfor opggres med udgangspunkt i mistede
dekningsbidrag ved produktion af tre tilsvarende s@ttevogne

og fastsattes skensm@ssigt til 400.000 kr.

Kraznkelsen findes ikke at have haft en sadan karakter, at det

er forngdent at idgmme VM Tarm straf.

VM Tarm skal betale sagsomkostninger til Sagseger A/S med i
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alt 75.000 kr. Belgbet dakker 50.000 kr. til

udgifter til advokatbistand og 25.000 kr. til retsafgift, ua-

gifter til vidnefgrsel samt udarbejdelse af ekstrakt og mate-
rialesamling. Landsretten har lagt vagt pa, at Sagsager A/S
i det vasentligste har vundet sagen.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8a.

T h i kende s f or r e t:

VM Tarm A/S tilpligtes at ophsre med enhver fremstilling og
forhandling af sattevogne og/eller pahangsvogne til lastbil-
koretgjer mv. med anlag til tvangsstyring af mindst et sat

baghjul inklusive fartreguleret tvangsstyring i neutralstil-

ling og med betjening fra keretgjets forerkabine, jf.
SECELEEES hrugsmodelregistrering nr. 9600308 og

patent nr. DK/EP 0925217.

VM Tarm A/S tilpligtes at tilintetgere alt brochure- og re-
klamemateriale indeholdende en omtale af keretojer med de

ovenfor navnte anlag.

VM Tarm A/S skal betale 400.000 kr. til

med tillaqg af sadvanlig procesrente fra den 1. oktober 2003.

VM Tarm skal betale sagens omkostninger til Sagseger A/S
B red 75.000 kr.

Det idegmte skal betales inden 14 dage.

Mogens Heinsen Peter Buhl Kristin Bergh

(kst.)



- 34 -





