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1. Uoverensstemmelsen

Sagen angar, om NCC Industry A/S” bortvisning af styrmand A den 5. august 2024 var
berettiget, og i bensegtende fald om krav pa erstatning for lon i
minimalerstatningsperioden samt krav pa godtgerelse for usaglig opsigelse, jf.
semandslovens § 45 og § 43, stk. 1.

2. Pastande

Klageren, A, har nedlagt pastand om, at indklagede, NCC Industry A/S, CVR:
26708435, til A skal betale 352.506 kr. med procesrente fra den 12. september 2024.

Indklagede, NCC Industry A/S, har nedlagt pastand om frifindelse, subsidisert mod

betaling af et mindre belob.

3. Sagens behandling ved faglig voldgift

Sagen blev mundtligt forhandlet den 18. december 2025 med retspraesident Mads
Bundgaard Larsen som opmand og felgende sidedommere: Franzie Jstergaard Jacobi
og Agnete Klaespe Lund, der begge er udpeget af klager, og Bertil Hohlmann og Jesper
Hollegaard, der begge er udpeget af indklagede.

Efter votering var der ikke flertal for et resultat blandt de partsudpegede dommere, og
afgorelsen skal derfor treeffes af opmanden. Der var enighed om, at kendelsen kan
udformes med en koncentreret sagsfremstilling og uden fuld gengivelse af parternes

argumenter.

4. Sagsfremstilling

Som anfert er sagens hovedspergsmal, om NCC Industry A/S” bortvisning af styrmand
A den 5. august 2024 var berettiget. Af bortvisningsskrivelsen af 5. august 2024 fremgar

det, at bortvisningen skete som folge af, at A den 1. august 2024 uden lovlig grund



afmenstrede og forlod tjenesten pa NCC’s skib Skib 1. A er omvendt af den opfattelse,
at han reelt var pAmeonstret skibet for at udfere opgaver som skibsassistent, hvilket han

ikke var ansat som.

Af anseettelseskontrakt af 21. juni 2021 mellem NCC Industry A/S og A fremgar blandt
andet, at A pr. 1. juli 2021 og med anciennitet fra samme dato blev ansat som styrmand
pa skibene Skib 2, Skib 1, Skib 3, Skib 4 og Skib 5. Endvidere fremgar blandt andet
folgende:

”Overenskomst

For anseettelsesforholdet geelder overenskomsten mellem NCC Industry A/S og

Lederne Sefart.
Aftalen omfatter geeldende somandslov.
Tjenestetid og sejlads

Der sejles efter ordningen 1 :1 med en turnusleengde pa 2 uger (2 ugers sejlads og 2

ugers frihed).

Udover det forekommende arbejde om bord pa alle ugens dage, skal medarbejderen
ved pladssejlads veere villig til, efter beherig opleering, at betjene landbaseret
losseanleeg.

Den daglige normale arbejdstid er pa 12 timer.”

Af den relevante overenskomst mellem NCC Industry A/S og Lederne Sefart for 2023-
2025 fremgar, at den geelder for skibsferere og styrmaend, herefter benesevnt officerer.

Det fremgar af overenskomstens § 5, litra b, at:

” Arbejdsopgaverne udger ud over alt forefaldende arbejde ombord:

Losning med landbaseret losseudstyr, oprensning af fedekasse, band og kajanleeg

savel for som efter losning af hensyn til kvalitetssikringen.

Ved entreprengrarbejde omfatter opgaverne desuden deltagelse i etablering og

fjernelse af losseanleeg, udleegning, pasning og fjernelse af ror og rerledninger.”



Det fremgar af lov om skibes besatning, jf. lovbekendtgerelse nr. 74 af 17. januar 2014,
§ 5, stk. 2, at beseetningen for hvert enkelt skib fastseettes under hensyn til skibets type,
indretning, udstyr, anvendelse og fartsomrade, saledes at besaetningens storrelse og
sammenseetning gor det muligt at deekke alle opgaver af betydning for skibet og de
ombordverendes sikkerhed. Af § 5, stk. 4, fremgar det, at der i besaetningsfastsaettelsen
kan indga personer med anden uddannelse, som kan ligestilles med uddannelse, der er

foreskrevet i eller i medfer af loven.

I den relevante beseetningsfastseettelse for skibet Skib 1 fremgar det, at skibet anses for
forsvarligt bemandet, hvis det, nar det forlader havn, har en beseetning, der mindst
svarer til 1 skibsferer, 1 overstyrmand [styrmand] og 2 befarne matroser

[skibsassistenter].

Af mandskabsliste for juli 2024 for skibet Skib 4 fremgar det, at A var sygemeldt som
styrmand i hyreperioden 3. juli til 17. juli 2024, hvor han var aflest af styrmand B.

Den 16. juli 2024 forte A en sms- korrespondance med skibsfereren pa Skib 1, C, hvoraf
blandt andet fremgar folgende:

A:”Hej C. D ringede og sagde jeg skulle med jer som overtallig skibsassistent. Men
jeg fik ikke datoerne? —han sagde samtidig jeg skulle tage 14 dage for E ... Ved du

hvordan det heenger sammen?”
C:"Hej A,

Det er en skibsassistent jeg skal bruge neeste gang fra 31-07 til den 14 august, her
siger D sé at du ogsa sa vidt muligt skal veere med til at pumpe og ligge fra og til

med Skib 1, sammen med F.

Og derncest skulle du aflgse E som styrmand fra 28 august til 11 september.”



A:"Yes sir! Sa havde jeg forstaet det korrekt, jeg blev bare forvirret over datoer faldt

sammen med modsatte hold.

A:”Spurgte om jeg skulle tilbage til Skib 4 efter turene pa Skib 1, det vidste han ikke.
Teaenker der ligger noget bag, jeg ikke er fortalt. Men lad os se.”

A:”Altsa, jeg skal veere skibsassistent eller bare overtallig, leeste lige det du skrev

igen...”

C: ”"Mon ikke vi herer noget mere om den rokade. Ja som jeg forstar det sa er det som

skibsassistent her forste gang sammen.”

A:”Han kan sgu da ikke bare seette mig pa som skibsassistent wtf, han sagde

overtallig. Jeg er ansat som styrmand... Kan sagtens hjelpe, men wtf...”

C: ”Mon ikke lige vi skal have fat i dem igen. Jeg ved D er rejse pa ferie men G ma

kunne svare pa dette.”

Den 23. - 26. juli 2024 forte A en sms-korrespondance med Stilling 1 G, NCC, hvoraf
blandt andet fremgar folgende:

A:”Hej G, Nu er jeg raskmeldt. Men jeg ved stadig ikke hvad jeg skal pa neeste tur, er
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der nogen afklaring? ...

G: "Hej A. Det er som aftalt at du meder pa Skib 1 den 31-07 og sejler som assistent,
og samtidig leerer skibet at kende med stiksugning og havneanleb. Sa er du klar til at
aflose for E efterfolgende vagt fra den 28-08. Det er planen indtil videre...”



A:"Hej G, Jeg vil gerne bede om et skriv fra rederiet, hvori at I bekreefter, at jeg ikke
skal pamenstre som skibsassistent og samtidig skriver hvor/hvornar jeg ma paregne

at udmenstre som styrmand... ”

Den 26. juli 2024 forte A folgende sms-korrespondance med Stilling 2 D, NCC:

D:” Hej A. Jeg kan forsta pa G, at du abenbart var i tvivl om hvor du skal menstre pa
onsdag. Du skal vaere styrmand pa Skib 1 fra 31/7 til 14/8 under skipper C og
styrmand fra 28/8 til 11/9 under skipper H. PS: Yderligere sejlads info felger nar vi pa
kontoret er tilbage fra sommerferie. Vi du venligst bekraefte modtagelse af denne
SMS? ...”

A:"Hej D. Tak for svar. Info modtaget. Jeg tager toget, da jeg skal forbi By 1 og hente
arbejdstej pa Skib 4.”

Den 26. juli 2024 forte A en sms- korrespondance med skibsfereren pa Skib 1, C, hvoraf
blandt andet fremgar folgende:

C: "Hej A, Jo han har lige haft ringet og siger du kommer med ud som styrmand.”

Den 31. juli 2024 fortsatte korrespondancen blandt andet som felger:

C: ”A er du indstillet pa at hjeelpe med at lave noget aftensmad ogsa”

A:”Det var lige preecis det her jeg ville undga C. Jeg har gjort det klart for alle! Jeg
gor INTET for Ds skyld. Med lad os snakke om det, som du ved vil jeg heller ikke
veere en idiot overfor jer” Det er ikke jeres skyld det her. Men D vinder hvis jeg gor

det. Han pisser pa os, og det synes jeg vi skal tage afstand fra.”



C: ”Ja ok, jeg ma ringe til D og s& ma have en assistent ud”

Onsdag den 31. juli 2024 padmenstrerede A Skib 1i By 2. Det er ubestridt, at han i den
forbindelse med skibets afgang fra By 2 blev indberettet som skibsassistent (able ship
assistant) i den obligatoriske indberetning af den specifikke besaetning over for
myndighederne i systemet “SafeSeaNet”. Ud over A bestod beseaetningen af skibsfarer

C, styrmand F og en skibsassistent.

Det er endvidere ubestridt, at A ifelge vagtplanen for Skib 1 skulle veere pa vagt
sammen med F den 31. juli 2024 kl. 15.15 - 18.00, den 1. august 2024 k1. 00.00 — 06.00 og
igen fra kl. 12.00 — 14.45.

Torsdag den 1. august 2024 kl. 11.13 skrev A felgende SMS til D:

”01.08.2024
Hej Rederi,

Efter samtale med D d.d, bekraeftes det af rederiet, at de ikke sender en skibsassistent

til menstring ombord Skib 1.

Dermed misligholdes aftalen om, at jeg for 16 dage siden via telefonsamtale med D

frabedte mig at udfere opgaver som skibsassistent, da jeg er ansat som styrmand.

Af den grund afmenstrer jeg Skib 1 d.d.

7”7

Hertil svarede D:

"Hej A
Jeg forstar ikke hvad du skriver.

Du er ude at sejle som styrmand.



Mig bekendt har du kun udfert styrmandsopgaver.
Derfor forventer jeg, at du udferer dit job i henhold til aftale.

God tern.
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Det er ubestridt, at A afmenstrede Skib 1 den 1. august 2024 omkring kl. 14.45.

Den 1. august 2024 kl. 19.17 skete der en indberetning i NCC’s system ”Synergi”, med
felgende indhold:

”Er det en ny regel at man kan patvinge navigaterer til matrosarbejde, hvis man ikke
er tilfreds med dem. Med trussel og rdb. Hvor er HR i dette? Og man er ligeglad med

semandsloven. Troede aldrig at man skulle opleve sadan opfersel i NCC.”

I en senere erkleering har daveerende styrmand i NCC, E, meddelt, at indberetningen i

Synergi blev foretaget af ham.

Ved mail af 1. august 2024 kl. 22.38 til NCC sygemeldte A sig.

Ved skrivelse af 5. august 2024 meddelte NCC fglgende til A:

”Bortvisning

Det skal hermed meddeles, at du er afskediget (bortvist) fra NCC, da du den 1.
august 2024 ca. kl. 14.45 uden lovlig grund afmenstrede og forlod tjenesten pa skibet
Skib 1.

Det beskrevet forhold udger en grov misligholdelse af anseettelsesforholdet, hvorfor

vi ser os nodsaget til at bortvise dig pr. 1. august 2024.

7



Der er fremlagt en stillingsbeskrivelse for overstyrmand fra NCC’s Safety Management

System. Heraf fremgar blandt andet folgende:

”Overstyrmanden refererer til skibsfereren, og er ligeledes dennes stedfortraeder.
Overstyrmanden skal udfere sit arbejde i overensstemmelse med rederiets
malsaetninger, foruden at anvende de procedurer og standarder der er fastlagt om
bord. Derudover skal han motivere skibets daeksbesaetning til at folge rederiets
sikkerheds- og miljebeskyttelsespolitik. Han er vagtgaende pa broen sammen med

skibsfereren.

Overstyrmanden er ansvarlig for vedligehold af deekkets omrade, og i samarbejde
med skibsforeren, at skibets materiel vedrerende produktion og landindpumpning er

i funktionsdygtig stand.

Han har det overordnede ansvar for sikkerhedsudstyret om bord, og skal derfor
sorge for, at brandbekeempelses- og redningsudstyr er pa rette plads og i

funktionsdygtig stand.

Han er ansvarlig for afholdelse af bad- og brandevelser, samt for at skibets
medicinkiste indholdsmeessigt opfylder kravene. Han er ansvarlig for
vedligeholdelse af affaldsprocedurer ombord. Han leder og organiserer arbejdet for

deeksbesaetningen.

Ved pamenstring af nye eller overflyttede medarbejdere, er overstyrmanden
ansvarlig for at disse bliver vist rundt i skibet, samt at de modtager instruktion i
brugen af SMS.”

I mail af 28. november 2025 til Sefartsstyrelsen spurgte A, om han kunne bibeholde sit
senaeringsbevis som styrmand af 2. grad, hvis han sejler pa Skib 1 med en
bruttotonnage pa XXX, hvilket Sefartsstyrelsen den 1. december 2025 svarede, at han

ikke kunne.

As grundlen som skipper var 53.410 kr. og det er ubestridt, at han blev aflonnet som
skipper under den omtvistede tur pa Skib 1. As krav, som er belobsmeessigt ubestridt,

er opgjort som felger (idet der til grundlennen er lagt 10 % i pension):



Erstatning for len i minimalerstatningsperioden, jf. overenskomstens § 1, jf.

semandslovens § 45:

3 maneder a kr. 58.751,00 kr. 176.253,00
Godtgerelse for usaglig opsigelse, jf. ssomandslovens § 43, stk. 1

3 maneder a kr. 58.751,00 kr. 176.253,00

Krav i alt (kr. 176.253,00 + kr. 176.253,00): kr. 352.506,00

5. Forklaringer

Der er afgivet forklaring at A, D, I, F og C.

A har forklaret blandt andet, at han er 37 ar gammel. Han var skibsassistent indtil 2018,
hvor han uddannede sig til styrmand. Fra januar 2012 til juli 2018 sejlede han som
skibsassistent for NCC. Da han blev feerdig med sin uddannelse som styrmand, tog
han fatiD fra NCC og fik plads som styrmand pa skibet Skib 4, hvor han var hani 3 ar,
indtil alt dette her skete.

Mens han leeste til styrmand, havde han stadig god kontakt til NCC, som vidste, at han
var interesseret i aflosertjanser ind imellem. Det forte til flere tjanser som aflaser, bade
som skibsassistent og senere som styrmand. Han talte ogsa med D om at komme
tilbage som fast styrmand efter sin uddannelse, og efter 3-4 méaneder ringede I og
spurgte, om han ville med som styrmand pa Skib 4, hvilket kan takkede ja til med det
samme. Han sejlede pa Skib 4, indtil han kom pa Skib 1.

Til at starte med havde han og D et godt samarbejde. P4 et tidspunkt kom der en ny
overenskomst med en anciennitetsregulering af hyren, som fik ham til at sperge D, om
han kunne fa anciennitet tilbage fra sin oprindelige anseettelse i 2012, hvortil D svarede,
at det ville han se pa. Han tog derefter fat i D et par gange, men horte ikke rigtig mere
til det, for et sakaldt vintermede i februar 2024 i By 3. P4 det mode blev han kaldt over



til et bord, hvor D sad sammen med I og J. Der sagde D, at han ville give ham
anciennitet tilbage fra 2012 og spurgte ham derefter, om han ville vaere styrmand pa
skibet Skib 3, som han tidligere havde sejlet pa som assistent i 6,5 ar. Det takkede han
peent nej til af mange grunde, hvilket ikke behagede D, som bad ham om at ga igen.
Han sagde afsluttede med at sige “tak for ancienniteten” til D, hvortil D svarede, at

”det ma vi se pa”.

I maj 2024 ringede D til I og sagde, at han havde hert, at A var darlig og doven. Efter
den samtale fortalte I ham om samtalen, hvilket fik ham til at ringe til D for at here,
hvad det var for noget. Men D lukkede ned for den samtale og meddelte ham, at han
bare skulle passe sit arbejde. Han holdt pa sin side over for D fast i, at denne sag skulle
afklares, herunder sa han kunne finde ud af, hvad han eventuelt kunne gore bedre.
Men han kunne ikke fa at vide, hvem det var, der havde kaldt ham darlig og doven.
Det blev han ked af, og der begyndte det at skride. Han spurgte derefter sin besaetning,
om det var nogle af dem, der havde sagt sadan. I dag tror han, at det var et par

skippere fra nogle andre hold, der havde sat et rygte om ham i gang.

I sommeren 2024 deltog han i en ovelse med Sefartsstyrelsen i By 4. Mens han var i
gang med at med fa en bad i vandet, fik han pludselig et smeeld og forfeerdelige
smerter i hgjre knae. Men adrenalinen pumpede under ovelsen, hvor Sefartsstyrelsen sa
pa. S& han gennemforte gvelsen og tog hjem dagen efter som planlagt. Han gik derefter
til leegen, som sagde, at det var menisken, og at han skulle sygemeldes og
genoptreenes. Han ringede til en fysioterapeut og fik en tid 5 dage senere. Han ringede
ogsa til D, som ville have en laegeerkleering, som han sa indhentede dagen efter. D fik
leegeerkleaeringen, men sagde, at han ikke troede pa, hvad der stod pa den. D sagde
ogsd, at han havde ringet til fysioterapeuten, som havde sagt, at A forst havde en tid
om 5 dage.

Efter sygemeldingen raskmeldte han sig over for D, som sagde, at han skulle pa skibet
Skib 1 som overtallig skibsassistent. Derefter talte han med C, som sagde, at han
manglede en skibsassistent. Derefter ringede han til D, og sa bred helvede lgs. Han fik

klart at vide, at han skulle ud som skibsassistent.



Han havde kun en enkelt gang tidligere, fra den 23. september 2021 til den 29.
september 2021, sejlet pa Skib 1. Det var hans eneste erfaring med skibet, og han kunne

ikke sejle skibet uden yderligere opleering.

Han kendte Skib 4 og havde sejlet der 3 ar som styrmand, men der var abenbart
kommet en god gut ind, som skulle have hans job pa Skib 4 i stedet. Det var B, som
havde sejlet der 14 dage.

Han havde det sindssygt darligt med, at han skulle ud pa Skib 1 i stedet for Skib 4. Det

betad alt for ham at veere pa Skib 4. Han var meget pavirket.

Nar en styrmand skal opleeres til at sejle et nyt skib, foregar det ofte det sddan, at
styrmanden pamenstrer. Den anden styrmand tager hjem, og sa opleerer skibsforeren
den nye styrmand. Det var det, han havde oplevet tidligere. Sadan foregik det ogsd, da

han startede pa Skib 4. Der plejede at veere udmenstret to skibsassistenter pa Skib 1.

I det rederi, han arbejder for nu, har opleeringen veeret en smule anderledes. Der kom
han ud som overtallig styrmand og fik at vide, at han skulle ga som overtallig sa lang

tid, som det var nedvendigt, hvilket for hans vedkommende blev til en maned.

Han havde sejlet som matros eller skibsassistent i over 10 ar, da han valgte at laese
videre. Han ville gerne udvikle sig selv. Alle kan lave mad, tage en trosse eller gore

rent, som en skibsassistent gor.

Hvis der opstar en nedsituation, er det oftest styrmanden, der er brandleder. Der er
forskel pa rollerne for styrmand og skibsassistenter. Der var ikke uddelegeret opgaver i
sa henseende pa Skib 1, men i og med, at de kun var 4, vidste han godt, at det var hans

opgave at veere skibsassistent. Han tog den opgave til sig, for at seette den skibsferer,



der var ombord, til at lave skibsassistentarbejde, ville veere absurd, og han selv kunne

ikke mangvrere skibet.

Han har aldrig faet en advarsel i NCC. Han har efterfolgende teenkt pa

overenskomstens § 16 om mobning og chikane, som han har veeret udsat for.

Han har vist faet et skema pa et tidspunkt, men ellers har der vist ikke veeret MUS-

samtaler under hans ansaettelse.

Skib 1 har som hovedregel plads i By 2, hvorfra man sejler ud for at hente sand i
Omrdade X, som man sa sejler tilbage til By 2 med. Skibsassistenten tager trosser og
sorger for orden og for, at der bliver lavet mad og sa videre, hvilket en styrmand, som
ikke kan forlade broen, ikke kan gore. Skibsassistenten udferer de sma lavpraktiske
ting, som styrmanden beder ham om. Skibsassistenten har ogsa til opgave at holde gje
pa skibet, hvor man gar ned i maskinen og tjekker for fejl eller skader. Der korer mange
maskiner, nar man ligger og pumper sand. Det ville veere vanvittigt ikke at tjekke
maskinerne i en periode pa 6 timer. Hvis alle trosserne skal tages, kreever det, at der er

en skibsassistent til at tage en trosse.

Madlavningen finder sted om eftermiddagen i styrmandsvagten. Styrmanden
mangvrerer skibet, og assistenten laver mad fra kl. 16 til 17.30. K1. 17.30 er der mad.
Styrmanden kan maske sta for madlavningen, hvis man ligger til kaj og losser skibet.

Der er det ogsa normal praksis, at styrmanden losser.

D ringede den 16. juli 2024 og sagde, at han skulle pamenstre som overtallig
skibsassistent. Han tog fat i C og ringede til D igen, og der sagde D, at han bare skulle
passe sit job. Sa ringede han til advokat K fra Sefartens Ledere, og hun sagde, at han
skulle fa D til at bekreefte, at han skulle paAmenstre som styrmand. Alle havde
fornemmelsen af, at han skulle veere skibsassistent. D skiftede sa forklaring undervejs.
Mens han pa vej til skibet med tog den 31. juli 2024, skrev C til ham og spurgte, om han

var indstillet pa at lave mad. Det forte til en lidt skarp sms fra hans side, for der vidste



han, at der ikke kom en assistent, og at D havde snydt ham. Der vidste han godt, at det
ikke ville ende lykkeligt, og han havde ikke lyst til at gore, som D sagde.

Da han kom til By 2 den 31. juli 2024, havde han flere samtaler med besaetningen, D og
HR-afdelingen i NCC. D neegtede at sende en skibsassistent ud, og de talte om pa
skibet, hvorvidt man lovligt kunne sejle med den aktuelle beseetning. Han ringede til
HR-afdelingen, som ringede til D, som sagde, at alt var, som det skulle veere. HR ville
ringe til Danske Rederier neeste dag. Han fik et ultimatum om at sejle med, og han
valgte at sejle med, fordi han ikke kunne fa fat pa sin advokat. Han ringede til
advokaten dagen efter kl. 9, og advokaten sagde, at det ikke var ok. Han og advokaten
tog en beslutning sammen, hvilket forte til en besked fra ham til D om afmenstring.
Inden afmenstringen talte han i telefon med D. Det var en voldsom samtale, som C
overhorte. D rdbte meget under en samtale, og det var nedveerdigende for ham. C
sagde noget i retningen af, at det havde han ikke fundet sig i. Efter samtalen var han
smadret. Han satte sig ned i messen og graed. C sagde, at han nok skulle finde sig et
andet sted at veere. Han sygemeldte sig, da han kom hjem den 1. august 2024, for han
var helt kveestet.

Under sin sejlads med Skib 1 til 31. juli — 1. august var han pa broen under en del af
turen. Under vagten bad F ham om at veekke de andre; en skulle veekkes kl. 05.30, og
en kl. 05.45. Han skulle ogsa lave kaffe til de andre under sin vagt.

Det ville veere sveert, men maske muligt at leere at sejle skibet under den omtvistede
pamenstring. Men han kunne ikke leere at sejle skibet fra eller til kaj, fordi der skulle

han veere pa deekket. Det ville veere umuligt.

Da han var afmenstret, tog han hjem og sygemeldte sig. Han sygemeldte sig samme
aften. Han havde ikke lyst til at ringe til D, men ville gerne tale med L fra NCC, hvilket
han gjorde neeste dag. Der var ikke anden dialog, for han modtog bortvisningen den 5.

august.



Han fik forst fat i a-kassen den 12. august. De sagde, at han ikke kunne fa udbetalt

noget, nar han var bortvist.

Han har supplerende forklaret, at han pa Skib 1 blev sat til at lave kaffe og tage trosser.
Han vidste, hvad der skulle gores, s ingen behavede at fortelle ham det. Han skulle
ogsa purre de andre og han tjekkede maskinerne selv, for sikkerhedens skyld. Det, han

ikke gjorde af sig selv, satte F ham til.

Den 1. august 2024 startede hans tern kl. 00.00. Han lossede i ca. 30-45 minutter, satte
maskinen pa plads og tog sa trosserne foran og lagde dem pa plads. Sa gik han pa
broen og talt med F, og sa tjekkede han maskinen og lavede kaffe til de andre og
spurgte ind til, hvad der skulle ske pa pumpepladsen. Han vidste godt, hvor det bar
henad, og var maske ikke 100 % interesseret. Han passede sit skibsassistentjob. Pa kl.
12-vagten gjorde han sit eget kammer rent og pakkede sine ting. Han ville ogsa skulle
gore eget kammer rent, hvis han var styrmand. De fik ikke varm aftensmad den 31. juli,

men spiste rugbrod, som han ryddede op efter.

Det er pa broen, man indberetter i SafeSeaNet. Det foregar pa den méde, at nar man
afsejler fra en havn, skal man skrive en besaetningsliste ind. Man skal skrive ind, hvem
der er ombord, og hvilken stilling de har. Det var F, der skrev det ind. En halv time for
afmenstring fandt han ud af, at han var skrevet ind som skibsassistent, hvilket han tog
et billede af. Han husker ikke, om han var pa broen, da F foretog indberetningen.

Seedvanligvis laver man indberetningen, inden man sejler fra By 2.

De opgaver, han skulle leere pa broen, omfattede at mangvrere, pumpe, leegge til og
meget andet. Han udferte ikke de opgaver, fordi de var udfert af F. Under sin vagt fra
k1. 00.00 til 06.00 herte han lidt ind til de opgaver, som F udferte.

Han var meget glad for at veere i NCC, indtil dette forleb startede. Der var ikke nogen

aftale, om han kun skulle sejle pa Skib 4 efter sin raskmelding.



Han har ikke haft vagter som skibsassistent, efter han blev udleert styrmand. Han er
maske ikke helt sikker, men tror ikke, at det er sket. Og hvis det er sket, har det i hvert

tald veeret af egen fri vilje.

Han ville ikke ud pa Skib 3, hvor han havde veeret i 7 ar. Besaetningen er bestemt ikke
ham, og skibet er i en slem forfatning, herunder sddan at der nogle steder vokser
champignons gennem derken. Han sagde vist til D, at hvis han ikke blev pa Skib 4,
ville han ikke sejle for NCC.

Det kan forekomme, at styrmanden laver mad, men det er kun, hvis skibet ligger til
kaj. Det er aldrig styrmanden, der laver mad, hvis skibet er i drift. Man spiser altid

aftensmad pa samme tidspunkt pa skibene, nemlig 17.30.

Han sygemeldte sig forst, da han var kommet hjem og havde talt med sin familie.

Han talte som sagt med advokat K omkring opholdet pa Skib 1. Hun radgav ham til at
se, om der kom en skibsassistent, og hvis ikke, skulle de tales ved. Hun sagde ikke

noget om, at han kunne sige, at det var en misligholdelse fra rederiets side.

Da han skrev, at han ville afmenstre, skrev D en besked tilbage, som han forstod sadan,

at D ikke var enig i hans beslutning.

D har forklaret, at han har veeret Stilling 2 i NCC siden 2017. NCC er et meget stort
firma, hvor rederiet udger et lille hjorne med 40-50 ansatte. Hans rolle er holde
skibende i drift. Han traekker i den forbindelse pa forskellige funktioner i NCC,
herunder HR-afdelingen. Det er ham, der korer personalet i dagligdagen, men HR

hjeelper med jobopslag og jura mv.



A skulle ud pa Skib 1 i den pageeldende sommerferieperiode, hvor han selv provede at
holde lidt ferie fra bemandingsplanleegningen, som han ellers selv star for 98 % af. Han
havde faet nogle sygemeldinger pa Skib 4, og havde derfor blandt andet hevet B ind fra
Feergerne. Han havde vidst i flere méneder, at han skulle bruge en styrmand pa Skib 1 i
15 dage. Der er tit noget af et puslespil, og han teenkte, at det var klogere at have B,
som var pa vej ind, 14 dage mere pa Skib 4. A havde veaeret pa alle 4 skibe, og derfor
gav det god mening at give A 14 dage pa Skib 1 for at repetere det, han havde provet
tor. Det er altid en god ting at repetere. Han gav derfor C besked om, at
skibsassistentarbejde som at banke rust eller lignende skulle de ikke gore pa denne tur.
Det blev derfor en luksus beseetning, han sendte ud pa Skib 1. Nogle gange har de ogsa
nogle ude overtallig. Sa det var gjort i en god mening. Men nogle har favoritskibe, og

der ma man nogle gange treeffe en ledelsesbeslutning.

Han var pa jagt efter en skibsassistent til Skib 1, men var samtidig pa ferie. Han havde
en kandidat pa banen, som kunne komme i lobet af ugen. Det var ikke af ond vilje, at

han ikke ville have nogen ud. De keorer tit overtallig.

Han gav helt sikkert ikke A nogen melding om, at han skulle veere skibsassistent eller
udfore skibsassistentopgaver. Formalet var alene at give A viden tilbage om Skib 1. Der
var lidt stille i juli maned, og det var en god maned at fa rutiner pa plads, for A skulle
ud at sejle selv i den senere travle periode, hvor A skulle vaere styrmand alene pa Skib
1. A skulle ud som styrmand pa Skib 1 i to gange 14 dage. Derefter vidste han ikke,

hvordan kabalen skulle ga op senere.

Der har aldrig veeret droftelser om, at A kun skulle sejle pa Skib 4. Siden omkring 2014
har ordningen veeret den i NCC, at man skulle kunne flyttes rundt. Han flytter sa lidt

rundt som muligt, men pa grund af sygemeldinger og ferie var det nedvendigt her.

Han har rystet over beskeden fra A om afmenstring. Romning af et skib er noget af det
allersidste, man kan gere. Han vidste ikke, hvad der foregik. Han troede, at det efter
hans sms er var rimelig tydeligt, hvad der skulle ske. G har lavet en fejl ved at skrive, at
A skulle ud som assistent. Men han fik det lukket ned. G arbejdede ikke med



besetning til daglig. G er en af to Stilling 1’ere under ham. Den anden, L, er ham, han

sparer mest med. G var alene, da han skrev sms’en.

Han har om As sygemelding efter ovelsen i By 4 forklaret, at det ikke er korrekt, at han
har sat spergsmalstegn ved sygemeldingen. A anmeldte haendelsen under gvelsen som
en arbejdsskade, og sa bliver der sat et stort apparat i gang i NCC.
Arbejdsmiljemedarbejderen, M, hos NCC havde undret sig over, at A var pa vej pa
ferie lige efter arbejdsskaden. Han, M og A have teams moder for at finde ud af,

hvordan de kunne hjeelpe A. NCC henvendte sig ogsa til en fysioterapeut for at hjeelpe.

I anseettelseskontrakterne hos NCC er man ansat pa alle fire skibe. Man har nogle
gange flyttet fra nogle skibe til andre, men hvis en ansat siger, at en flytning vil ga ud

over den ansattes certifikater, trumfer NCC ikke noget igennem.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at han har megen erfaring med sejlads,
men mest lystsejlads, hvor han blandt andet har sejlet jorden rundt. Han er uddannet
skibsmonter og haft ledelsesjob i skibsindustrien hele sit liv. Han er tit ude pa skibene i
NCC, men han blander sig ikke i arbejdsfordelingen ombord. Han har meget gode

skibsferere, som har ansvaret pa skibene, mens de er ude.

Nar man sender styrmaend ud til opleering, foregar det pa mange forskellige mader.
Det er en fordel at have en overtallig, men det er ikke altid, det kan lade sig gore.

Under alle omsteendigheder overholder man alle sikkerhedsregler.

I hans verden var besaetningen i dette tilfaelde en opgradering i forhold til den
beseetning, der skulle veere.

Han kunne maske skaffe en ekstra skibsassistent i lobet af ugen. Han har helt sikkert
sagt, at han arbejdede pa sagen. Skibet 14 stille et par dage efter As romning, og

derefter fik man en ind.



A har aldrig faet en advarsel for sit arbejde. Men det er ingen hemmelighed, at der har
veeret ytringer fra kollegaer om problemer. Men det har ikke veeret nok til, at en
advarsel kunne komme pa tale. Han vil gerne lgse tingene i mindelighed, og det gor

man ogsa ofte. Bolgerne kan ga hejt pa skibene, hvor man lever som sma familier.

Efter A blev der i forste omgang sendt en skibsassistent ud pa Skib 1. De neeste 14 dage

blev lost med en, som var bade maskinist og styrmand.

I har forklaret, at han har veeret i NCC i 18 dr. Han har sejlet pa Skib 5 og pa Skib 1 og
har nu veeret i knap 12 ar pa Skib 4. Han er talsmand for navigatererne. Han har aflest

som skipper og styrmand pa alle skibe.

Der er fem i fast beseetning pa Skib 4 og nogle gange ogsa en maskinaspirant.

P& Skib 4 er man to navigaterer og to skibsassistenter, som gar i torn 6 timer ad
gangen. Han har en fast matros, og styrmanden en har en anden fast matros. De er pa

vagt pa to ad gangen, og sa er der en maskinist, som arbejder om dagen.

Som styrmand pa Skib 4 er man lidt det samme som skibsforer, og det vil sige, at man
er uddannet til at mangvrere skibet. Han star ikke op til havneanleb; det gor
styrmanden. Man laegger til, hjeelper med trosser, og arbejder administrativ pa broen.
Han har som skipper meget computerarbejde, og styrmanden har meget med kort. Alle
har deres forpligtelser, men indimellem hjaelper de hinanden alle sammen, herunder
hvis der skal repareres, eller hvis der skal losses. Ind imellem laver han ogsa mad,
f.eks. lige nu i By 5, hvor de ligger og reparerer, der laver han mad, mens de andre

svejser.

Nar de er to vagt, hjeelper de begge to med trosser, nar de leegger til eller afsejler. Om

dagen kan maskinmanden hjeelpe, og hvis der sker noget i maskinen, hvor han har



brug for hjeelp, treeder matroserne til, og sa overtager han og styrmanden
skibsassistenternes arbejde imens. Han har i sin tid i NCC ikke oplevet, at nogen har

neegtet at udfere arbejde ombord. Det er en lille enhed, og alle skal hjeelpe hinanden.

Maskinen startes og slukkes i maskinrummet.

A har lavet mad, mens han var ombord pa Skib 4. Det blev A vist ikke decideret bedt
om, men A faldt bare ind i rollen. Han kan ikke huske, om A selv har bedt om at lave

mad.

Ved “forefaldende arbejde” forstar han at fa skibet til at kere i den daglige drift, og at
alle hjeelper til ved reparationer og veerftsarbejde. Han har ogsa selv arbejdet med f.eks.
at banke rust. Alle hjeelper til.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at han godt kendte A fra NCC, og han fik
et godt forhold til ham og talte godt med ham. Det gor han stadig. Han havde ingen
problemer med A. Han havde en aflgser ude, B, som skulle ind i rederiet som flyver,

det vil sige afloser, og som han husker det, var A hjemme sygemeldt pa det tidspunkt.

I en periode var A ude for at leese til styrmand, og da han kom tilbage, startede hans
anciennitet op pa ny. Det var der en snak om, og det var der uoverensstemmelse

omkring.

Nar skibet er i sgen, laver han ikke mad som skibsferer. Det gor skibsassistenterne.

Men han laver nogle gange mad indimellem, nar de ligger ved kaj.

Som han husker det, var der tale om As anciennitet pa et vintermede, hvor han og
skipperen pa Skib 3 blev kaldt over af D. Skipperen pa Skib 3 ville gerne have A over

som styrmand. Selv sagde han til D, at dette matte veaere op til A, om han ville fra Skib 4



og over pa Skib 3. Derefter sagde D til A, at hvis A tog over pa Skib 3, kunne de tale om

ancienniteten.

Han har ikke som skibsferer veeret ude pa et skib som skibsassistent, og han ville nok

ogsa sige nej tak, hvis han fik tilbuddet.

Nar der kommer ny styrmand om bord, terner man vagten. Det er tit hardt. P& Skib 4

vil der veere to skibsassistenter med under opleering af en styrmand.

Der er to vagne hele tiden, men han ved ikke, om det er et lovkrav, at der altid er en

skibsassistent pa vagt.

Det er en teknisk vurdering, om opgaver kan vente eller skal udferes nu og her.

P& Skib 4 torner de det varme maltid. Det vil sige, at nogle gange spiser de varm mad

til frokost og andre gange til aften.

F har forklaret, at han er styrmand pa Skib 1. Han har kun arbejdet pa Skib 1. Som
styrmand skal man serge for, at skibet er sikkert, at sikkerhedsudstyret er i orden, og
sa i ovrigt at fa skibet til at kere. Skibsassistenter tager trosser, udferer
vedligeholdelsesarbejder og tager vand ombord, star for forefaldende arbejde og laver
mad. Som styrmand laver man ogsa forefaldende arbejde. Det er alt. F.eks. hjalp han en
nat maskinmanden med at skifte en leensepumpe, og har sat lamper op og temt

lokumstank. Det er meget bredt.

Det er maskinmanden, der gar i maskinen og tjekker den. Nar maskinmanden har fri,
er der ikke nogen, der tjekker maskinen. For alt er elektronisk ombord, og der er
alarmer pa alt og vandalarmer pa alle tanke. Kommer der en alarm, kalder han pa

maskinmanden, ogsa hvis det er uden for maskinmandens vagt.



Han fik at vide, at A kom ombord som styrmand, og at han skulle lezere ham op. Det er
primeert skibsassistenter, der laver mad ombord. Men hvis de ligger i havn, er det ikke

altid sadan, og der har skipperen og han selv ogsa lavet mad.

Han kan ikke huske, om der var fastlagt en arbejdsfordeling, da A kom ombord. Han
fik at vide, at A kom ud som styrmand, og han skulle lzere ham op. De havde vel hen
ad vejen fundet ud af, hvem der skulle lave mad. F.eks. kunne A sidde i styrehuset, og

sa kunne han selv lave mad.

Skibsassistenter deles om at tage trosser.

Den 31. juli 2024 medte han selv ved middagstid. A kom ombord og var i tvivl om,
hvad han skulle vaere; om han skulle veere matros. Det provede de sa at finde ud af,
hvilket vil sige, at det tog C og A sig af. Kl. lidt over 17 sejlede de, og der skulle de
indberette i SafeSeaNet. Han sagde, at han ville seette A pa som matros. Det var A ikke
meget for. Han sagde derfor, at han i stedet kunne skrive sig selv pd som matros, men
det ville A ikke have. S& blev A sat pa som matros. Da han indberettede, gik han ud fra
beszetningsfastseaettelsen. Dengang vidste han ikke, at man godt kan seaette to styrmaend
og én skibsassistent pa i henhold skibsbesaetningen. Det var C, der sejlede skibet ud,

mens han foretog SafeSeaNet indberetningen pa broen.

Han medte pa vagt kl. 00.00, og pa det tidspunkt var A ved at tage trosser. Han tog selv
agtertrossen. A tog springet, og de sejlede ud. Han spurgte A, om han ville sejle ud,
men det ville A ikke, for han havde meget at teenke pd, sagde han. Senere gik han i
gang med at forklare A, hvordan det foregik pa broen, men A sagde, at det vidste han
godt, for han havde veeret pa Skib 1 tidligere. Derefter vidste han ikke rigtig, hvad han
skulle leere A, og A var ikke pa broen mere. Han vidste ikke, hvor A var, eller hvad han
lavede. Han bad ikke A om at lave kaffe eller vaekke nogen. Nar man kender
forholdene, er der ikke grund til at bede nogen om noget. A var rastles og ved siden af
sig selv. A teenkte meget over, hvad han skulle gore. A havde muligheden for at

opholde sig pa broen og leere at sejle skibet, men A virkede ikke interesseret i det. A



sagde som sagt nej til at sejle skibet ud, og senere sagde A ogsa, at han godt vidste,

hvad man skulle som styrmand pa Skib 1.

Man gar ikke en tur ned omkring motoren under nattevagten. Maskinmanden tjekker
motoren, ndr han kommer pé vagt igen om dagen. Der er alarmer pa motoren. Der gik

ingen alarm pa nattevagten den 31. juli — 1. august.

De fik ikke aftensmad den 31. juli. Han gik selv ned og tog noget brod. Normalvis

rydder man op selv.

Han og A medte igen pa vagt kl. 12 den 1. august, hvor C sagde, at A havde meddelt,
at han ville ga i land. C sagde, at han selv ville blive og sejle skibet ind, og spurgte
vidnet, om han kunne tage trosser. Og det gjorde han sa. Han ved ikke, hvor A var

imens.

Efter A gik i land, matte Skib 1 blive liggende i By 2.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at han som styrmand ikke er blevet bedt
om at pamenstre som skibsassistent. Men han ville have sagt ja, hvis han var blevet

spurgt.

C har forklaret blandt andet, at har er skibsferer pa Skib 1, og har ansvaret for drift,
sikkerhed og daglig ledelse. Han har sejlet pa Skib 5 som skibsassistent.

Hans forstaelse var den, at A skulle ud og leeres op som overtallig styrmand, indtil han
gangen efter skulle ud som styrmand pa det andet hold. I starten var han selv i tvivl
om, hvad A skulle. Der var noget korrespondance om sporgsmalet, men til sidst blev

det preeciseret fra D, hvordan det skulle forega.



“Forefaldende arbejde” er alt. Det er lige fra rengering til pumpereparationer,
reparationer i almindelighed og vedligeholdelse af landbaseret udstyr. Alle hjeelper
med forefaldende arbejde, nar de ligger inde. I normal drift varetages madlavning af

skibsassistenterne under sejlads. Under unormal drift finder man ud af det fra gang til

gang.

Han gav ikke A instruktioner om at lave assistentarbejde. Han bad ikke A om at lave
mad under hele ternen. Ved normal besaetning kender alle deres arbejdsopgaver. Og
de har sejlet sammen i over 10 &r. Men hvis der er nye folk med, gar han ind og laver
en arbejdsfordeling. Der var ikke lavet en arbejdsfordeling for denne pamenstring. Det

naede man ikke. Det var ikke tanken, at A skulle lave mad under hele pdmenstringen.

Han sendte en sms om madlavning til A den 31. juli. Formalet var at finde ud af,

hvordan man kunne fa det til at fungere de 14 dage, de skulle veere afsted.

Han var ikke pa vagt med A. Ved midnat kerte A gravemaskinen, og derefter talte han
forst igen med A om morgenen, hvor A sagde, at han ville tale med sin fagforening.

Han sagde til A, at det var en god ide at radfere sig, for han gjorde noget drastisk.

Selv havde han vagt sammen med maskinmanden. N&r maskinmanden ikke er pa vagt,
er der ikke nogen, der passer maskinen. Hvis der er noget med maskinen, mens
maskinmanden ikke er pa vagt, vaeekker man maskinmanden. Man runderer ikke ved

maskinen, nar maskinmanden ikke er pa vagt. Maskinen er alarmovervaget.

SafeSeaNet indberetningen skal udferes for at opfylde myndighedernes krav til
oplysninger om beszetning, farligt godt, last mv. Det var vagthavende navigater, der
indberetter. Det var vist F, der indberettede under den pageeldende vagt. Han tror, at
bade han, A og F var pa broen, da trosserne var taget. Han kan ikke huske droftelser i

den forbindelse. Broen er ikke sa stor igen, og man kan godt here hinanden.



A kom lidt senere den 31. juli, méske omkring 15.00. A mente ikke, at det var foreneligt
med hans aftale med rederiet, at han skulle veere behjeelpelig med aftensmad. Det blev
han ogsa selv i tvivl om, men sa preeciserede D, at A var med som overtallig styrmand,
og man skulle droppe alt, hvad der hed skibsassistentarbejde, og at man skulle fa det
bedste ud af det. Det sagde han til A, men A var stadig i tvivl, og mente ikke, at det var
foreneligt med hans aftale med rederiet. A ville tale med sin fagforening, men det
lykkedes ikke at fa fat pa fagforeningen, og A valgte til sidst at sejle med. Neaeste dag fik
A fat i fagforeningen, og valgte at ga i land. Han overheorte, at A talte med D, men

samtalen blev ikke fort p4 medher, sa han herte ikke, hvad D sagde.

Han gav ikke A tilladelse til at g i land, men bad ham heller ikke blive. Men han bad

A om at overveje situationen, bade for As egen skyld og for rederiets skyld.

Det pavirkede beseetningen, at A afmenstrede, og skibet var ikke sgklart. Et par dage

efter kom der en skibsassistent pa.

Han har pa supplerende sporgsmal forklaret, at han ikke som skibsferer er blevet
udmenstret som skibsassistent. Han ved ikke, hvordan han ville have reageret, hvis
han var blevet bedt om det, men han ville nok ikke have brudt sig om det. Efter

samtalen med D den 1. august var A oprevet. Det kunne man se. A var ked af det.

6. Parternes argumenter

Klager, A, har til stotte for den nedlagte pastand om betaling af erstatning for lon i
minimalerstatningsperioden, jf. overenskomstens § 1, litra b, jf. ssmandslovens § 45,

gjort geeldende, at bortvisningen af A var uberettiget.

Det bestrides i den forbindelse, at A veesentligt har misligholdt sit ansaettelsesforhold.



Af skibsbesaetningslovens § 5, stk. 2 fremgar, at besaetningen skal fastseettes under
hensyn til skibets type, anvendelse, mv., sidledes at beseetningens storrelse og
sammenseatning gor det muligt at deekke alle opgaver af betydning for skibets
sikkerhed. Af opgaver neevnes bl.a. opretholdelse af sikker bro- og maskinvagt, samt

fortgjningsopgaver og nedvendigt vedligehold og rengering.

Af sgmandslovens § 36, stk. 2 fremgar, at skibsofficerer bl.a. er styrmeend, mens
skibsassistenter ikke er naevnt, hvorfor de er at betragte som menige. For officerer
gaelder der serlige regler efter ssmandsloven, bl.a. om opsigelse, i forhold til de
menige pa skibet. Der er dermed, udover forskellige arbejdsopgaver, ogsa forskel rent
formelt i forhold til om man er ansat som styrmand — og dermed herer under

betegnelsen skibsofficer, eller om man er skibsassistent og dermed er menig.

Udover at skibsofficerer er omfattet af andre regler i semandsloven, er der ogsa rent
formelle forskelle pa officerer og menige, i form af at officerer har mere ledelsesansvar
og andre opgaver end menige, men ogsa at den formelle rang for officerer er hojere end

for menige.

A var ansat hos NCC som styrmand, hvilket fremgar af anseettelseskontrakten. Det
forhold, at arbejdsopgaverne ifolge den geeldende overenskomst udger ”alt
forefaldende arbejde om bord” indebeerer ikke, at NCC kunne seette A til at pamenstre

skibet som skibsassistent frem for som styrmand.

A havde forinden pamenstringen gjort det klart for NCC, at han var ansat som
styrmand og at han derfor enskede at sejle som styrmand. Alligevel var der pdmenstret
en skibsassistent for lidt pa skibet, sd A var nedt til at lose de opgaver skibsassistenten

skulle have last, i stedet for at leere at mangvrere skibet.

Selvom A ikke var blevet beordret til at lase opgaver som skibsassistent, var han nedt
til at lose de opgaver som en skibsassistent normalt skulle lase, da opgaverne ellers

ikke ville blive udfert. De var kun to pa vagt ad gangen, hvorfor det ikke var muligt for



A at leere at styre skibet, men han var derimod nedt til at udfere skibsassistentopgaver

i stedet for at st pa broen.

A har ikke forud for modtagelsen af bortvisningen den 5. august 2024 modtaget en
advarsel, men har udfert sit arbejde som styrmand uden iretteseettelser tidligere,
hvorfor det gores geeldende, at det er en uproportionel sanktion at skride direkte til en
bortvisning som felge af uoverensstemmelsen mellem parterne, der forte til at A

afmenstrede skibet.

Det gores i den forbindelse geeldende, at A havde veret ansat hos NCC siden 2012,
dvs. ca. 12 ar, kun afbrudt i 2,5 ar af et uddannelsesforleb, hvorunder han i gvrigt
udforte opgaver for NCC som aflgser. Han har dermed veeret tilknyttet NCC over en
leengere arreekke end hans reelle anciennitet som styrmand, hvilket ma tilleegges veegt

ved vurdering af sagen.

Det bestrides, at madlavning er en del af det forefaldende arbejde, der herer under
overenskomsten, samt at det er normal praksis at styrmeend laver mad. Det skal i den
forbindelse bemeerkes, at madlavning kan here under ”forefaldende arbejde” som
neaevnt i overenskomsten, og at dette derfor ikke er en sag om fortolkning af
overenskomsten. Men det er ikke forefaldende arbejde at have en fast

madlavningstjans pa sin udmenstring.

Det haender, at en styrmand overtager madlavningen fra en skibsassistent, hvis skibet
ligger langs kaj, da styrmanden i dette tilfeelde ikke har meget at lave, mens
skibsassistenten bedre kan hjelpe med arbejdsopgaver pa daekket. Dette har savel A,
som andre styrmeend i rederiet hjulpet med, nar det har givet mening i forhold til de
ovrige opgaver. Der er dog ikke tale om en opgave, som styrmaend normalt tager sig

af, mens skibet er i drift, da styrmanden i dette tilfeelde er pakraevet pa broen.



Dette underbygges af, at C spurgte A om han ville std for madlavningen, mens han var
pameonstret. Sdfremt der var tale om en normal opgave for en styrmand, ville en sddan

foresporgsel ikke veere nodvendig.

Det bestrides fortsat, at A neegtede at varetage madlavning pa skibet i nodvendigt
omfang. Da aftensmadlavningen imidlertid var sammenfaldende med As vagt, var det
klart, at han ville komme til at sta for madlavningen under hele udmenstringen, da F
var pakreaevet pa broen under vagten. Den manglende skibsassistent betod dermed, at
A ikke kunne opholde sig pa broen under hele sin vagt, hvilket ellers ifglge NCC
Industry var planen, fordi han blandt meget andet var pakreevet til madlavningen, da

intet andet beseetningsmedlem kunne gore det.

Det bestrides endvidere, at A var modvillig overfor at sejle ud med skibet til tiden. Da
A ankom til By 2, blev det klart, at han bade skulle sejle som overtallig styrmand, og
som skibsassistent, da der ikke var pamenstret to skibsassistenter, som der ellers

normalt er.

Det bestrides desuden, at A bevidst medte senere og herefter neegtede at sejle med
skibet. A gav besked inden pamenstringen om, at han var nedt til at tage forbi By 1 for
at hente sit arbejdstej pa Skib 4. A tog saledes det forste tog fra By 6 pa

pamenstringsdagen og blev forsinket som folge af togets forsinkelse.

Der var herefter blandt besaetningen tvivl om, hvorvidt det var i overensstemmelse
med besatningsfastsaettelsen — og dermed lovligt — at sejle uden to skibsassistenter
pameonstret. Sdfremt bemandingen ikke levede op til reglerne, kunne det ga ud over
skipper, C, hvorfor A kontaktede HR i NCC Industry for at fa klarhed i sagen. Da
besaetningen af NCC Industry var blevet forsikret om, at det var lovligt, sejlede skibet

afsted, dog lidt senere end planlagt.



A udviste efter egen opfattelse interesse for at leere at sejle skibet — han befandt sig
saledes pa broen, da skibet sejlede ud fra By 2, mens han spurgte ind til manevrering

og lignende. Dette gor sig ligeledes gaeldende, da de ankom til Pumpeplads Z.

A fik aldrig preeciseret sine arbejdsopgaver, da han skulle udmenstre pa Skib 1. Da han
tidligere har arbejdet som skibsassistent i NCC Industry, udferte han de nedvendige
opgaver, som den manglende skibsassistent skulle have gjort — herunder at tjekke
maskinen for sikker drift, tage trosser, losse, rydde op og gere rent i nedvendigt
omfang. Disse opgaver folte A sig forpligtet til at lase for at skibet kunne sejle sikkert,
da der ikke var andre til at lose de pageeldende opgaver. Det gores derfor geeldende, at
A saledes ikke kunne befinde sig pa broen under hele sin vagt, hvis sejladsen skulle

forega fuldt sikkerhedsmaessigt forsvarligt.

Det fastholdes pa den baggrund, at A ikke kunne fungere som overtallig styrmand og
lzere at sejle skibet Skib 1, sa leenge der ikke var udmenstret to skibsassistenter som
ellers er pakraevet i besetningsfastsattelsen. Skibet kunne saledes kun sejle fuldt ud
sikkerhedsmeessigt forsvarligt, hvis A udferte de nedvendige opgaver, som den
manglende skibsassistent skulle have udfert.

Det bestrides saledes ikke, at A i henhold til overenskomsten var forpligtet til at udfere
forefaldende arbejde. Det bestrides, at der i den pageeldende situation var tale om
forefaldende arbejde, da der var tale om udferelsen af de nedvendige opgaver for

sikker drift af skibet, som skibsassistenten skulle have udfert.

Det bestrides, som NCC Industry ger geeldende, at A var vidende om, at han i
SafeSeaNet var indberettet som skibsassistent, men undlod at patale det. A blev forst
en halv time for afmoenstring klar over at han var indberettet som skibsassistent frem
for styrmand. P& daveerende tidspunkt havde A allerede tilkendegivet, at han ville
afmeonstre skibet, da han ikke enskede at sejle som skibsassistent. Derfor gav det ikke A

anledning til at papege indberetningen.



Indberetningen i SafeSeaNet vidner derimod om, at de ovrige kollegaer pa skibet Skib
1 54 A veerende udmenstret som skibsassistent frem for som overtallig styrmand, som
kunne fokusere pa at leere at sejle skibet. Det gores derfor gaeldende, at registreringen i
SafeSealNet er relevant i neerveerende sag, da det som anfert af NCC Industry er udtryk

for opfyldelse af beseetningsfastseettelsen.

Nar beseetningsfastsaettelsen kraever to skibsassistenter for at sejle skibet sikkert, ma
det udledes heraf, at det kraever, at to skibsassistenter loser opgaverne som
skibsassistenter for at skibet kan sejle sikkert. Det er muligt, at en styrmand kan sejle
som skibsassistent for at skibet kan sejle sikkert, men det bestrides fortsat, at A bade
kunne sejle som overtallig styrmand med formalet at leere at sejle skibet, samtidig med

at han skulle lose opgaver som skibsassistent.

Vedr. NCC Industrys bemeerkninger til bilag ] bemeerkes, at det er et udtrek, som
Sefartsstyrelsen har lavet og derfor har klager ikke haft indflydelse pa det fremsendte
dokument eller redigeret i det. Det er dog korrekt, at den 2. august 2024 er medtaget,
selvom A havde afmonstret skibet.

NCC Industry anferer videre, at D havde oplyst, at der ikke kunne komme en
skibsassistent ud pa skibet med det samme, men at man forsggte at fa en udmenstret.
Dette bestrides. A folte sig overfuset af D og fik aldrig at vide, at de ville sende en
yderligere skibsassistent. Det ma derfor anses for efterrationalisering fra NCC

Industrys side. C overherte den pageeldende samtale, da A befandt sig pa broen.

A var meget rystet efter samtalen og var meget pavirket psykisk. Dette var ogsa
arsagen til, at A sygemeldte sig efter, at han havde afmenstret skibet, da han var kert
ned psykisk pa baggrund af bade samtalen og hele forlgbet op til bdde udmenstringen
og afmenstringen. A folte sig uretfeerdigt og nedveerdigende behandlet — da han blev
udmenstret pa skibet uden at veere overtallig, sa han kunne leere at sejle skibet, men
ogsa grundet maden NCC Industry havde handteret hele forlebet pa.



Pé baggrund af ovenstadende gores det derfor geeldende, at A var berettiget til at

afmeonstre skibet Skib 1, hvorfor den skete afskedigelse (bortvisning) var uberettiget.

NCC Industry anferer, at A lavede en indberetning omkring forlebet i virksomhedens
arbejdsmiljosystem ”Synergi”. Dette bestrides. Indberetningen blev foretaget af E, som
pa daverende tidspunkt var talsmand og ansat som styrmand i rederiet. Dette vidner
om, at der var bevagenhed i andre dele af rederiet omkring risikoen for at blive sat til
at udfere “matrosarbejde”, selvom man var ansat som officer og trusler og rab. Det
tyder i ovrigt pa, at det er en problemstilling, som rederiets
talsmand/tillidsrepraesentant folte sig nodsaget til at reagere pa, da A heller ikke bad E

om at lave pageeldende indberetning.

Det er under sagen pa intet tidspunkt gjort geeldende fra As side, at han ikke er blevet
aflennet i overensstemmelse med kontrakt og geeldende overenskomst. Uagtet, at A
formelt set var ansat som styrmand — og blev aflonnet som dette, hvilket er ubestridt
fra klagers side, sa eendrer det ikke ved, at A reelt var pamenstret skibet for at udfere

opgaver som skibsassistent, hvilket han ikke var ansat som.

Det folger af somandslovens § 52: ”Ved fordelingen af arbejdet skal der tages hensyn til
hver enkelts stilling om bord og sa vidt muligt til hans faglige dygtiggerelse.”

Det gores gaeldende, at det ikke var muligt at tage hensyn til As stilling eller faglige
dygtiggorelse, da han for at skibet kunne sejle sikkert, var nadt til at udfere opgaver
som skibsassistent. Udmenstringen var pa den baggrund ogsa i strid med

semandslovens § 52.

NCC Industry henviser til beseetningsfastseettelsen, hvori det fremgar, at den minimale
beseetning pa skibet er fire. Selvom det er muligt, at opgaven som skibsassistent kan
loses af en styrmand for overholdelse af beseetningsfastseettelsen, sa fastholdes det, at A

ikke var pamenstret som overtallig styrmand.



Der var fire ansatte pamenstret skibet og det kraever fire pdmenstret for at overholde
beseaetningsfastseettelsen. Allerede herfor bestrides det, at A var overtallig. Det ligger i
begrebet ”overtallig”, at man er til overs i forhold til det nedvendige. Den formelle
forklaring fra NCC Industry var, med henvisning til det anforte i svarskriftet, at A var
overtallig for at kunne leere skibet at kende som styrmand. Det gores geeldende, at A
ikke var overtallig og dermed ikke havde mulighed for at leere skibet at kende, nar

skibet var pa minimumsbesaetningen.

Dette understottes af, at det var de andre kollegaers opfattelse, at A skulle sejle som
skibsassistent. Dette bekreeftes bade af C inden pdmenstringen, hvor han tilkendegav,
at det var en skibsassistent, der var brug for pa turen. N, som ligeledes var om bord,
opfattede heller ikke, at A var pamenstret som overtallig styrmand — begge dele

dokumenteret under sagen.

Det fastholdes, at kollegernes opfattelse kan tilleegges bevismeessig veegt, da
anbringenderne fra As side netop ikke har veeret, at han er blevet “degraderet” formelt
set, eller at han ikke har veeret aflonnet som styrmand. A er ansat som og uddannet
styrmand, men der er ikke blevet taget hensyn til hans faglighed, da han blev

udmenstret til at udfere opgaver pa skibet som skibsassistent.

Det fastholdes, at A havde en gyldig grund til at afmenstre skibet, da den aftale der
var, parterne imellem, om at A pa sin udmenstring skulle sejle som overtallig
styrmand, ikke blev overholdt. A var derfor berettiget til at forlade skibet som sket og
afvente en pamenstring, der var i overensstemmelse med hans anseettelse. A folte sig
desuden chikaneret og darligt behandlet, hvorfor han var nedt til at sygemelde sig

samme dag som han havde forladt skibet.

NCC Industry ger geeldende, at eventuelle opgaver som en skibsassistent skulle have
udfoert, kunne udskydes til naeste vagt eller loses af ovrige beseetningsmedlemmer. Det
bestrides for det forste, at de ovrige besetningsmedlemmer kunne lgse de pageeldende

opgaver, da de var to og to pa vagt i 6 timer ad gangen. De to beseetningsmedlemmer,



der ikke var pa vagt kunne saledes ikke udfere pageeldende opgaver uden for deres

vagt uden, at dette var i strid med vagtplanen og hviletidsbestemmelserne.

Det bestrides for det andet, at skibsassistentopgaverne kunne udskydes til neeste vagt.
En af de vaesentlige opgaver som skibsassistent er at tjekke maskinrummet. Hvis dette
ikke bliver gjort i 6 timer, kan der i mellemtiden veere gaet hul pa et reor, veere en uteet
ventil eller lignende, hvilket vil veere en stor risiko i forhold til sikkerheden om bord.

Det var desuden nedvendigt at A tog trosser.

Det underbygger desuden, at A var pamenstret til at udfere opgaver som
skibsassistent, at der netop blev pamenstret en anden skibsassistent efter A havde
forladt skibet. Dette viser, at det var en skibsassistent, der var pakraevet pa
udmenstringen og at A ikke kunne vaere med som ”overtallig” styrmand uden der var

to skibsassistenter pamenstret.

Da A var ansat i NCC Industry som styrmand, havde han sgneeringsbevis som
styrmand af 2. grad efter bestaet skibsforereksamen mv., jf. soneeringsbekendtgerelsens
§ 11, stk. 1 og 2, BEK nr. 900 af 19/06/2023. For at opretholde dette sgneeringsbevis, vil
det kraeve, at man sejler pa et skib med en bruttotonnage pa over 500, som det kraeves
for en styrmand af 2. grad. Dette har Sefartsstyrelsen bekraeftet pr. mail af 1. december
2025.

Skibet Skib 1 er pa XXX bruttoton (BT) og kraever saledes kun, at man har
sgneeringsbevis som styrmand af 4. grad, mens de 3 andre skibe i rederiet er pa over
500 BT. Efter sin sygemelding, som fremstillet i klageskriftet, blev A ikke sendt ud pa
det skib, Skib 4, med BT pa YYY, hvorpa han tidligere havde sejlet som styrmand, men
blev i stedet sendt ud pa Skib 1 med BT pa XXX.

Der blev i stedet for A sendt en anden styrmand ud pa skibet Skib 4, s& A uden anden
grund skulle sendes ud pa Skib 1 og ville pa Skib 1 ikke kunne opretholde beviset som
styrmand af 2. grad.



For at opna seneaeringsbevis som skibsferer, ville A jf., sonaeringsbekendtgorelsens § 15,
skulle have minimum 36 méneders sejltid som styrmand pa et skib pa over 500 BT,
eller 24 maneders sejltid som styrmand, hvoraf 12 maneder er som eneste eller gverste

styrmand, ligeledes pa et skib pa over 500 BT.

Manglende erhvervelse af sgnaeringsbeviser giver en begraensning i forhold til, hvilke
skibe A havde mulighed for at sejle, ligesom han pa trods af sin uddannelse som
skibsferer ikke ville kunne opna seneeringsbevis som skibsferer og dermed ikke ville
kunne sejle som kaptajn pa alle skibe, men ville veere begreaenset til skibe med en BT pa
under 500.

Som anfert, ville hans fartstid pa Skib 1 ikke leve op til kravene som styrmand af 2.
grad, hvorfor A ikke ville kunne opretholde sit seneeringsbevis som styrmand af 2.
grad pa skibet Skib 1, men kun kunne opna sgnzeringsbevis som enten kystskipper

eller styrmand af 4. grad.

Ogsa pa denne baggrund geres det geeldende, at A havde en saglig grund til at forlade

skibet. Med udmenstringen pa Skib 1, hvor A skulle lose opgaver som skibsassistent og
ikke var med som overtallig for at kunne leere at sejle skibet, tegner der sig et billede af,
at der ikke var et enske fra NCC Industry om at A skulle have mulighed for at avancere

1 sin anseettelse.

Tveertimod, tegner det et billede af, at A blev sat til at udfere opgaver i en lavere
stilling end han var uddannet til, samt at han blev frataget muligheden for at blive
videreuddannet, da Skib 1 ikke lever op til de forneevnte krav, samt da han med sejltid

pa Skib 1 ikke kunne opretholde beviset som styrmand af 2. grad.



Det folger af somandslovens § 45: ” Afskediges en skibsofficer uden sddan grund som
neevnt i § 17, har skibsofficeren ret til hyre for 3 méneder efter tjenesteforholdets opher,
medmindre almindelige erstatningsregler hjemler ret til et storre beleb.” Af
semandslovens forarbejder til bestemmelsen folger, at den pageeldende bestemmelse i
somandsloven svarer til funktionaerlovens regler om minimalerstatning, hvorfor det
gores geeldende, at A, hvis afskedigelsen findes uberettiget, minimum har krav pa 3

maneders hyre som minimalerstatning for len i opsigelsesperioden.

Samlet set fastholdes det sdledes, at afskedigelsen af A var uberettiget, da han var
berettiget til at afmenstre skibet og neegte at udfere de anviste opgaver, men stillede sig
til radighed for en udmenstring, der var i overensstemmelse med hans anseettelse som

styrmand.

Til stette for den nedlagte pastand om godtgerelse for usaglig opsigelse, jf.
semandslovens § 43, stk. 1, gores det ligeledes geeldende, at der ikke i

bortvisningsgrundlaget er sagligt grundlag for en opsigelse af A.

Det gores geeldende, at der ber tilkendes maksimal godtgerelse, svarende til 3
maneders hyre, jf. semandslovens § 43, stk. 1. I den forbindelse henvises der til, at A
reelt har veaeret tilknyttet NCC i over 10 ar, selvom hans anciennitet som skibsofficer

ikke er tilsvarende lang.

Til stette for den nedlagte rentepastand henvises til rentelovens § 3

Indklagede, NCC Industry A/S, har til stette for deres pastand gjort geeldende, at As
afmenstring fra skibet skete uden tilladelse og uden gyldig grund, hvilket udger en

remning i henhold til ssmandslovens § 17, stk. 1, nr. 2, og hvilket i henhold til loven
medferer bortvisning. Remningen skete pa trods af en udtrykkelig instruks om at

forblive pamenstret og udfere sit arbejde som styrmand.



Som felge heraf opherte tjenesteforholdet med gjeblikkelig virkning, og A har derfor
ikke krav pa hyre ud over den periode, hvor han faktisk gjorde tjeneste pa skibet, jf.
semandslovens § 17, stk. 3. Han er dermed alene berettiget til hyre frem til den 1.
august 2024.

Det gores geeldende, at hvis A mente, at NCC Industry veesentligt havde misligholdt
anseettelsesforholdet, kunne han have kreaevet sin afsked (opheevelse) i henhold til
somandslovens § 10, stk. 3, og straks have opheaevet anseettelsesforholdet. Det gjorde
han ikke. Det méa derfor leegges til grund, at han ikke selv ansa forholdet for en
vaesentlig misligholdelse fra rederiets side. Hans efterfolgende sygemelding
understotter, at han ikke kreevede sin afsked, men i stedet uberettiget forlod skibet
uden tilladelse og uden at have afsluttet sin tern. Selv hvis han havde paberabt sig
semandslovens § 10, stk. 3, gares det geeldende, at NCC Industry ikke misligholdte
anseettelsesforholdet, og at et sddant anbringende under alle omsteendigheder ikke kan

omkvalificere remningen til en lovlig afbrydelse af tjenesten.

Det gores geeldende, at der i NCC Industry, foruden overenskomstens bestemmelser,
er en langvarig og velkendt praksis, hvorefter styrmand bidrager til forefaldende
arbejdsopgaver, herunder madlavning, rengering, tage trosser og lignende, nar driften
kreever det. A var gennem sin ansattelse og tidligere tjeneste pa rederiets ovrige skibe

fuldt bekendt med denne praksis og med, hvad forefaldende arbejde indebar.

Det gores geeldende, at A var udmenstret som styrmand og alene udferte almindeligt
forefaldende arbejde om bord i overensstemmelse med anseaettelseskontrakten og
overenskomstens § 5, litra b, som geelder for styrmeend i rederiet. Hverken kontrakt
eller overenskomst indeholder begraensninger for arten af det forefaldende arbejde. Det
torhold, at visse opgaver ogsa kunne veere varetaget af en skibsassistent, eendrer ikke

pa hans pligt til at udfere dem i sin egenskab af styrmand.

Det forhold, at A efterfelgende tilkendegav, at han ikke onskede at udfere

skibsassistentarbejde, kan ikke sendre pa hans kontrakt- og overenskomstmaeessige



pligter; en sdidan begraensning ville i gvrigt forudseette en formel eendring af

ansaettelsesvilkarene, hvilket ikke skete.

Det gores geeldende, at hverken beszetningens subjektive opfattelse af klagers rolle eller
den ene Synergi-indberetning tilleegges betydning for den anszettelsesretlige
kvalifikation af hans stilling. Indberetningens eventuelle forfatter 2endrer hverken pa
den aftalte stilling eller pa det forhold, at der ikke foreligger dokumentation for et
paleeg om at udfere skibsassistentarbejde ud over det forefaldende arbejde, som ifelge

overenskomsten og efter praksis naturligt indgar i stillingen som styrmand.

Det gores geeldende, at han modtog hyre som styrmand i overensstemmelse med
overenskomsten med Lederne Sgfart. Hvis han reelt havde veeret pamenstret i en
lavere stilling — eksempelvis som skibsassistent — ville han veere blevet aflonnet efter

den relevante overenskomst for denne stilling. Det er ubestridt ikke tilfeeldet.

Det gores geeldende, at A ikke blev pdlagt at udfere opgaver som at lave kaffe, gore
rent, tjekke maskinen eller rydde op. Dette er ubestridt af klager. Der var derimod tale
om opgaver, han egenhendigt valgte at udfere, selvom de kunne undlades eller

udskydes.

Det gores geeldende, at udferelse af almindeligt forefaldende arbejde — herunder
lejlighedsvis madlavning, tage trosser og lave kaffe — ikke udger en vaesentlig
stillingseendring og derfor ikke kan begraense rederiets ledelsesret og

instruktionsbefgjelse inden for det aftalte.

Det gores gaeldende, at eventuelle forefaldende opgaver kunne udskydes til naeste
holds vagt eller handteres af gvrige beseetningsmedlemmer — herunder den anden
styrmand — uden at kompromittere sikkerheden. Det bestrides, at der ikke var andre
besetningsmedlemmer, som kunne udfere madlavning eller andet forefaldende

arbejde; A kunne have opholdt sig alene pa broen, mens F varetog sidanne opgaver.



Det gores geeldende, at A ikke udviste relevant interesse for opleering i skibets drift og
manevrering, selv om dette var muligt under tornen. Hans korte ophold om bord — ca.
23,5 time, heraf 6,45 time reel arbejdstid — sammenholdt med hans manglende vilje til
at patage sig relevante opgaver medforte, at han ikke ndede at befinde sig pa broen og
udfere arbejde der. Havde han fortsat sin tern, ville han som led heri have haft

mulighed for at blive sat ind i skibets manevrering som styrmand.

Det gores gaeldende, at registreringen af A som skibsassistent i SafeSeaNet ikke har
betydning for sagen. Registreringen er alene udtryk for dokumentation af
beseetningsfastseettelsen i henhold til skibsbesaetningsloven og er uden betydning for
den sgfarendes anseettelsesretlige status eller funktioner efter kontrakt og
overenskomst. Registreringen er saledes ikke i sig selv et udtryk for en

stillingseendring, sadan som klager anferer.

Skibsbesaetningsloven hindrer ikke, at der anvendes en sofarende med hgjere
uddannelses-, kvalifikations- og beviskrav end det minimum, der kraeves til opfyldelse

af beseetningsfastsaettelsen.

Det gores gaeldende, at besaetningsfastsaettelsen pa Skib 1 var opfyldt, og at klager
havde mulighed for at opholde sig pa broen og modtage oplering, i overensstemmelse

med, at han var overtallig styrmand.

Det gores geeldende, at ssmandslovens § 52 alene fastlaeegger en generel pligt for
arbejdsgiveren til at tage hensyn til den ansattes stilling og faglige dygtiggerelse ved
tilretteleeggelse af arbejdet. Bestemmelsen begreenser ikke rederiets ledelsesret eller

overenskomstens dekningsomrade.

Det gores geeldende, at det ikke har haft betydning for A, at Skib 1 har en bruttotonage
under 500.



Det gores geeldende, at NCC Industry som arbejdsgiver har fortolkningsfortrin med
hensyn til arbejdstilretteleeggelse og opgavefordeling, nar dette sker inden for
rammerne af anseettelsesaftalen og overenskomsten. Det tilkommer i forste reekke
arbejdsgiveren at fortolke og anvende overenskomsten i det konkrete
ansattelsesforhold, herunder hvilke opgaver der konkret paleegges, sa leenge der ikke
er tale om en veesentlig @endring af stillingen. De opgaver, A eventuelt blev bedt om at
udfere — herunder forefaldende arbejde som madlavning og tage trosser —er i
overensstemmelse med det faglige deekningsomréde i overenskomsten og
styrmandsfunktionen pa mindre skibe. De udger derfor ikke en afvigelse fra det
aftalte. Safremt klager havde ment, at opgaverne 1a uden for deekningsomradet i
parternes overenskomst, matte dette rettelig have veeret rejst som fagretlig

fortolkningstvist.

Det gores geeldende, at for det tilfeelde, at der matte have bestdet uklarhed om
enkeltopgaver, er arbejdsgiverens instruktionsret og -pligt opfyldt gennem
stillingsbeskrivelsen, den givne mundtlige og skriftlige instruktion samt den etablerede
praksis om bord. A havde forudgdende tjeneste som aflaser pa samme skib i stilling
som styrmand og var derfor bekendt med skibets drift, vagtrutiner og opgavefordeling,
herunder forefaldende arbejde og procedurer ved losning. Eventuel subjektiv tvivl hos
A om opgaveindhold kan under ingen omsteendigheder begrunde, at remning anses

som lovlig.

Pé denne baggrund geres det sammenfattende geeldende, at NCC Industry ikke
vaesentligt har misligholdt anseettelsesforholdet, hvorfor bortvisningen af A var
berettiget, idet der ved As for tidlige afmenstring foreligger romning efter

semandslovens § 17, stk. 1, nr. 2, som berettiger til gjeblikkelig bortvisning.

A har derfor ikke krav pa yderligere hyre efter den 1. august 2024.

Til stette for den subsidicere pastand gores det geeldende, at en eventuel godtgerelse

efter ssmandslovens § 43 skal fastsattes vaesentligt under lovens maksimum.



Det folger af bestemmelsen, at godtgerelsens storrelse skal fastleegges under hensyn til
anseettelsestiden som officer. P4 bortvisningstidspunktet havde A ubestridt veeret

uafbrudt ansat som officer, styrmand, i 3 ar og 1 maned.

Den omsteendighed, at A tidligere havde veeret ansat som skibsassistent, kan ikke
tilleegges betydning, da det alene er perioden som officer, der er relevant for

vurderingen af ancienniteten efter loven.

Semandsloven hjemler saledes ikke, at der ved fastseettelsen af godtgorelse skal tages
hensyn til tidligere ansaettelsesforhold i en anden stilling. En sidan anciennitet er

derfor uden betydning.

7. Opmandens begrundelse og konklusion

Efter at have pdmenstret skibet Skib 1 den 31. juli 2024 med henblik pa 14 dages sejlads
afmonstrede A skibet den 1. august 2024 efter at have faet et paleeg fra Stilling 2 D om
at blive ombord. P4 den baggrund beerer A bevisbyrden for, at der forela en vaesentlig

misligholdelse fra rederiets side, som gjorde det berettiget at afmenstre.

Sporgsmalet er, om A som styrmand reelt var blevet pameonstret som skibsassistent
eller til at udfere skibsassistentopgaver i strid med rammerne for hans anseaettelse som
styrmand. Bedommelsen heraf ma ske pa baggrund af en samlet vurdering af de

formelle og reelle forhold omkring hans pamenstring og haendelsesforlabet ombord.

Rammerne for As anseettelsesforhold i forhold til arbejdsopgaver ma tage sit
udgangspunkt i, at han var ansat som styrmand og dermed omfattet af ssmandslovens
bestemmelser om skibsofficerer. Det fremgar af ssmandslovens § 52, at der ved
fordelingen af arbejdet skal tages hensyn til hver enkelts stilling om bord og sa vidt
muligt til hans faglige dygtiggoerelse. Af As ansaettelseskontrakt fremgar blandt andet,
at han som styrmand skulle deltage i ”det forekommende arbejde om bord”, ligesom

overenskomsten blandt andet omfatter ”alt forefaldende arbejde om bord”.



For sa vidt angar de formelle forhold omkring hans pamenstring ma det efter
bevisfarelsen leegges til grund, at savel skibsforer C som Stilling 1 G indledningsvis
tilkendegav over for A, at det var deres opfattelse, at han skulle pAmenstre Skib 1 som
skibsassistent den 31. juli 2024 med henblik pa i den folgende turnus med start den 28.
august at sejle som styrmand. Imidlertid fremgar det ligeledes af bevisferelsen, at
Stilling 2 D derefter pa As foranledning meddelte ham, at han skulle pamenstre som
styrmand den 31. juli 2024. Endvidere ma det leegges til grund, at da A padmenstrede
Skib 1 den 31. juli 2024, bestod besaetning ud over ham af 1 skibsferer, 1 styrmand og 1
skibsassistent, og at A derefter i SafeSeaNet blev indberettet som skibsassistent i
henhold til beseetningsfastseettelsen for Skib 1, som bestod i 1 skibsferer, 1 styrmand og
2 skibsassistenter. Hertil bemaerkes, at beseetningsfastseettelsen efter
skibsbesaetningslovens § 5, stk. 2, er at anse for en minimumsbesatning, hvor personer
med hojre uddannelse altid kan traede i stedet for personer med lavere uddannelse i
den konkrete beszetning. Samt at det ma leegges til grund, at den konkrete indberetning
i SafeSeaNet blev foretaget af styrmand F, som pa daveerende tidspunkt ikke vidste, at

en styrmand kan treede i stedet for en skibsassistent ved indberetning i systemet.

For sa vidt angar de reelle forhold omkring haendelsesforlobet ombord skal det
indledningsvis bemeerkes, at det efter bevisforelsen ma laegges til grund, at A naede at
veere pa vagt i samlet 6 timer og cirka 45 minutter, for han afmenstrede. Det kan efter
bevisferelsen ikke laeegges til grund, at han i lebet af dette tidsrum fik paleeg om at
udfere opgaver, der 14 uden for de anferte rammer for hans anseattelse som styrmand.
Det, A selv har omtalt som instruktioner eller foresporgsler i s henseende, omfatter en
foresporgsel om madlavning fra skibsfereren, som han modtog for, han pamenstrede,
uden at det konkret resulterede i madlavning ombord, ligesom der blandt andet har
veeret tale om at purre de to andre besaetningsmedlemmer med henblik pa
vagtaflosning og at lave kaffe. Ingen af disse forespoargsler eller mulige paleeg om
arbejdsopgaver giver i sig selv grundlag for at laegge til grund, at der er givet paleg

om arbejdsopgaver uden for de aftalte og fastlagte rammer.

Sporgsmalet er herefter, om den konkrete beseetningsfastseettelse, hvor A skulle veere

pa vagt sammen med styrmanden F pa skibet bemandet med i alt fire



besetningsmedlemmer, giver grundlag for at antage, at A rent faktisk (ogsa uden
eksplicit paleeg herom) skulle varetage opgaver som skibsassistent og ikke kunne
varetage opgaver som styrmand. Det finder jeg, ikke er tilfeeldet. Jeg har herved
navnlig lagt veegt pa, at det ma leegges til grund, at forméalet med, at A skulle
pamenstre Skib 1, var, at han skulle leere skibet at kende som styrmand. Og de cirka 6
timer og 45 minutter, han naede at veere pa vagt, giver ikke et tilstraekkeligt sikkert
grundlag for at konkludere, at dette formal ikke kunne opfyldes, ligesom der ikke i det
konkrete heendelsesforleb er noget beleeg for at fastsla, at de samlede arbejdsopgaver
pa en vagt var af en sddan karakter, at behorig varetagelse af vagten forudsatte, at A i
det veesentlige eller alene varetog opgaver som skibsassistent ud over det forefaldende
arbejde, som ogsa ligger inden for en styrmands opgaver. Herunder er der ikke
grundlag for at antage, at forsvarlig sejlads forudsatte f.eks. fast rundering af maskiner
ombord fra As side.

Efter en samlet bedommelse af de formelle og reelle forhold omkring As padmenstring
pa Skib 1 og heendelsesforlabet ombord finder jeg saledes ikke grundlag for at leegge til
grund, at der forela vaesentlig misligholdelse af anseettelsesforholdet fra rederiets side i
form af en overskridelse af de rammer, der gjaldt for As pamenstring og

opgavevaretagelse som styrmand.

Der er heller ikke grundlag for at antage, at det forhold, at A ved fortsat sejlads pa Skib
1 ikke havde kunnet opretholde sit senaeringsbevis som styrmand af 2. grad, skulle
udgore en veaesentlig misligholdelse, som kunne berettige, at A forlod skibet efter
mindre end 24 timers sejlads. Det bemaerkes dertil, at dette forhold ikke ses omtalt af A

i forbindelse med pé- eller afmenstringen.

Jeg finder det pa den anferte baggrund uberettiget, at A afmenstrede Skib 1 den 1.
august 2024. Heraf folger, at As afmenstring havde karakter af en remning, som er
bortvisningsgrund efter ssmandslovens § 17, stk. 1, nr. 2, og jeg finder derfor

endvidere, at bortvisningen af A den 5. august 2024 var berettiget.

Som folge af det anforte skal indklagede, NCC Industry A/S, frifindes.



Thi bestemmes:

Indklagede, NCC Industry A/S, frifindes.

Parterne skal beere egne sagsomkostninger og skal hver betale halvdelen af opmandens

honorar.

Kebenhavn, den 5. januar 2026

Mads Bundgaard Larsen



