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Forord

Natten mellem den 6. og 7. april 1990 udbred der brand om bord pa faergen
M/V Scandinavian Star. Branden var pasat og 159 personer omkom 1

katastrofen.
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at undersoge forskellige forhold vedrerende Sefartsstyrelsens rolle 1

sagen (kommissorium 2).

Taskforcen afgiver hermed sin rapport.
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Frederiksberg 13. september 2024
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KAPITEL 1: INDLEDNING

1. Til leeseren

Taskforcens kommissorium 1 bestemmer, at vi skal afgive ”... en redegorelse
for undersogelsen og dens resultater, der skal vaere udferdiget pa en sadan
made, at den er egnet til offentliggerelse”. Denne rapport er derfor skrevet til
de overlevende, de efterlevende og andre, der har en interesse i sagen og i

mindre grad til jurister og embedsfolk.

Rapportens indhold og dens konklusioner er baseret pa juridiske analyser og
undersogelser af store datameengder. Som eksempler kan naevnes
sammenstilling af samtlige Folketingssporgsmal vedrerende Scandinavian
Star-sagen, vurderinger af kontraktbestemmelser og selskabsforhold
vedreorende salget af Scandinavian Star, gennemgang af feergesalg 1 arene
omkring 1990, og tveergaende analyser af en stor maengde dybdegaende
interviews. Denne rapport sammenskriver den information, vi har indsamlet
og undersogt, og praesenterer den og vores konklusioner 1 et sa ikke-teknisk

sprog som muligt.
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De leesere, som enten har en saerlig fagkundskab, eller som af andre grunde
gerne vil dybere ned 1 vores analyser, kan leese de underliggende rapporter
og data ved at folge henvisningerne bagest 1 hvert kapitel. Sa vidt det er
muligt, er der indsat aktive links direkte til den kilde eller den underliggende
rapport, som er brugt. Hvis ikke, vil der veere henvist til dokumentets
journalnummer 1 taskforcens journaliseringssystem, og dokumentet wvil
kunne hentes ved en anmodning til Rigsarkivet. Der er en begreenset maengde
dokumentation, der ikke kan udleveres. Det drejer sig iseer om dokumenter,
som kun findes 1 politiets materiale, og dokumenter, der indeholder
personoplysninger eller af andre grunde er klausuleret. Med disse
undtagelser er vores underliggende materiale stillet til radighed for alle, da
det er vores enske, at leesere skal kunne kigge os over skulderen og selv have

mulighed for at vurdere det materiale, konklusionerne er baseret pa.

2. Om rapporten

Denne rapport er resultatet af taskforcens sekretariats og de udpegede
medlemmers arbejde inden for de to kommissorier, der udstikker rammerne
for vores arbejde. Udenforstaende, herunder ministerier og styrelser samt
grupper af efterladte og overlevende, har kunnet bista taskforcen med deres
viden eller ved at give dokumenter og andet materiale til taskforcen, men
ingen udenforstaende har kunnet pavirke rapportens analyser og
konklusioner. Vores kommissorium 1 siger specifikt, at taskforcen og dens
sekretariat er uafheengigt af bade Justitsministeriet og Folketinget.
Kommissorium 1 bestemmer ogsa, at taskforcen ”... skal besta af personer,
der ikke tidligere professionelt har arbejdet med sagen, og som kan ga til
arbejdet med uvildige gjne”. Vi har pa den made staet frit i forhold til tidligere
indsamlet materiale og tidligere konklusioner. Det geelder ogsa det materiale
og de konklusioner, der kan findes 1 tidligere rapporter og redegerelser
vedrerende haendelsen. Det er vigtigt for os at understrege, at disse rapporter
og redegorelser indgar 1 vores arbejde pa samme made, som al anden data, vi

har indsamlet. Vores rapport er altsa ikke en ’second opinion’ ift. rapporterne.
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Tveertimod har taskforcen set det som sin opgave at starte helt forfra. Det er
ogsa sadan, vi forstar det politiske enske, der er kommet til udtryk i vores

kommaissorier.

3. Tidsforskydningen

3.1. Indsamling af dokumentation tilbage i tid

Fergen Scandinavian Star findes ikke laengere. Den er blevet hugget op —
efter vores oplysninger i 2004 [Korrekturrettet fra 1994] i Alang i Indien. En
del dokumentmateriale er ikke leengere tilgeengeligt for taskforcen. Noget af
det er blevet makuleret, noget er blevet edelagt af vandskade, eller det er
simpelthen bare blevet vaek med arene, fordi de, som 14 inde med det, ikke
regnede med, at det var relevant leengere. Der er ogsa personer, som vi gerne
ville have talt med, som enten er blevet for gamle til at kunne hjalpe, eller
som ikke er hos os mere. Det betyder, at taskforcen har gjort en stor indsats
for at sikre den dokumentation, der stadig findes. Vi har derfor kastet et stort
og ganske finmasket net ud vedrerende vores dataindsamling, sa vi har
kunnet fa det bedst mulige grundlag for vores undersogelser, men ogsa, sa

informationen kan sikres for eftertiden.

I den proces har vi vaeret helt afthaengige af samarbejdsviljen hos ministerier,
styrelser, offentlige virksomheder, private selskaber, de personer, som har
veeret involveret 1 sagen gennem arene, samt forskellige grupper af efterladte
og interesserede, der har stillet deres arkivmateriale og indsamlede viden til
radighed. Ofte har vi indsamlet information om det samme forhold fra flere
forskellige kilder for at sikre, at informationen stemmer overens, og vi har pa

den made kunnet udfylde huller ved at undersege pa tveers af materialet.

Taskforcen har 1 lebet af sit virke indsamlet omtrent 250.000 dokumenter,
der er gennemset og journaliseret 1 vores journaliseringssystem. Vi har
aftholdt knap 80 dybdegaende interviews med centrale personer, og vi har talt

med et antal yderligere personer, uden at dette dog har karakter af et
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interview. Derudover har taskforcen og dens undersogere foretaget rejser til
England, Spanien, Norge, Sverige og Bahamas for at indhente information.
Langt den storste del af taskforcens ressourcer er blevet brugt til at indsamle
denne dokumentation — eller til at konstatere, at bestemt dokumentation nu
ikke leengere eksisterer. Det har ogsa veeret ekstraordineert tidskraevende
dels at finde ud af, hvem som kunne veere relevante interviewpersoner, finde
dem, og 1 sidste ende overbevise dem om at tale med os. Det har
interviewpersonerne nemlig ikke haft pligt til. Ressourcetreekket har vaeret
nedvendigt for at sikre, at den dokumentation, vi har haft behov for, har
kunnet findes. Dette er 1 det store hele lykkedes — enten som
dokumentinformation eller ved, at personer med viden om hsendelsen har
veeret villige til at dele deres viden med os. Vi vil lebende redegore for hvilket
materiale, vi har haft til radighed, og hvordan vi har brugt det. Derudover
har vi, hvor vi har fundet det relevant, lavet dokumentationsrapporter 1 det
underliggende materiale, der fortaeller, hvordan informationerne er
indsamlet. I det omfang taskforcen ikke har haft den enskede dokumentation

pa et bestemt omrade, vil det fremga af rapporten.

3.2. At vurdere heendelsesforleb og handlemader tilbage i tid

Det er taskforcens opgave at beskrive et haendelsesforleb, der ligger mere end
30 ar tilbage 1 tid. Det har vaeret vores opgave at forholde os til skonomiske
incitamenter og markedsforhold vedrerende transaktioner, samt de juridiske
rammer, der har vaeret geeldende vedrerende haendelsesforlebet generelt. Det
gelder inden for vores kommissorium 1, og — seerligt vedrerende de
forvaltningsretlige aspekter — inden for kommissorium 2. Nar juridiske
analyser har veeret nedvendige for at fastleegge disse rammer, har vi baseret
analyserne pa retsregler og kilder, der var geeldende og tilgeengelige pa det
tidspunkt, den relevante del af haendelsesforlgbet fandt sted. Heldigvis har
de fleste af de grundleggende regler pa de relevante omrader ikke veeret
genstand for de store sendringer, og det har i det store hele veeret muligt at

finde det relevante materiale.
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Leeseren bor holde sig for gje, at selvom de basale regler maske ikke har
@ndret sig sa meget over tid, kan praksis i en branche eller i en offentlig
myndighed have gjort det. Ikke mindst kan forventningen til, hvordan man
fx indretter en virksomhed eller hvordan man sikrer en god sagsbehandling
af en borgerhenvendelse have sendret sig ganske markant. I forhold til sagen
om Scandinavian Star er det et seerligt opmaerksomhedspunkt, at de tekniske
regler og reglerne om havnestatskontrol pa flere punkter blev eendret
umiddelbart efter branden. Branden og de katastrofale folger den fik, gjorde
det klart for myndighederne, at regelveerket og navnlig den méade, det blev
praktiseret pa, ikke var godt nok. Nar vi har foretaget interviews, og nar vi
har vurderet materiale for at fastsla forpligtelser eller praksis har vi pa

forskellige mader taget hojde for dette.

4. Taskforcen

4.1. Hvad er en "taskforce”?

Taskforcen bestar af fire udpegede medlemmer og et sekretariat. De fire
udpegede medlemmer er valgt efter dialog mellem Folketingets partier og
Justitsministeriet. De fire udpegede medlemmer har derefter selv ansat et
sekretariat. De udpegede medlemmer har fungeret som en arbejdende
styregruppe og har haft anden beskeeftigelse ved siden af, hvorimod

sekretariatet som udgangspunkt har veeret fuldtidsansat.

Taskforcen er en selvstaendig, uathangig og uvildig forvaltningsmyndighed.
Det betyder, at nar taskforcen er nedsat, kan den ikke modtage instrukser
fra hverken Justitsministeriet eller Folketinget. Samtidig har taskforcen
modtaget administrativ stette fra Justitsministeriet og Udenrigsministeriet.
Det er Justitsministeriet, der har afholdt taskforcens udgifter og ydet
administrativ hjaelp ved ansaettelser mv. Udenrigsministeriet har pa samme
made veeret en veerdifuld samarbejdspartner 1 forhold til. at fa etableret

kontakt til visse udenlandske myndigheder.
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Det fremgar af vores kommissorium 1, at taskforcen og dens sekretariat skal
veere fysisk adskilt fra Justitsministeriets departement, sa der ikke skal vaere
tvivl om, at taskforcen er uafhengig af Justitsministeriet. Det har givet visse
praktiske udfordringer, men vi mener, at det har vaeret den rigtige losning. I
stedet for at huse os 1 eget regi, sikrede Justitsministeriet os et lejemal 1
lokaler ved Retten pa Frederiksberg. Der har 1 lokalerne veeret udfordringer
med at fa etableret driftssikre IT-lasninger, men bortset fra det har lejemalet
fungeret rigtig godt som fysisk ramme for vores arbejde. Desuden har
beliggenheden tet ved Frederiksberg metrostation gjort det nemt for
personer at beseoge taskforcen, fx 1 forbindelse med overlevering af materiale
eller interviews. Arbejdet med at etablere et sekretariat tog det meste af vores
tid 1 2021 og betod, at taskforcen ikke kunne pabegynde sine undersegelser
for 1. januar 2022.

Taskforcen er en saerlig konstruktion, lavet specifikt til den opgave, der la
inden for kommissorium 1. Hvis man ser pa kommissorium 1, var formalet at
se pa visse ... tvivlsspergsmal forbundet med skibets reder-, ejer- og
forsikringsforhold og spergsmal om et muligt skonomisk motiv bag branden”.
Vi skulle altsa se pa forhold, der primeert vedrerte privatpersoners og
selskabers handlinger over 30 ar tilbage i tid. Det skulle munde ud 1 en
redegorelse, blandt andet med ”... en begrundet vurdering af, om der er
grundlag for at iveerkseette yderligere politimaessig efterforskning af forhold, der
ikke er strafferetligt foreeldet”. Det kunne man i princippet have gjort ved en
undersogelseskommission, som man ogsa sa det 1 mink- og Tibet-sagerne.
Men det ville vaere ganske omkostningstungt. Det ville ogsa medfore
vidnepligt for de personer, vi ville gnske at tale med, og en pligt for “enhver”
til at udlevere materiale til taskforcen, hvis de blev bedt om det. Det valgte
man ikke at gore. I stedet blev vi nedsat pa "ulovfestet grundlag” ved en
politisk aftale, der blev udmentet gennem Justitsministeriet. Det betyder, at
vi har arbejdet under et frivillighedsprincip. Taskforcen har ingen
tvangsmuligheder og kan ikke foretage “efterforskningsskridt”. Offentlige

myndigheder forventes at udlevere materiale til os efter forvaltningslovens
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regler. Al anden medvirken til vores undersegelse, fx ved at private giver os
dokumentation, eller mundtligt giver oplysninger eller interviews, eller at
tidligere offentligt ansatte forteeller os om deres praksis eller observationer,

er sket pa frivilligt grundlag.

4.2. Taskforcens frivillighedsbaserede arbejde
Helt overordnet mener vi, at frivillighedsprincippet har veeret en fordel for
vores mulighed for at lese vores opgave, selvom det har betydet

administrative og juridiske udfordringer.
Vi vil forst sige lidt om udfordringerne.

Nar en offentlig myndighed indsamler og bearbejder oplysninger pa den
made, taskforcen er blevet bedt om at gore det, nemlig ved at indhente og
sammenstille oplysninger om privatpersoners forhold og private selskabers
transaktioner, for at vurdere, om der er foregdet noget ulovligt, kreever det
normalt lovhjemmel. Den lovhjemmel har taskforcen ikke haft. Det har derfor
taget tid at finde ud af, om taskforcen selv kunne sende breve i e-Boks, og om
vi kunne fa adgang til at sla op 1 CPR-registret og kriminalregisteret.
Udenlandske myndigheders assistance, herunder specielt udenlandske
politimyndigheders assistance, kraever normalt, at der er en aktuel
politiefterforskning 1 gang, og ikke bare en administrativ undersogelse, sa

ogsa det har skullet handteres.

Hvor privates samarbejde med os har veeret fuldsteendig frivilligt, har andre
offentlige myndigheder formelt veeret forpligtet til at udlevere dokumentation
til os efter reglerne 1 forvaltningslovens §§ 28-31. De regler har i et vist
omfang et skeansmaessigt element, og materiale vil 1 helt seerlige situationer
kunne tilbageholdes. Det var ikke noget problem under vores arbejde med
kommissorium 1, hvor vi undersogte privates forhold. Her oplevede vi stor
villighed til at hjeelpe os fra embedsveerk og myndigheder. Desvaerre oplevede

vi 1 visse situationer vaesentlige forsinkelser med afholdelse af meder og
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afvisning af udlevering af materiale, da vi efter en ny politisk aftale, begyndte
at undersoge forhold vedreorende embedsverket selv under kommissorium 2.
Vi fik 1 den forbindelse stotte fra den folgegruppe, der var etableret i
Folketinget. Vi understreger, at vi i sidste ende altid har faet det, vi har bedt
om. Nogle gange dog med veesentlige forsinkelser, der har forstyrret

fremdriften 1 vores undersogelse.

Den storste udfordring var dog, at vi ikke, som hvis vi var en
undersogelseskommission, kunne beskytte undersegelsen mod anmodninger
om aktindsigt. Hvis det skulle ende med, at vi fandt tegn pa lovovertresedelser,
der ikke var forsldede, og beskrev det 1 vores materiale, ville det kunne
odeleegge undersogelsens formal, hvis det blev kendt inden en
politiefterforskning kunne indledes. Efter dialog med Folketingets
folgegruppe og Justitsministeriet vedtog Folketinget derfor en sarlov, der
betyder, at taskforcens undersogelser blev undtaget fra aktindsigt samt visse
oplysningsforpligtelser efter reglerne om indsamling af personoplysninger, sa
leenge undersogelsen korte. Taskforcen er meget tilfreds med den hjeelp, vi fik
fra Folketingets folgegruppe og Justitsministeriet i forbindelse med saerloven.
Der er ogsa en anden arsag til, at vi er glade for, at den blev gennemfort. Vi
mener nemlig, at der kan saettes sporgsmalstegn ved, om frivilligheden ift. at

bista taskforcen er helt reel. Det vender vi tilbage til nedenfor, 1 punkt 4.3.

Endelig betyder frivillighedsprincippet, at potentielle interviewpersoner
kunne naegte at tale med taskforcen. Man kunne ignorere vores henvendelser,
eller man kunne svare nej pa vores foresporgsel om, om man ville tale med
os. Enkelte gange har potentielle interviewpersoner takket nej til at udtale
sig til taskforcen efter et frivillighedsprincip, da de allerede havde udtalt sig
til norsk eller dansk politi under strafansvar. Nogle har takket nej, fordi de
forventer at blive indkaldt som vidner i den verserende erstatningssag
mellem visse efterladte og Sefartsstyrelsen. Det er selvfolgelig sergerligt for

taskforcens arbejde, men helt forstaeligt. Vi bemeerker, at det kun er sket 1
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ganske fa tilfeelde, og det er ikke sket vedrerende centrale personer, hvis

viden vi var afhaengige af, for at kunne konkludere, som vi har gjort.

Til trods for udfordringerne er det vores oplevelse, at fordelene ved et

frivillighedsmandat klart overstiger ulemperne.
Det er der flere grunde til.

For det forste: Som det fremgar ovenfor, har langt de fleste personer, vi gerne
ville tale med, stillet op og fortalt om haendelsen sa godt som de kunne, efter
s mange ar. Det er sket efter en beslutning om at hjaelpe. Dette har generelt
resulteret 1 nogle meget abenhjertige og dybdegdende interviews. Nogle
centrale interviewpersoner har endda veeret villige til at stille op flere gange,
sa vi kunne komme tilbage til dem, hvis ny information kom frem, som vi
onskede, at de forholdt sig til. Interviewpersonerne har ogsa hjulpet os med
at finde den naeste interview-person. Det har vaeret uvurderligt, da noget af
det, der netop har vaeret sveert for os, har veret mere end 30 ar senere at
finde ud af, hvem det er relevant at tale med. Mange er allerede afthert 1
politiefterforskningerne eller 1 forbindelse med tidligere undersogelser, og for
at kunne komme videre end dette har taskforcen gerne villet tale med endnu
flere. Vi har heldigvis oplevet en stor villighed til at hjeelpe os med at finde

dem.

For det andet: Privatpersoner og private selskaber har haft mulighed for selv
at vurdere, hvilken dokumentation de ville udlevere eller give samtykke til

blev udleveret, og de har overordnet vist os stor samarbejdsvilje.

Centrale personer har givet samtykke til udlevering af papirer, der vedrorte
dem selv eller selskaber, de kontrollerede. Det har betydet, at vi har haft
dokumentation til radighed, som ikke har veeret tilgeengelig for tidligere
undersogelser, og som heller ikke har veeret tilgeengelig for fx de journalister,
som har arbejdet med sagen gennem Aarene. Nogle af de helt centrale
konklusioner, vi drager, understottes 1 hej grad af netop sadan 'ny’

dokumentation. Vi har ogsa oplevet en stor imedekommenhed fra
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udenlandske registre mv. til at hjalpe os, selvom vi ikke havde et traditionelt
efterforskningsmandat, og vi har kun faet 'nej’, hvis udleveringen klart ville

stride mod myndighedernes egne regler.

Vi har faet hjeelp fra selskaber og privatpersoner, der pa ingen made har
noget med sagen at gore. Som eksempel kan nesevnes, at vi har haft brug for
at indsamle information fra rederier, der havde kebt eller solgt feerger, der
lignede Scandinavian Star, for at kunne vurdere, om prisen pa Scandinavian
Star stak ud fra det generelle billede. Det har veeret information, der, hvis
den stadig fandtes hos rederierne eller deres forsikringsselskaber, var dybt
begravet i fysiske arkiver, og som det har kraevet betydelige ressourcer at lede
efter. Vi har ogsa eksempler pa, at privatpersoner uden tilknytning til sagen
for egen regning har rejst til udlandet for at lede efter dokumenter, blot fordi
vi bad dem om hjelp til det. Alt dette har veeret uvurderligt, og er kun sket,

fordi vi har arbejdet under et frivillighedsmandat.

Sidst, men bestemt ikke mindst har de etablerede grupper af efterladte og
overlevende veeret villige til at dele deres omfattende arkivmateriale med os,
og repraesentanter for grupperne har staet til radighed for meder og

interview.

Vi ville ikke kunne have loftet vores opgave uden den hjselpsomhed, der er

udvist os, og vi vil gerne sige tak for den.

4.3. Hvornar er noget ’frivilligt’?

Som neevnt ovenfor er vi 1 taskforcen tilfredse med, at vi fik sserloven om
undtagelse fra offentlighedsloven mv. For det forste, sa vi kunne beskytte
vores resultater, sa leenge vores arbejde var 1 gang. For det andet, og for os
lige sa vigtigt, fordi det beted, at eksistensen af taskforcen og indholdet af den
opgave, vi havde faet, blev behandlet ved en lovgivningsproces 1 Folketinget.

Selvom det var indirekte.

Med det mener vi, at tanken om, at samarbejde med os var

frivillighedsbaseret, der godt nok juridisk set holder vand, ikke stod sig, hvis
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den blev analyseret med politiske, kommunikative og etiske briller.
Taskforcen var et forvaltningsorgan. Det betyder blandt andet, at alt
sagsrelevant materiale blev journaliseret. I forhold til enkeltpersoner betod
det, at der normalt ville vaere papirspor pa, hvem som ikke har ensket at tale
med os. Det kunne ikke give juridiske konsekvenser, men det kunne veere
ubehageligt alligevel, for eksempel ved at give anledning til spekulationer 1
det offentlige rum vedrerende om en given person har "noget at skjule”. Oveni
det: Det er vores opfattelse, at private selskaber, som for eksempel banker, og
offentlige myndigheder inden for vores kommissorium 1, er gaet helt til
kanten af, hvad de kunne tillade sig. Det er vi taknemmelige for, for det har
gjort det muligt for os at konkludere ganske klart pa ting, som vi aldrig havde
forestillet os, at vi ville kunne be- eller afkraefte. Men da seerligt privat- og
enkeltpersoner kunne komme 1 sogelyset pa denne méade, bade mens vi var i
gang med undersegelsen og bagefter, er vi tilfredse med, at taskforcens

arbejde til sidst fik en form for lovhjemmel.

Bade kommissorium 1 og kommissorium 2 forudsaetter klart, at offentlige
myndigheder samarbejder med os om at lese den opgave, et enigt Folketing
med Justitsministeriet i ryggen to gange har givet os. I de situationer, hvor
dette har givet udfordringer, hvilket alene er sket inden for kommissorium 2,
har taskforcen brugt de juridiske og politiske muskler vi har vaeret udstyret

med, for at sikre, at vores arbejde kunne udfores.
5. Taskforcens arbejds- og undersogelsesmetoder

5.1. Kompetencerne i taskforcen

Taskforcen og dens sekretariat har bestaet af jurister og tidligere
politiefterforskere. Denne kombination af kompetencer har veeret nedvendig
for at kunne rekonstruere heendelsesforlebet og evaluere de juridiske rammer
omkring det. De ansatte med efterforskningsmeessig baggrund har haft
kompetencer inden for ekonomisk kriminalitet samt personfarlig og

organiseret kriminalitet. De ansatte med juridisk baggrund har enten varet
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generalister eller haft forskningsbaggrund inden for seretlige emner.
Generalisterne har ud over deres generelle juridiske baggrund haft anden
relevant erfaring, dels fra tidligere undersogelseskommissioner, dels fra
ansaettelser, der kraevede sekretariatsledelse og kommunikativ og strategisk

sparring.

Emnerne inden for vores kommissorier spaender vidt. Vi har derfor brugt
ekstern konsulentbistand, hvis vi havde behov for kompetencer, der 1a uden
for det, sekretariatet og de udpegede medlemmer var i besiddelse af. Vi har
brugt eksterne videnpersoner vedrerende evalueringen af visse skatteforhold
1 arene efter 1990, vedrorende beskrivelse af markedstrends 1 feergemarkedet
1 arene fra 1970 -1990, samt, som det ogsa er forudsat 1 vores kommissorium
2, vedrerende en brandteknisk forundersegelse om et hydraulikolierer. Vi har
ogsa benyttet eksterne videnpersoner for at sikre, at de
undersogelsestekniske metoder, vi har brugt, er de korrekte, og er anvendt
pa den rigtige made. Det drejer sig om erhvervshistoriske og
erhvervsekonomiske metoder samt sparring vedrerende kodning af sterre
meengder interviewmateriale, sa det kunne sikres, at det var den rigtige
information, der blev trukket ud af det. Endelig har vi haft brug for ekstern

bistand for at etablere vores sggesystem.

5.2. Videnskabelige metoder og kaosprocesser i en offentlig undersegelse

Det folger af vores kommissorium 1, at vi skal ”... ga til arbejdet med uvildige
gjne”. Det betyder, at vi ikke kunne forudsatte bestemte sandheder pa
forhand. Det betyder ogsa, at al information som udgangspunkt var lige valid
for os, indtil vi havde wundersegt den. Vores egne antagelser om
handelsesforlobet og de antagelser om det, man kunne se 1 journalistisk
materiale eller 1 tidligere undersogelser, var ligegyldige. Vi skulle starte

forfra.

Man kan ikke starte forfra uden at starte et sted, sa vi har lebende haft
forskellige konkrete underseogelsessporgsmal, som vi har fokuseret pa. Vi er

gaet til opgaven, som man ville ga til videnskabelig grundforskning: Uden
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forudfattede sandheder og i1 accept af, at det er en kaosproces, hvor man forst
ved, praecist hvad man leder efter, nar man har fundet det. Med en accept af,
at det ikke er sikkert, at man kan konkludere noget klart til sidst, og at det
er 1 orden, fordi det er selve undersogelsen, der er det veesentlige. Ikke, om

der til sidst konkluderes A eller B.

5.3. Taskforcens tilgang til opgaven og vores ressourcepersoner

Tilleegskommissoriet fastslar, at aftaleparterne er enige om vigtigheden af,
at sagen om den tragiske brand om bord pa Scandinavian Star bliver
undersogt til bunds. Mange sporgsmal star stadig ubesvarede mere end tre
artier efter katastrofen, og der er et onske om at skabe samfundsmeessig af
klaring og maske give en form for afklaring og afslutning for overlevende og
efterladte. Det er et reelt samfundsmaessigt hensyn at tage og et relevant

politisk enske.

Nedsattelse af en taskforce, der baserer sig pa at finde fakta og foretage
juridiske evalueringer, kan i et vist omfang skabe afklaring af nogle af de
forhold, der har staet uafdekkede, og som gav anledning til spergsmal og
pastande. Hvorvidt vi som task force kan skabe en afklaring eller afslutning
for de direkte berorte, er en anden sag. Det vil komme fuldsteendig an pa
modtagerens eget psykologiske beredskab. Det har vi ingen indflydelse pa.
Men der er ret meget, vi har haft indflydelse pa.

Vi har haft indflydelse pa, hvordan vi tog opgaven pa os, og hvordan vi

arbejdede med den.

Taskforcen var en offentlig myndighed. Det beted, at grundleggende
principper for ’god forvaltningsskik’ gjaldt for taskforcen. God
forvaltningsskik er nogle generelle principper for, hvordan en offentlig
myndighed skal handle. Hvis man vil vide mere, er de omsat til mere klar

tekst 1 det sakaldte "Kodeks VII” fra Medarbejder- og kompetencestyrelsen
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om syv centrale pligter for embedsfolk. De pligter, der var saerligt relevante
for os 1 vores arbejde, er pligten til lovlighed, sandhed, faglighed og abenhed
om fejl. Taskforcen specificerede nogle yderligere principper, som vi valgte at

arbejde efter.

1. Vi tager alle henvendelser alvorligt.

2. Vi taler med alle, der ensker at tale med os.

3. V1 modtager alt materiale, som nogen ensker at dele med os.

4. Vi er lyttende, respektfulde og empatiske 1 alle samtale- og

Interviewsituationer.

5. Vi faelger spor eller dataindsamlingsskridt til ende, og vi redeger for, hvilke
undersogelsesskridt vi har foretaget. Hvis vi ikke kan finde det, vi leder efter,
redegor vi for, hvorfor vi ikke kan komme leengere, og hvad vi har gjort for at

komme dertil.

6. Hensynet de overlevende og de efterladte er det centrale hensyn, der skal

varetages af taskforcen.

Det betyder, at vi indsamlede information, hvad enten det var via interviews
eller ved at modtage dokumenter mv., fra alle kilder, sa laenge indholdet
direkte eller indirekte vedrerte sagen om Scandinavian Star. Hvis det viste
sig, at informationen la uden for vores kommissorier og derfor uden for den
opgavebeskrivelse, vi havde faet, noterede og journaliserede vi den, sa den

kunne gemmes for eftertiden.

7. Strukturen 1 rapporten

Vi vil 1 rapporten forst behandle de forhold, der har med branden at gore. Det
vil sige vores undersogelser og konklusioner om kebet af Scandinavian Star 1
forste kvartal af 1990, samt forskellige forhold angaende branden og det
efterfolgende forsikringsopger. Derefter behandler visse aspekter af
Sofartsstyrelsens handtering af sagen bade for og efter branden. Vi har

underseogt mange emner, som viste sig ikke at veere relevante for vores
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konklusioner. Vi har trods det valgt at beskrive en del af emnerne her, hvor
vi har fundet dem seerligt relevante. Det kunne fx veere, hvis emnet har haft
et stort fokus 1 offentligheden, eller hvis det har veeret vigtigt for forstiaelsen
af de ovrige konklusioner. Til sidst 1 rapporten findes et resumé med en

oversigt over vores konklusioner og et "Executive Summary” pa engelsk.

Yderligere leesning
Kommissorium 1:

Kommissorium for en uafhsengig task force om reder-, ejer- og
forsikringsforholdene vedrerende Scandinavian Star. K-1-1-1

Kommissorium 2:

Tilleegskommissorium for en uafhengig task force om reder-, ejer- og
forsikringsforholdene vedrerende Scandinavian Star. K-1-2-1

Habilitet. Taskforcens udpegede medlemmer og ansatte 1 sekretariatet. K-1-
4-1

Segesystem. Samarbejde med PA Consulting Group. K-1-5-1

Udvalgt underliggende dokumentation

Norges offentlige utredning 1990 NOU 1991 A. B-1-28-1

Norges offentlige utredning 1990 NOU 1991 B. Vetlegg. B-1-28-2.
Granskningskommissionens rapport til Stortinget 1. juni 2017. B-1-29-1

Granskningskommissionens rapport til Stortinget 1. juni 2017 Vetlegg. B-1-
29-2.

Rapport vedr. ophugning af Scandinavian Star, C-1-97-1

Rapport vedrerende modtagelse af materiale til sagen. K-1-3-1
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KAPITEL 2: INTRODUKTION TIL TRANSAKTIONEN
OG BRANDEN

1. Indholdet 1 dette kapitel

Man kan lesese i vores kommissorium 1, at ”[elt centralt tema [for
nedsaettelsen af taskforcen] har veeret tvivlsspergsmal forbundet med skibets
reder-, ejer- og forsikringsforhold og spergsméal om et muligt skonomisk motiv
for branden”. I de folgende kapitler behandler vi de undersegelser, vi har

foretaget om dette centrale tema.

Vores undersogelser har bestaet af en kombination af juridiske, skonomiske
og polititekniske undersogelsesmetoder. De juridiske metoder inkluderer
analyse af de underliggende retsregler sammenholdt med de forskellige
dokumentationsspor, vi har fundet. De okonomiske metoder omfatter
undersogelse af markedsforhold, prissammenligninger og behandling af
statistisk materiale. De polititekniske metoder bestar blandt andet af
undersogelser af billedmateriale, interviews af personer, der var til stede
dengang, dokumenttekniske  undersogelser samt  brandtekniske
undersogelser knyttet til vores kommissorium 2. Vi beskriver de enkelte

undersogelsesskridt naermere 1 de enkelte afsnit.
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Vi fokuserer pa tidsforlebet fra, da Henrik Johansen fik behov for at kebe en
feerge 1 slutningen af efteraret 1989, og indtil forsikringsforligene efter
branden blev indgaet i lebet af sommeren 1990. Andre transaktioner
behandles kun, hvis de er direkte forbundet med salget af Scandinavian Star
fra SeaEscape Cruises Ltd til K/S Scandinavian Star. Saelgers og kebers
transaktioner og handler med andre parter, og deres drift af andre ferger

ligger derfor som udgangspunkt uden for det, vi underseger.

Undersogelserne 1 dette kapitel drejer sig om to temaer. Det forste tema er
selve transaktionen. Det vil sige keobsaftalen, og vi underseger, om der er
indikationer pa forsikringssvig i forhold til kaskoforsikringen. Vi undersoger
1 den forbindelse om og 1 sa fald hvornar, ejerskabet for Scandinavian Star

gik over fra saelger til keber.

Det andet tema er ansvarsforholdene. Det omfatter, hvem der var reder’, og
derfor overordnet ansvarlig for sikkerheden ombord pa fergen, og fx

udbetalingen af personskadeforsikringen.

Til sidst beskriver vi de ovrige forhold, som vi har undersegt, og som vi

vurderer ikke har haft indflydelse pa hendelsesforlobet.

Inden vi ger det, vil vi forst beskrive det overordnede heendelsesforleb, sa

langt som vi kan dokumentere det.

2. Heendelsesforlobet

Scandinavian Star blev solgt af SeaEscape Cruises Ltd til selskabet K/S
Scandinavian Star. K/S Scandinavian Star var kontrolleret af Henrik
Johansen. I dette afsnit giver vi en kort, overordnet beskrivelse af
heendelsesforlebet omkring transaktionen. Beskrivelsen baserer sig pa de
fakta, vi kan dokumentere. I de folgende kapitler, hvor vi gar i dybden med
de enkelte problemstillinger, beskriver vi heendelsesforlobet mere detaljeret.
Henvisninger til den underliggende dokumentation, som haendelsesforlobet

baserer sig pa, fremgar af de enkelte kapitler. Der er dele af forlebet, hvor
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tidspunkterne ikke er helt klare, og ofte foregar der flere ting samtidig. Vi vil

sa vidt muligt ga kronologisk til vaerks.

Henrik Johansen var ejendomsinvestor og skibsreder og kontrollerede et stort
antal selskaber. Han drev gennem et af sine selskaber, DA NO Ferry A/S, en
faergerute mellem Frederikshavn og Oslo. Oprindeligt var det faergen Holger
Danske, der besejlede ruten, men den var bade utidssvarende og for lille 1
forhold til behovet. Holger Danske blev solgt den 23. november 1989, og
feergen Sardinia Nova blev lejet til at betjene ruten. Lejeaftalen vedrerende
Sardinia Nova var kun for en kort periode og udleb den 31. marts 1990.
Henrik Johansen havde derfor behov for en ny feerge, der kunne besejle ruten

senest 1. april 1990.

I stedet for at leje et nyt skib besluttede Henrik Johansen at kebe en brugt
feerge. I slutningen af 1989 bad han skibsmeegler Jorgen Kongstad, som var
ansat 1 et af Henrik Johansens andre selskaber, om at finde en feerge, der

kunne passe til ruten.

Samtidig, 1 slutningen af 1989, var Scandinavian Stars rederi, SeaEscape
Cruises Ltd, 1 skonomiske problemer. For at forbedre sin likviditet besluttede
rederiet at saelge Scandinavian Star. Siden SeaEscape Cruises Ltd havde
erhvervet faergen nogle ar forinden, havde der veeret stigende efterspergsel
pa faerger svarende til Scandinavian Star. Markedsudviklingen havde altsa
veeret gunstig, og rederiet forventede, at salget af feergen kunne indbringe et
peent overskud. Feergen blev sat til salg, og pa et tidspunkt tidligt i januar
1990 blev der taget kontakt til Jergen Kongstad. Jergen Kongstad kendte til
feergen fra tidligere og mente, at Scandinavian Star kunne veere et relevant
bud pa en ny faerge. Han foreslog Henrik Johansen, at faergen var vaerd at se

na&ermere pa.
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Henrik Johansen bad omkring den 9. januar 1990 en af sine andre ansatte,
skibsinspektor kaptajn Hans Bergmann, om at inspicere feergen. Den 12.
januar 1990 rejste Hans Bergmann til Fort Lauderdale, Florida, hvor han gik
ombord pa Scandinavian Star. Han sejlede med faergen i tre-fire dage og
foretog en inspektion ombord. Han vurderede, at feergen var velegnet til ruten

mellem Frederikshavn og Oslo.

Det forste udkast til en kebsaftale, vi har kendskab til, blev lavet den 11.
januar 1990. Aftaleudkastet blev lavet pa den fortrykte formular
"Memorandum of Agreement” (herefter MOA’). Star Cruises Limited var pa
dette tidspunkt angivet som szelger (Star Cruises Limited skiftede navn til
SeaEscape Cruises Ltd den 11. januar 1990) og VR DA NO ApS eller den de
matte udpege” som kober. Kobesummen var allerede pa dette tidspunkt
angivet som USD 21,7 mio., hvoraf USD 2,5 mio. var et depositum, der skulle
betales den 28. januar 1990. Aftalen var et udkast og blev ikke underskrevet.

Henrik Johansen enskede yderligere information om faergen ud over den
inspektion, som Hans Bergmann havde udfert. Han fik derfor
skibsinspektorerne Rolf Westerstrom og Rolf Westerman til at inspicere
Scandinavian Star mellem den 14. og den 16. januar 1990. Rolf Westerstréom

112
.

skrev 1 sin rapport den 16. januar 1990, at skibet var “.. in a fair and
reasonable condition for a vessel of this age”. Rapporten indeholdt ogsa

anbefalinger til forbedringer.

Fergen blev ogsa besigtiget af Jorgen Kongstad, som havde
skibsmeaeglerbaggrund og var ansat hos Henrik Johansen, samt Henrik
Johansens naermeste medarbejder Ole B. Hansen. Hvor Rolf Westerstrom og
Rolf Westerman havde fokuseret pa faergens tekniske stand, var Jergen
Kongstad og Ole B. Hansen mere interesserede i, om feergens indvendige
forhold og passagerfaciliteter levede op til det, de enskede for ruten mellem
Frederikshavn og Oslo. De blev ombord pa feergen, da den sejlede fra Florida
til Mobile, Alabama, hvor den skulle 1 terdok. I terdokken udferte man bl.a.
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de reparationer og fornyelser, som parterne havde aftalt, skulle veere ordnet

inden salget.

Den 23. januar 1990 udfaerdigede parterne den endelige keobsaftale. Prisen
var stadigvaek USD 21,7 mio., men Henrik Johansen kunne ngjes med at

betale USD 20 mio., hvis han kebte feergen kontant.

Uanset hvilken made Henrik Johansen valgte at betale for feergen pa, skulle
han betale et depositum pa USD 2,5 mio. den 28. januar 1990. Det skete af
forskellige arsager ikke. Den 16. februar 1990 blev der lavet en tillaegsaftale,
der 1 stedet for gav Henrik Johansen lov til at betale depositummet den 23.
februar 1990, hvis han samtidig stillede sikkerhed for det resterende belab.
Derudover lagde parterne sig fast pa den model, at faergen skulle betales
afdragsvis over seks ar. SeaEscape Cruises Ltd ville altsa finansiere kebet.
Som betaling for det skulle de oven i1 kebsprisen have en forrentning pa 11%
p.a. Ud over kebsprisen pa USD 21,7 mio. ville SeaEscape Cruises Ltd saledes

over de seks ar modtage ca. USD 6,8 mio. i renter.

Fordi Henrik Johansen havde faet udsaettelse med depositummet, skulle der
betales et ekstra afdrag pa DKK 10 mio. senest den 30. juni 1990. Resten af
kobesummen skulle betales efter afdragsplanen, med USD 11.900 pr. dag.
Belobet skulle betales forskudsvist hver 14. dag.

Omkring den 12. marts 1990 sejlede feergen fra Port Canaveral 1 Florida mod
Cuxhaven i Tyskland, hvor den ankom den 23. marts 1990. I Cuxhaven gik
dele af den nye besatning ombord, heriblandt kaptajn Hugo Larsen. Mens
feergen 1la 1 Cuxhaven, blev der pabegyndt yderligere renoveringsarbejder.
Der skulle blandt andet installeres et nyt EDB-anlaeg, feergens kasino skulle
ombygges til taxfree butik, og der skulle males indvendigt. Ole B. Hansen var

ombord pa feergen for at holde opsyn med arbejdet. Lejeaftalen med Sardinia
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Nova udlgb den 31. marts 1990, sa der var et stort tidspres 1 forhold til at fa

arbejdet feerdigt, sa Scandinavian Star kunne indseettes pa ruten.

Henrik Johansen var af de samme arsager under pres for at fa afsluttet den
juridiske og skonomiske side af handlen, s4 han kunne overtage feergen og
sikre sig, at Scandinavian Star var klar til at sejle pa ruten ved udgangen af
marts 1990. I dagene op mod overtagelsen var der travlt med at fa

papirarbejdet og de nedvendige betalinger og forsikringer gjort klar.

For at fa afsluttet sin side af handlen skulle Henrik Johansen ogsa serge for,
at den selskabskonstruktion, han ville benytte sig af til driften af

Scandinavian Star, var klar.

Henrik Johansen onskede at benytte danske regler om skattemaessige
afskrivninger og fradrag, sa han kunne bruge underskuddet fra driften af
Scandinavian Star som fradrag 1 sine indteegter 1 andre selskaber. Dette var
saerlig interessant for ham, da han 1 regnskabsaret 1989-1990 havde solgt
Vognmandsruten til investeringsselskabet Difko LXXI K/S. Hvis det skulle
kunne lade sig gore, skulle Scandinavian Star ejes af et selskab
hjemmehorende 1 Danmark. Henrik Johansen enskede samtidig at fortsaette
med at have Scandinavian Star registreret i Bahamas’ skibsregister. For at
et skib skal kunne sejle under Bahamas-flag, kreves det, at skibet er
hjemmehorende der. Det forudseetter, at der er bahamansk ejerinteresse

tilknyttet skibet

For at opna begge dele stiftede han den 30. marts 1990 det danske

kommanditselskab K/S Scandinavian Star.

Et kommanditselskab er struktureret sadan, at det har en ansvarlig ejer
(kaldet ’komplementar) og en eller flere anpartshavere (kaldet
’kommanditister). Tilsammen ejer den ansvarlige ejer og anpartshaverne
selskabet. Den ansvarlige ejer kan godt vaere et selskab. Kravet om, at ejeren

af et skib skulle veere hjemmehorende pa Bahamas, for at skibet kunne
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fortseette med at veere flaget der, kunne derfor opfyldes ved at lade
komplementaren vare et selskab, der var registreret 1 Bahamas. Den 29.
marts 1990 blev selskabet Sea Lion Ltd oprettet 1 Bahamas’ selskabsregister

og indsat som komplementar 1 K/S Scandinavian Star.

K/S Scandinavian Star havde kun én kommanditanpart. Den var ejet af det
danske selskab Superflex Shipping ApS. Superflex Shipping ApS var oprettet
1 1974 og var allerede en del af den selskabsstruktur, der var kontrolleret af

Henrik Johansen.

Skematisk sa selskabskonstruktionen sadan ud:

K/S Scandinavian Star

DANMARK
Komplementar Kommanditist
Sea Lion Ltd Superflex Shipping ApS
BAHAMAS DANMARK

De forskellige udkast til salgsaftalen havde hele tiden angivet et af Henrik
Johansens selskaber fra Vognmandsruten, VR DA NO ApS eller ’den de matte
udpege’ som keber. Den 30. marts 1990, efter at K/S Scandinavian Star
formelt var stiftet, udpegede Henrik Johansen kommanditselskabet som

kaber 1 MoAen.

Henrik Johansen enskede at ansztte en udenlandsk besatning. Angiveligt
derfor blev der den 13. marts 1990 oprettet et selskab i1 Liberia, Shipping
Projects Ltd. Forméalet med selskabet var, at det skulle leje Scandinavian
Star. Pa den made kunne man gere brug af de bemandingsregler, der gjaldt 1
Liberia. Allerede den 1. marts 1990 blev der indgaet en lejeaftale mellem

Shipping Projects Ltd og K/S Scandinavian Star. Lejeaftalen var lavet pa en
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tilrettet standardformular, der benyttes meget i branchen; en sakaldt
‘bareboat-aftale’. Ifelge aftalen var det Shipping Projects Ltd, der stod for at

bemande og drive Scandinavian Star.

Shipping Projects Ltd indgik herefter en sakaldt tidsbefragtningsaftale med
et af de andre selskaber, der var kontrolleret af Henrik Johansen, VR DA NO
ApS. DA NO Ferry AS, der var ejet af VR DA NO ApS, stod for den daglige

drift af Scandinavian Star og havde ansat de overste officerer.

K/S Scandinavian Star
DANMARK
Ejer

Bareboat aftale

Shipping Projects Ltd
LIBERIA
Okonomisk drift

Tidsbefragtnings-
aftale

VR DA NO ApS
DANMARK

Praktisk management

Scandinavian Star skulle ogsa forsikres. Forsikringsmaegler Preben Pedersen
stod for at skaffe de relevante forsikringer. Den 28. marts 1990 blev der
tegnet en sakaldt P&lI-forsikring 1 forsikringsselskabet Skuld. P&I-
forsikringen er primeert en ansvarsforsikring, men desekker ogsa visse
driftsrisici. Shipping Projects Litd var anfert som forsikringstager; altsa den,
som havde tegnet forsikringen. Efter at K/S Scandinavian Star var stiftet den
30. marts 1990, bekreftede Skuld, at K/S Scandinavian Star var
ansvarsforsikret hos Skuld, og at Shipping Projects Ltd i stedet for var
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medforsikret pa policen. Det blev ogsa bekraftet, at SeaEscape Cruises Ltd
var medforsikret pa policen, indtil ejerskiftet mellem SeaEscape Cruises Ltd

og K/S Scandinavian Star kunne blive registreret.

Den 29. marts 1990 blev der tegnet kaskoforsikring for Scandinavian Star
hos forsikringsselskabet Fjerde Se. En kaskoforsikring er en forsikring af
ting. Forsikringssummen var pa USD 24 mio., og pa samme made som ved
P&I-forsikringen var det 1 forste omgang Shipping Projects Ltd, der stod som
forsikringstager. Den 30. marts 1990 bekraftede Fjerde Se, at bade K/S
Scandinavian Star, Shipping Projects Ltd og SeaEscape Cruises Ltd var
deekket af kaskoforsikringen.

Scandinavian Star sejlede fra Cuxhaven den 29. marts 1990 og ankom til

Frederikshavn dagen efter, fredag den 30. marts 1990.

Det viste sig, at forskellige juridiske dokumenter og bekraftelser, der skulle
veere pa plads for at faerdiggere transaktionen, ikke ville blive klar til
udgangen af marts. Iseer var der udfordringer med at fa de sikkerheder, som
K/S Scandinavian Star skulle stille, pa plads. Sikkerhederne skulle sikre
saelgerne, SeaEscape Cruises Ltd, mod den ekonomiske risiko ved, at de
skulle lane K/S Scandinavian Star de penge, som K/S’et skulle kobe faergen
for. Det var dog realistisk, at formaliteterne kunne vare klar til ugen efter.
Parterne sigtede efter at fa det hele ordnet, inklusive registrering i Bahamas’

skibsregister 1 London, senest fredag den 6. april 1990.

Det var vigtigt for SeaEscape Cruises Ltd at sikre sig, sa de kunne veere
trygge ved at give feergen fra sig, uden at have hele laneforholdet pa plads.
SeaEscape Cruises Ltd blev derfor deekket under skibets forsikringer, som
medforsikret pa bade ansvarsforsikringen hos Skuld og pa kaskoforsikringen
hos Fjerde Sg, indtil K/S Scandinavian Star formelt var blevet registret som
ejer 1 Bahamas’ skibsregister. I forhold til ansvarsforsikringen skyldtes det,

at SeaEscape Cruises Ltd kunne risikere at blive anset som ejer og derfor
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kunne blive modt med krav, der vedrerte K/S Scandinavian Stars brug af
feergen, sa leenge SeaEscape Cruises Ltd ikke var blevet slettet 1
skibsregistret. Som medforsikret pa policen var SeaEscape Cruises Ltd
sikret, hvis de blev moedt med et krav, som egentlig skulle have vaeret rettet
mod K/S Scandinavian Star. Nar registreringen var ordnet, ville
medforsikringen falde bort, da der ikke leengere ville veere behov for den. I
forhold til kaskoforsikringen var det meningen, at SeaEscape Cruises Ltd
skulle have pant i feergen som sikkerhed for kebesummen, nar de sidste
formaliteter var kommet pa plads. Som panthaver ville SeaEscape Cruises
Ltd have sikkerhed for den ubetalte del af kebesummen 1 veerdien af faergen
og dermed 1 kaskoforsikringssummen, hvis der skete noget med feergen. Ved
at blive medforsikret pa kaskoforsikringen ville SeaEscape Cruises Ltd opna
den samme okonomiske sikkerhed, som hvis alle formaliteter var pa plads.
Der var derfor ikke en oget risiko for SeaEscape Cruises Ltd ved at lade
Henrik Johansen disponere over feergen, selvom der stadig var noget

papirarbejde tilbage.

Den 30. marts 1990 udfserdigede parterne en leveringsprotokol (en sakaldt
"Protocol of Delivery and Acceptance”), som bestemte, at K/S Scandinavian
Star overtog radigheden over faergen. Overdragelsen skulle ikke registreres i
Bahamas’ skibsregister, for de aftalte ldanedokumenter var pa plads, og der
var stillet sikkerhed for resten af kebesummen som aftalt. Det var en ekstra
sikkerhed for SeaEscape Ltd. Sa lenge de ikke var slettet som ejere 1
skibsregisteret 1 Bahamas, var de beskyttet mod, at Henrik Johansen solgte
feergen til en anden eller gav andre kreditorer pant i faergen foran SeaEscape
Cruises Ltd. Det kunne Henrik Johansen ikke gore, sa laenge hans
gjerrettigheder ikke fremgik af registret, selvom hans selskab havde faet

radighed over faergen.

Henrik Johansen og K/S Scandinavian Star overtog fergen og fortsatte

arbejdet med at gere den klar til at blive sat i1 drift pa ruten. Scandinavian

41



Star sejlede sin forste tur fra Frederikshavn mod Oslo den 1. april 1990 kl.
23:05.

Parterne havde aftalt at sendre registreringen 1 Bahamas’ skibsregister
fredag den 6. april 1990. Den 5. april 1990 udfzerdigede de et skibsskade (et
sidkaldt ”Bill of Sale”) og fik det notarpategnet. Der var dog stadigveek
forsinkelser med nogle af dokumenterne, sa de aftalte, at de 1 stedet ville fa
feergen omregistreret mandag den 9. april 1990. Det var ikke problematisk
for nogen af dem, da Henrik Johansen og K/S Scandinavian Star allerede
havde faet feergen 1 drift, og SeaKEscape Ltd’s krav var sikret ved
medforsikring pa skibets forsikringer. Der var tilsyneladende ikke nogen
risiko forbundet med at vente med omregistreringen til om mandagen. Men
det beted, at K/S Scandinavian Star ikke var blevet registreret som ejer i
skibsregistret, da Scandinavian Star braendte natten mellem den 6. og den 7.
april 1990. I Bahamas’ skibsregister var det stadigveek SeaEscape Cruises

Ltd, der stod opfert som ejer.

Efter branden blev der afholdt en seforklaring, og der blev indgdet to

forligsaftaler vedrerende forsikringen.

Forsikringsselskabet  Skuld, hvor K/S Scandinavian Star var
ansvarsforsikret, havde ret tidligt efter branden oplyst, at de ville deekke
personskaderne. De fremsendte 1 juni 1990 et forligstilbud til de efterladte.
Forligstilbuddet var langt hen ad vejen baseret pa de danske og norske regler
om erstatning for personskade, men med visse tilleg. Det var en
forudsaetning fra Skulds side, at mindst 90% af de efterladte accepterede
tilbuddet, sa forsikringsopgoeret 1 det store hele kunne afsluttes pa én gang.
De overlevende og efterladte accepterede alle forligstilbuddet. For de fleste

betod det, at de modtog deres forsikringssummer 1 lgbet af 1990.
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Der blev ogsa indgaet et forlig vedrerende kaskoforsikringen. SeaEscape
Cruises Ltd havde pa tidspunktet for branden kun modtaget det aftalte
depositum pa USD 2,5 mio. Da SeaEscape Ltd var medforsikret pa
kaskoforsikringen, sa leenge de ikke havde faet deres krav betalt, havde de
fortrinsret til kaskoforsikringssummen. Det beted, at K/S Scandinavian Star
og SeakEscape Cruises Ltd havde sammenfaldende interesser i forhold til
kaskoforsikringsselskabet Fjerde Se. De to selskaber mente, at Scandinavian
Star var sa beskadiget, at faergen skulle anses som et totaltab, hvilket betod,
at den fulde forsikringssum skulle komme til udbetaling. Fjerde Se var uenig
og fik udarbejdet et overslag over reparationsomkostningerne. Efter en dialog
om dette blev parterne den 12. juli 1990 enige om, at Fjerde So skulle udbetale
en kaskosum pa USD 14 mio., samt daekke forskellige efterfolgende udgifter
til blandt andet slukningsarbejde, reparationer og havneafgifter. Mellem K/S
Scandinavian Star og SeaEscape Cruises Ltd blev det aftalt, at SeaEscape
Cruises Ltd fik udbetalt hele kaskosummen, og at K/S Scandinavian Star
kunne beholde feergen. Hvis K/S Scandinavian Star solgte feergen inden den
26. juli 1991, skulle de forste USD 8 mio. betales til SeaEscape Cruises Ltd,
og et eventuelt overskydende belgb skulle deles ligeligt mellem SeaEscape

Cruises Ltd og Fjerde Seo.

Ved kaskoopgoret fik SeaEscape Cruises Ltd betaling med det samme, 1
stedet for ved lebende afdrag over seks ar. I forhold til det indbyrdes opger
mellem K/S Scandinavian Star og SeaEscape Cruises Ltd beted det, at det
ikke leengere var kebesummen for et saelgerfinansieret keb, der var relevant,
nar det skulle vurderes, hvor mange penge K/S Scandinavian Star skyldte
Seakscape Cruises Ltd. I stedet skulle deres mellemvarende gores op, som
om det havde veaeret et kontantsalg. Parterne var allerede 1 MoAen af 23.
januar 1990 blevet enige om, at faergen havde en kontantveerdi pa USD 20
mio. Heraf var USD 2,5 mio. blevet betalt som depositum, og SeaEscape

Cruises Ltd havde modtaget USD 14 mio. i kaskosum fra Fjerde Se.
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SeaKscape Cruises Ltd manglede derfor at modtage USD 3,5 mio. fra K/S
Scandinavian Star. Tilsyneladende sendte SeaEscape Cruises Ltd pa et
tidspunkt en opkreevning vedrerende restbelebet og rykkede ogsa en enkelt
gang for betalingen. K/S Scandinavian Star reagerede, sa vidt vi forstar, ikke

pa opkreevningen, og den blev tilsyneladende aldrig betalt.

Den 30. august 1990 blev K/S Scandinavian Star med virkning fra den 5. april
1990 registreret som ejer 1 stedet for SeaEscape Cruises Ltd 1 Bahamas’
skibsregister, og transaktionen vedrerende Scandinavian Star var

tilendebragt.
SeaEscape Cruises Ltd. blev erkleret konkurs 1 Florida, USA 1 1993.

K/S Scandinavian Star blev endeligt afviklet frem mod 1997.
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KAPITEL 3: KOBET AF SCANDINAVIAN STAR

1. Undersogelserne 1 dette kapitel

I dette kapitel er vores hovedfokus pa den aftale om keob af Scandinavian Star,
der blev indgaet den 23. januar 1990, og som blev effektueret den 30. marts
1990 klokken 18:20 (17:20 GMT), hvor Scandinavian Star blev overdraget til
K/S Scandinavian Star i Frederikshavn. Dette keb foregik samtidig med en
anden vigtig transaktion, nemlig SeaKEscape Cruises Ltd's keb af
Scandinavian Star, som blev effektueret ganske fa minutter inden. Vi vil
derfor beskrive den transaktion, og hvordan den haenger sammen med salget

af Scandinavian Star til Henrik Johansens selskaber 1 forste kvartal af 1990.

Vi vil beskrive transaktionerne, sa langt som de kan dokumenteres, bade for
sa vidt angar selve keobsaftalerne og 1 forhold til de involverede selskaber.
Vores formal er at forstd, hvordan ekonomi, risici, og rettigheder og
forpligtelser er fordelt mellem de involverede parter. Vi vil gore det ved at
folge transaktionernes egen logik, og haendelserne vil sa vidt muligt blive

praesenteret kronologisk.

Vi vil lebende saette kebsaftalerne 1 forhold til, hvad der er gaengs praksis i
branchen, og vurdere, om der er noget, som afviger fra, hvad man normalt

ville forvente af parternes adfeerd. Nar vi vurderer, om noget afviger fra det,
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der normalt kunne forventes af kebsaftalerne, sammenligner vi det med,

hvordan en typisk shippingtransaktion ville se ud.

Shippingtransaktioner kan fremsta komplicerede og sveere at gennemskue.
Det skyldes langt hen ad vejen, at branchen, ud over at veere hojt
specialiseret, er international. Det mest vaerdifulde aktiv, skibet, kan ganske
let skifte tilhorssted. Et skib skifter tilhorssted ved, at ejeren anmoder om at
fa det slettet 1 ét lands skibsregister og 1 stedet registreret i et andet. Det kan
ejeren vaelge at gore af forskellige grunde, fx for at fa det snskede mandskab
til skibet eller for at fa bedst mulige skattemeessige forhold. Ejeren kan ogsa
lave den selskabsstruktur for sit ejerskab af skibet, som vedkommende synes
er mest hensigtsmaessig. Det forventes faktisk. Mange lande tillader
registrering af selskaber 1 selskabsregisteret, uden at det er oplyst, preecist
hvem ejerne er. Hvis det er vigtigt for ejeren af skibet, at de underliggende
ejerforhold ikke er offentlige, kan vedkommende veelge at lade skibet veere
ejet af et selskab oprettet 1 et af disse lande. Det sker ogsa ofte, at ejeren
vaelger, at ét selskab skal eje skibet, mens driften af skibet foregar via et
andet selskab. Disse selskaber kan sagtens ligge 1 forskellige lande. Ejeren af
et skib har pa den made mange forskellige muligheder for at ristkominimere-
og okonomioptimere sin forretninger ved at benytte den bedst mulige
kombination af mange forskellige landes regler. Dette er som udgangspunkt

lovligt.

Nar vi underseger, beskriver og vurderer, om der er noget i de forskellige
transaktioner, der ser ud til at afvige fra, hvad man ville forvente af en lovlig
transaktion vedrerende kobet af en feerge, er det altsa pa denne baggrund.
Det betyder, at vi anerkender, at der kan laves selskabs- og aftalestrukturer,
der tjener forskellige ekonomiske formal, og at dette kan fore til sveert

gennemskuelige transaktionsmenstre.

Vores undersogelser 1 dette kapitel baserer sig pa de dokumenter og den

korrespondance, der stadig findes, forklaringer og interviews fra personer,
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der var involveret 1 transaktionen, registreringer i offentlige registre samt
forskelligt regnskabsmateriale. Heldigvis har et meget omfattende materiale
bevaret, og vi er blevet madt med en stor velvilje, nar vi har bedt personer om
at give interviews. Vi har derfor et godt grundlag for at forstd og beskrive

transaktionerne.

Hvis forhold eller omstaendigheder ikke kan fastlaegges, eller hvis noget er
udtryk for en vurdering, som vi har foretaget, vil vi gere klart opmeerksom pa
det. Ellers er indholdet 1 dette kapitel et udtryk for, hvad vi kan dokumentere,

at der skete 1 forbindelse med skibshandlerne.

Som neevnt vil vi sa vidt muligt ga kronologisk til veerks. Det betyder, at det
forste vi vil se pa er hvordan salgerne, SeaEscape Cruises Ltd, der endte med
at overdrage faeergen til det Henrik Johansen-kontrollerede selskab K/S

Scandinavian Star, selv erhvervede faergen.
2. SeaEscape Cruises Ltd’s keb af Scandinavian Star

2.1. Selskabet SeaEscape Cruises Ltd

SeaFscape Cruises Ltd var et resultat af flere selskabsfusioner og
navneandringer. Selskabet hed oprindeligt Scandinavian Seaways Ltd, og
@ndrede 1 1985 navn til Star Cruises Ltd. Da Henrik Johansen fik interesse
for Scandinavian Star omkring arsskiftet 1989/1990, var det selskabet Star
Cruises Ltd, han oprindeligt forhandlede med. Den 11. januar 1990 sendrede
Star Cruises Ltd navn til SeaEscape Cruises Ltd. Det var herefter under dette
nav, at selskabet gennemforte salget af Scandinavian Star til K/S

Scandinavian Star.

Navneandringer
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18. marts 1981 24. maj 1985 11. januar 1990
Scandinavian Seaways Star Cruises Ltd SeaEscape Cruises Ltd
Ltd

Vi vil ikke gennemga alle de selskabsomdannelser og fusioner, der til sidst
blev til selskabet SeaEscape Cruises Ltd, da det ikke er nedvendigt for vores
analyse af kebsaftalen med Henrik Johansens selskaber. Kort kan det dog
nevnes, at Scandinavian Seaways Ltd oprindelig blev oprettet som et 100%
ejet datterselskab af DFDS. I 1985 blev selskabet SeaFEscape Ltd stiftet.
Dettes ejerkreds bestod i 1985 af de tre amerikanske selskaber Ripe Ltd (ved
Henry van der Kvast), Atlantic Associates Ltd (ved Henry Joel Rahn) og
Imperial Ocean Services Ltd (ved Louis A. Pietro), der hver ejede 24% af
aktierne. De sidste 28% var ejet af et datterselskab af DFDS, United
Freighters Ltd. DFDS reducerede lobende sin ejerandel i1 selskabet, og da
salget af Scandinavian Star kom pa tale i efteraret 1989, ejede DFDS gennem
United Freighters Ltd blot 1,8% af aktiekapitalen. Resten af aktierne var pa

amerikanske heender.

I december 1989 blev SeaFscape Ltd fusioneret ind 1 Star Cruises Ltd, som
den 11. januar 1990 skiftede navn til SeaFscape Cruises Ltd.

2.2. Fergen Scandinavian Star

Scandinavian Star blev bygget 1 1971, som nybygning nummer 124, pa
veerftet Dubergion-Normandie S.A. Prairie au Doc 1 Nantes, Frankrig.
Feergen var bestilt af det franske rederi Nouvelle Compagnie De Paquebots,
der skulle bruge den til at besejle forskellige ruter mellem Marseille og havne
1 Nordafrika. Fergen hed Massalia, da den blev sgsat. Rederiet solgte 1
december 1983 feergen til Stena Cargo Line Limited, og 1 den forbindelse blev

feergen registreret 1 Bahamas’ skibsregister.

Faergen skiftede i lebet af 1984 forst navn til Stena Baltica, dernegest Island

Fiesta og til sidst, 1 december 1984, til Scandinavian Star.
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Ifelge vores oplysninger drev Stena Cargo Line Ltd ikke feergen selv, men
udlejede den i de folgende ar pa flere langvarige lejekontrakter. Den 1. august
1986 og igen den 30. april 1987 lejede Star Cruises Ltd feergen pa en sakaldt

bareboat-aftale.

Den forste bareboat-aftale blev indgaet med Stena Cargo Line Ltd, den anden
med Stena Cruise Line AB. Det er den sidste af disse bareboat-aftaler, altsa
bareboat-aftalen mellem Star Cruises Ltd og Stena Cruise Line AB, der er
mest relevant i forhold til salget af Scandinavian Star til Henrik Johansens

selskaber 1 1990, og det er den, vi vil se naermere pa her.

2.3. Bareboat-aftalen af 30. april 1989 mellem Stena Cruise Line AB og Star
Cruises Ltd

En bareboat-aftale er en lejeaftale, hvor et skib lejes uden besatning, ofte for
en flerarig periode. En Dbareboat-aftale indgas normalt pa en
standardformular, som parterne retter til under forhandlingerne. Den mest
brugte af disse standardformularer er formularen "Barecon”. Da Star Cruises
Ltd indgik bareboat-aftalen med Stena Cruise Line AB, var det den formular,
der blev brugt, med en del tilrettelser og 18 ekstraklausuler. Bareboat-aftalen
gav Star Cruises Ltd fuld fysisk raderet over Scandinavian Star allerede fra
den blev indgaet den 30. april 1987, men fordi Star Cruises Ltd formelt var

lejer, stod de ikke registreret som ejere 1 skibsregisteret 1 Bahamas.

Barecon-standardformularen indeholder en fortrykt sakaldt Hire/Purchase-
klausul, som parterne kan vaelge at bruge. Hvis de gor det, skifter kontrakten
karakter fra at vaere en ren lejeaftale til at veere en betinget kebsaftale, hvor
kobesummen skal betales afdragsvist. PA den made minder en bareboat-
aftale med Hire/Purchase-klausul naermest om et keb pa afbetaling eller en

form for finansiel leasing.

I bareboat-aftalen af 30. april 1987 mellem Stena Cruise Line AB og Star
Cruises Ltd var der en sadan Hire/Purchase-klausul. Hire/Purchase-

klausulen betad, at Star Cruises Ltd havde en pligt til at kebe Scandinavian
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Star, nar den aftalte lejeperiode var udlebet. Samtidig havde Star Cruises
Ltd en ret til at kebe feergen til enhver tid, mod at betale den del af skibets
aftalte veerdi, der ikke allerede var afdraget ved de manedlige lejebetalinger.
Da Star Cruises Ltd (som senere blev til SeaEscape Cruises Ltd) besluttede
sig for at sette Scandinavian Star til salg, var det selskabets ret til at kebe
faergen mod at betale det beleb, de stadig skyldte efter bareboat-aftalen, som
det gjorde brug af.

Stena Cruise Line AB havde selv radighed over og keberet til Scandinavian
Star pa baggrund af en bareboat-aftale, selskabet havde indgaet med Stena
Cargo Line Ltd samtidig med at det indgik bareboat-aftalen med Star Cruises
Ltd. Der var altsa tale om en intern disposition mellem selskaberne. Stena
Cruise Line AB havde betalt hele lejebelobet forud, og kunne til enhver tid
kreeve, at blive registreret som ejer af Scandinavian Star, bare selskabet gav
Stena Cargo Line Ltd en maneds varsel om det. Stena Cruise Line AB havde
dog ikke gjort brug af sin kebsret endnu, sa Stena Cargo Line Ltd stod stadig

som den registrerede ejer af skibet 1 Bahamas skibsregister.

Registreret ejer » Lejeaftale med kobsret === Lejeaftale med kgbsret

Star Cruises Ltd /

Stena Cargo Line Ltd Stena Cruise Line AB SeaEscape Cruises Ltd

Bade Stena Cruise Line AB’s og Star Cruises Ltd’s lejeaftaler indeholdt
kobsrettigheder, sa de til enhver tid kunne kreeve at fa feergen overdraget til
sig. Stena Cruise Line AB’s kobsrettigheder indeholdt ogsa retten til at
nominere en anden keber end selskabet selv. Stena Cruise Line AB kunne pa
den made kraeve, at Stena Cargo Line Ltd fx solgte Scandinavian Star direkte

til Star Cruises Ltd.

Hvis Star Cruises Ltd pa et tidspunkt enskede at videresalge faergen, matte

selskabet give Stena Cruise Line AB besked om, at det nu ville gore brug af
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sin kebsret. Samtidig skulle selskabet betale det, det stadig skyldte efter
afbetalingsplanen — en sakaldt "Termination Sum”. Stena Cruise Line AB
skulle derefter give besked til Stena Cargo Line Ltd om, at faergen skulle

overdrages til Star Cruises Ltd.

Besked om keb og
— —
Besked om keb betaling af restkebesum

Star Cruises Ltd/
SeaEscape Cruises Ltd

Overdragelse

Stena Cargo Line Ltd Stena Cruise Line AB

Mulighed for direkte overdragelse fra Stena Cargo Line Ltd til SeaEscape
Cruises Ltd

I marts 1990 skyldte Star Cruises Ltd, som altsa nu hed SeaEscape Cruises
Ltd, stadig USD 6,3 mio. til Stena Cruise Line AB. Men SeaEscape Cruises
Ltd var 1 ekonomiske vanskeligheder, og havde som udgangspunkt ikke
pengene. Hvis selskabet derfor solgte faergen videre, samtidig med at det selv
overtog den, kunne selskabet sorge for, at de forste USD 6,3 mio. af
kebesummen blev overdraget direkte til Stena Cruise Line AB, der derved

kunne fa den betaling, dette selskab havde krav pa.

Da Star Cruises Ltd/SeaEscape Cruises Ltd indledte forhandlingerne med
Henrik Johansen om at sa&lge Scandinavian Star til ham, havde selskabet
lejet feergen af Stena Cruise Line AB, der igen havde lejet faergen af Stena
Cargo Line Ltd, som var den, der stod registreret som ejer 1 Bahamas’
skibsregister. Star Cruises Ltd/SeaEscape Cruises Ltd satte pa den made en
feerge til salg, som selskabet ikke stod registreret som ejer af, og som det ikke

var feerdigt med at betale for.
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Det var der dog ikke noget problem 1, hverken kontraktmeessigt eller
gkonomisk. Star Cruises Ltd/SeaEscape Cruises Ltd udnyttede bare det, som

kontrakten gav selskabet ret til.
3. K/S Scandinavian Stars keb af Scandinavian Star

3.1. Udgangspunktet for salg af skibe: Aftalefrihed og standardformularer

Der er aftalefrihed vedrerende salg af skibe, si salger og keber bestemmer
selv rammerne for aftalen om kebet. Parterne kan udarbejde en aftale fra
bunden, men det er usadvanligt. Det normale er, at de anvender en
standardaftale, som rettes til efter deres seerlige onsker. Salget af
Scandinavian Star fra SeaEscape Cruises Ltd til Henrik Johansens selskaber
foregik pa denne made. De benyttede kontraktformularen Norwegian Sale
Form 1 1987-udgaven. Kontraktformularen er internationalt anerkendt og
har eksisteret i forskellige former siden 1956. Kontrakten var og er stadig 1
dens senere udgaver den mest brugte kontraktformular for salg af brugte
skibe. Formularen bruges bade til lastskibe og feerger, og den var sa udbredt
1 1990, at det naermest ville have vaeret pafaldende, hvis man brugte en

anden.

Den aftale, parterne indgar, kaldes 1 Norwegian Sale Form for et
"Memorandum of Agreement” (MoA). I det folgende vil vi bruge betegnelsen
Norwegian Sale Form, nar vi taler om den fortrykte tekst, og forkortelsen

MOoA, nar vi taler om den konkrete aftale mellem parterne.

I det folgende vil vi forklare, hvordan et salg af et brugt skib normalt foregar,
nar man bruger Norwegian Sale Form som udgangspunkt for aftalen. Vi vil
holde det ret overordnet. Den mere detaljerede gennemgang af, hvordan
kobsaftalen mellem SeaEscape Cruises Ltd og K/S Scandinavian Star foregik,

folger 1 de senere afsnit.
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3.2. Norwegian Sale Form

Norwegian Sale Form og engelsk ret

Formalet med Norwegian Sale Form er at gennemfore et salg ved, at et skib,
som szlgerne ejer, overdrages til keberne, som derved bliver ejere af skibet.
Reglerne for, hvad der skal til, for at et skib anses for at vaere overdraget til
en kober, varierer mellem forskellige lande. Man skal derfor have placeret
aftalen 1 det rigtige lands ret, for man kan finde ud af, hvad aftalen betyder

bl.a. for, hvornar skibet er overdraget.

Norwegian Sale Form forudseetter selv, at den er placeret 1 engelsk ret,
medmindre parterne valger noget andet. Det kan man se af fodnoten til
skabelonen. For sa vidt angar salget af Scandinavian Star, havde parterne 1
MoAens punkt 15 specifikt valgt engelsk ret som den lov, der skulle geelde for
deres aftale. Aftaler om valg af, hvilken lov, der geelder for et salg af et skib,
er internationalt accepteret som gyldige, sa lovvalgsaftalen 1 MoAens punkt
15 star fast. Det er derfor engelsk rets kriterier for, hvornar en keber bliver

ejer af det kobte, vi skal se pa.

I engelsk ret er det parternes fzelles hensigt, der afger, hvornar — og under
hvilke betingelser — skibet er overdraget til keberen. Det folger af Sale of
Goods Act 1979, section 17(1), der bestemmer, at nar der er tale om salg af
”... specific ... goods the property in them is transferred to the buyer at such

time as the parties to the contract intend it to be transferred”.

Hvis der er tale om salg af en bestemt genstand, som for eksempel en faerge,
gar ejendomsretten altsa over til keberen pa det tidspunkt, som parterne var

enige om.

Indholdet 1 Norwegian Sale Form

Norwegian Sale Form er indrettet sddan, at hvis man folger de forskellige
skridt, som aftaleskabelonen indeholder, sa ender det med, at skibet bliver
overdraget til keber, og at keber til sidst ejer skibet. I hvert fald under engelsk

ret. Formularens indhold felger de faser, som en forhandling om at kebe et
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brugt skib normalt vil felge. Den opstiller de betingelser, bade for selger og
keber, som skal veaere opfyldt, for skibet leveres til keberen. Leveringen er det
tidspunkt, hvor keberen tager den fysiske kontrol med skibet. Normalt vil
skibet ogsa blive anset for at blive overdraget pa det tidspunkt. Hvis ikke
andet fremgar af parternes aftale, vil keberen blive ejer af skibet, nar dette

fysisk leveres til keberen.

Norwegian Sale Form forudsatter, at aftalen om kebet forhandles og indgés
1 god tid for leveringen. Det skyldes flere forhold. For det forste: skibet vil
normalt vaere 1 drift hele tiden. En salgsaftale vil oftest blive forhandlet, mens
saelger bruger skibet, og selger kan derfor have brug for at afslutte andre
opgaver, for keber kan overtage skibet. Keber skal ogsa have tid til at
undersoge skibet og vurdere, om det overhovedet lever op til det, som keberen
har brug for. Normalt vil en keber inspicere skibet, mens det ligger til kaj.
Andre gange, som tilfeeldet var med Scandinavian Star, vil keber ogsa
inspicere skibet, mens det ligger 1 tordok eller ved at tage med pa en sejlads.
Ved inspektionerne kan det veere, at keber finder fejl ved skibet, som keberen

vil have, at seelgeren udbedrer, og det kan tage tid.

Kober skal ogsa vaere klar til at modtage skibet. Besaetningen skiftes normalt
ud ved et salg, sa koberen skal finde bemanding til skibet og have
finansiering, forsikringer og driftsset-up klar. Hvis vi bruger Scandinavian
Star som eksempel, kan vi se, at kebsaftalen blev indgaet den 23. januar 1990
(se mere om det nedenfor), og aftalen beskriver, i punkt 5, et
leveringstidspunkt 1 perioden 20.-25. marts 1990. Leveringshavnen kunne
veere Lissabon, Frederikshavn eller Oslo efter keoberens valg. For en
umiddelbar betragtning ser det altsa ud til, at Henrik Johansens selskaber
skulle fa faergen leveret 1 en af de nsevnte havne en gang efter den 3. uge af

marts 1990.

Overdragelse af et skib under Norwegian Sale Form
Som naevnt er formalet med Norwegian Sale Form, at et skib, som salgerne

ejer, skal blive ejet af keberne. Overdragelsen sker som udgangspunkt, nar
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skibet leveres fysisk til keberen. Det afspejles helt tydeligt af den fortrykte
tekst 1 Norwegian Sale form 1 punkt 5, 8, 9 og 11. I forhold til salget af
Scandinavian Star havde parterne tilrettet disse bestemmelser, men de
havde ikke s&endret pa, at det var leveringstidspunktet, der afgjorde, hvornar

feergen skulle anses for at vaere overdraget til keberen.

Overdragelsestidspunktet dokumenteres normalt ved en sakaldt “Protocol of
Delivery and Acceptance”, der s@dvanligvis udfeerdiges samtidig med

skibsskadet. Dette sker oftest pa et sdkaldt "closing meeting”.

Ved "Protocol of Delivery and Acceptance” bestemmes, at keber nu har
radighed over og risiko for skibet, og der skrives preecist, hvornar dette
tidspunkt er indtradt. Keber vil normalt serge for at have reprasentanter
fysisk til stede pa skibet, som kan overtage det pa vegne af keberen pa det
tidspunkt. Repraesentanterne vil ogsa tjekke, om skibet umiddelbart ser ud
til at veere 1 den stand, som er aftalt, og om der er gjort rent og ryddet op, sa
det kan overtages af keober. Norwegian Sale Form beskriver i punkt 8, at
skibsskedet skal udveksles mod overforsel af kebesummen. Det foregar pa
“closing meeting”, efter at skibets stand er accepteret og "Protocol of Delivery

and Acceptance” er underskrevet.

Efter “closing meeting” vil parterne og deres advokater normalt sa hurtigt
som muligt arrangere, at de relevante skibsregistre bliver bedt om at
omregistrere skibet, s det afspejler de nye ejerforhold. Nogle gange onsker
kober at skifte til et andet skibsregister, og da er det nedvendigt at fa slettet
registreringen 1 det tidligere skibsregister, for det kan registreres i det nye.
Det kan tage tid, sa der kan vare en periode, hvor skibsregisteret ikke
afspejler, hvem der reelt er ejer. For at undga de usikkerheder, der kan veere
forbundet med det, forseger man normalt at planleegge transaktionen sadan,

at alt dette kan forega sa teet pa samtidigt som muligt.

Dette er det normale forleb. Men der er som naevnt aftalefrihed, sa parterne

kan gore det pa andre mader. I det folgende vil vi beskrive, hvordan forlgbet
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udspillede sig, da SeaEscape Cruises Ltd solgte Scandinavian Star til Henrik

Johansens selskaber.
4. Forhandlingerne vedrerende kobet af Scandinavian Star

4.1. Aftaleforhandlinger og aftaleudkast

Nar man forhandler et skibssalg med en standardkontrakt som Norwegian
Sale Form, sker det normalt ved, at man dels udfylder kontrakten, dels
streger det over, som parterne ikke egnsker skal gaelde, og sendrer det til noget
andet. Det er ogsa sadvanligt, at der skrives nye klausuler til, som er lavet
specielt for at opfylde de behov og ensker, som den konkrete s®lger og keber
har. Det betyder, at der normalt vil vaere flere udkast til MoAen, for parterne
har faet forhandlet sig frem til enighed. I aftaler, der indgas 1 dag, vil disse
udgaver ligge elektronisk med mulighed for, at parterne dér kan rette 1 de
forskellige udkast. I 1990 var det ikke muligt. Der blev der i stedet forhandlet
pa baggrund af papirudgaver, der blev faxet frem og tilbage. Rettelser blev
lavet ved at strege ud 1 handen og skrive den nye tekst med skrivemaskine
enten direkte 1 skabelonen eller som en vedhaftning. Dette skete ogsa ved
salget af Scandinavian Star. Heldigvis har nogle af disse udkast overlevet og
er tilgaengelige for os 1 vores sagsmateriale. Det betyder, at vi kan folge
forhandlingernes faser. Og det hjelper os med at forstd, hvordan
forhandlingerne skred frem, indtil parterne blev enige om, hvordan

kobsaftalen skulle se ud.

Vivil i de foelgende afsnit se neermere pa disse udgaver af MoAen, da det giver
os information om kontraktforhandlingerne, der stadig kan dokumenteres 1

dag.

4.2. Det forste udkast: MoAen af 11. januar 1990

Vi er ikke sikre pa, hvornar der forste gang var kontakt mellem
representanter for selger og keober. Det fremgar ikke af dokumentationen,
og dem vi har talt med husker det ikke helt klart. Det ligger dog fast, at
Henrik Johansen i efteraret 1989 bad Jergen Kongstad om at finde en egnet

56



feerge til at aflese Sardinia Nova. Det var ogsa i efteraret 1989, at Star
Cruises Ltd, der senere skriftede navn til SeaEscape Cruises Ltd, satte
Scandinavian Star til salg. Joergen Kongstad kendte faergen i forvejen, da han
havde veeret med til at gennemfore transaktionen, da Stena [korrekturrettet
fra DFDS] kobte feergen nogle ar tidligere i 1983. En gang helt i slutningen
af 1989 eller meget tidligt 1 januar 1990 foreslog Jorgen Kongstad Henrik
Johansen, at Scandinavian Star kunne veere en mulighed. Herefter gik det
ret hurtigt. I hvert fald bad Henrik Johansen omkring den 9. januar 1990 en
af sine ansatte, kaptajn Henrik Bergmann, om at besigtige skibet, der pa det
tidspunkt 14 1 Fort Lauderdale, USA. Norwegian Sale Form forudseetter, at
forhandlingerne er 1 gang, og normalt ogsa at der er et forelgbigt
kontraktudkast, for keber far lov at inspicere skibet. Rent tidsmaessigt
stemmer det overens med, at den forste udgave af MoAen, vi kan se af

sagsmaterialet, er dateret den 11. januar 1990.

MoAen af 11. januar 1990 bestar dels af en tilrettet standardtekst og dels af
et udkast til fem tilleegsbestemmelser. Vi kan se af aftaleudkastet, at de

veesentligste forhold vedrerende handlen er klar pa et tidligt tidspunkt.

For det forste angives prisen til at veere USD 21,7 mio., hvoraf USD 2,5 mio.
er et depositum, der skal betales den 28. januar 1990. Det er allerede her
klart, at keberne skal lane pengene til at kebe Scandinavian Star af sselgerne.
Lanet, og hermed keobesummen, skal tilbagebetales afdragsvis, mod at
selgerne far forskellige garantier og panterettigheder, herunder pant i
feergen. Der er altsa tale om et ’salgerfinansieret keb’, hvor seselger agerer
“bank” for keberen. Keberne skal betale pengene tilbage over seks ar, 1 afdrag
pa USD 11.900 pr. dag, der forfalder hver 14. dag. Der skal laegges en rente
pa 11% p.a. pa afdragene.

Det var ikke ussedvanligt, hverken dengang eller nu, at seelgerne af et brugt
skib far afdragsvis betaling. Det mest normale vil dog veere, at dette sker pa

en bareboat-aftale med en Hire/Purchase-klausul, som forklaret ovenfor 1
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afsnit 2. At der 1 stedet skal optages et 1an hos salger, er atypisk; iseer nar

der ikke er tale om koncernforbundne selskaber.

Vi kan ogsa se, at parterne pa dette tidspunkt i1 forlebet har overvejet en
mulighed for, at keberen 1 stedet for afdragsvis betaling kan vaelge at betale
USD 16,5 mio. kontant for hele skibet, nar det leveres. Det ville med

depositummet give en samlet pris pa USD 19 mio.

MoAen af 11. januar 1990 giver keber ret til at inspicere bade faergens
klassepapirer og selve feergen, mens den opholder sig 1 Fort Lauderdale 1
Florida eller i Freeport, Bahamas. Keberen har ogsa lov til at have
representanter med pa sejlads mellem de to havne. Under den fysiske

inspektion har de lov til at se faergens logbeger mv.

Hvis keber accepterede feergen efter disse inspektioner, var handlen endelig.
Den accept skulle ligge pa skrift og veere kommet frem til saelgerne senest den
15. januar 1990, klokken 16:00. I dagene efter den 11. januar 1990 inspicerede
bade Hans Bergmann og skibsinspektorerne Rolf Westerstrom og Rolf
Westerman faergen. Inspektionerne var, sa vidt vi kan se, ikke faerdige den
15. januar 1990. Rolf Westermanns rapport om Scandinavian Star var for
eksempel forst feerdig den 16. januar 1990, men forhandlingerne om kebet
fortsatte, sa parterne har enten anset en formel accept for at foreligge eller
ogsa har de ment, det ikke betod noget seerligt. I dagene 19. - 21. januar 1990
sejlede Jorgen Kongstad og Ole B. Hansen med feergen for at besigtige den,
inden den skulle 1 terdok i Mobile i Alabama. Den skriftlige accept, som
aftaleudkastet af 11. januar 1990 lagde op til skulle fremsendes senest den
15. januar 1990, fremgar ikke af vores sagsmateriale. Maske er den aldrig
blevet sendt. Uanset hvad fortssetter forhandlingerne og samarbejdet 1

ugerne efter den 15. januar 1990.

Udkastet af 11. januar 1990 indeholder ogsa vigtige informationer
vedrorende faergens stand og levering. Den 11. januar 1990 var det klart, at
Scandinavian Star skulle i1 terdok i Mobile Alabama ugen efter. I Mobile

skulle der gennemfores ret omfattende  vedligeholdelses- og
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forbedringsarbejder. Det skulle blandt andet munde ud 1, at
klassifikationsselskabet Lloyd’s Register of Shipping kunne udstede nye
certifikater, seerligt vedrorende den del af faergen, der var under vandlinjen.
Dette blev skrevet ind 1 MoAen 1 tilleegsklausul 17. Disse certifikater, og alle
andre certifikater, skulle efter MoAens tilleegsklausul 18 veere uden
anmeerkninger og skulle vaere galdende 1 mindst fire méaneder efter
leveringen. Det var og er s@edvanligt at indssette sddan en bestemmelse om,
hvor leenge certifikaterne skal veere gyldige. Selve den fysiske levering skulle
1 dette udkast finde sted mellem den 20. og 25. marts 1990, enten 1 Oslo eller
Frederikshavn. Hvis faergen ikke var fremme pa det tidspunkt, kunne

keberne veelge at haeve aftalen.

Endelig angiver udgaven af 11. januar 1990, hvilke formalia der skulle veere
pa plads, samtidig med eller lige efter, at faergen var leveret fysisk. Bortset
fra, at der var sarlige dokumenter, der skulle vaere pa plads, fordi det var
saelger, der skulle finansiere kobet — og pa den made agere '’bank’ for keber —
havde parterne pa dette punkt ikke rettet 1 den fortrykte tekst. Det er altsa
finansieringen, og ikke sa meget resten af handlen, der stikker ud fra det

geengse billede.

Den sidste ting, vi vil fremhaeve er, at vi kan se af udkastet, at det den 11.
januar 1990 ikke var klart, hvilke juridiske enheder, der 1 sidste ende skulle
gennemfore salget som salger og keber. For det forste var SeaEscape Cruises
Ltd 1 dagene for salget under navnesendring. Navnesendringen blev forst
registreret 1 selskabsregisteret pa Bahamas den 11. januar 1990. Det var
derfor ikke SeaEscape Cruises Litd, der stod som saelger af Scandinavian Star
1 udkastet. Det var 1 stedet Star Cruises Ltd, som pa dette tidspunkt havde
salgsrettighederne over skibet efter den bareboat-aftale, dette selskab havde
med Stena Cruise Line AB. Derudover kan vi se, at Henrik Johansen ikke
havde fastlagt, hvilket af de selskaber, han kontrollerede, der skulle ende
med at veere keober. Som keber stod et af de selskaber, Henrik Johansen

kontrollerede, nemlig selskabet VR DA NO ApS. Det var gennem dette
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selskab, at kebet blev forhandlet. Parterne havde dog tilfgjet "or Nominee” pa
det sted 1 skabelonen, hvor keberne var beskrevet. Det vil sige, at selskabet
VR DA NO havde ret til at udpege (nominere’) en anden keber pa et senere
tidspunkt. Det vender vi tilbage til nedenfor.

4.3. Det andet udkast: MoAen af 23. januar 1990

MoAen af 23. januar 1990 har vi i to udgaver. Vi kan se, at parterne, 1 dagene
op mod den 23. januar 1990, forholdsvis tidligt var blevet enige om, hvad der
skulle sta 1 selve den fortrykte aftaleformular. Forhandlingerne drejede sig i
stedet om, hvad der skulle sta i tillegsklausulerne. Vi kan se af de
tidspunkter, hvor de forskellige udgaver af tilleegsklausulerne blev faxet frem
og tilbage, at parterne forhandlede ret intensivt op imod og i lebet af den 23.
januar. Det hele endte med en udgave, der blev pafert ORIGINAL ’A’, og som
vi vurderer, er den udgave, der var geeldende mellem parterne. Det er ogsa
en udgave af 23. januar 1990, der senere henvises til i leveringsprotokollen,

sa vi vurderer, at MoAen ikke er sendret efterfolgende.

For sa vidt angar udfyldningen og rettelserne til den fortrykte tekst i
Norwegian Sale Form, er indholdet af de to udgaver af MoAen af 23. januar
1990 ens. Det var nu SeaEscape Cruises Ltd, der var angivet som szelger. Det
var stadig VR DA NO ApS ’or Nominee’, der var angivet som keber. Men vi
kan se, isa@r af tilleegsklausulerne, at det pa dette tidspunkt stod klart for
begge parter, at det ikke var VR DA NO ApS, der skulle ende med at vaere
keber. Henrik Johansen havde altsa allerede 1 dagene op mod den 23. januar

1990 teenkt sig at bruge sin ret til at udpege en anden keber.

Siden den 11. januar 1990 havde forskellige personer inspiceret skibet pa
vegne af Henrik Johansen og VR DA NO ApS. Den fortrykte tekst blev
opdateret for at afspejle dette. For det forste blev klausul 4 om inspektion
@ndret, sa den angav, at keberne havde inspiceret og accepteret bade feergens
klassepapirer og feergen over vandlinjen, som synligt kunne inspiceres. Der
kraevedes ikke leengere, at der blev givet besked fra keber til seelger om dette.

Kober skrev i stedet direkte under pa, at faergen var accepteret. Det beted, at
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handlen var endelig senest den 23. januar 1990. Der kan eventuelt
argumenteres for, at skibet var accepteret pa et tidspunkt for den 23. januar
1990. Det ser nemlig ud til, at feergen blev accepteret pa baggrund af Rolf
Westermanns rapport af den 16. januar 1990, kombineret med det indtryk af
feergen, som Henrik Johansen fik af Jorgen Kongstads og Ole B. Hansens
ispektioner fra den 19. til den 21. januar 1990, men det er ikke afgerende
for vores vurdering. I forhold til at placere, hvornar Henrik Johansens
selskaber blev ejer af Scandinavian Star, er det nok, at vi kan sla fast, at
handlen var endelig senest den 23. januar 1990. Men det betyder ikke, at
ejerskabet til Scandinavian Star gik over til keberne den 23. januar 1990. Det
betyder i denne sammenhaeng blot, at begge parter pa det tidspunkt var
endeligt bundet af de forpligtelser, som MoAen af 23. januar 1990 palagde
dem. Hvis en af parterne ombestemte sig efter dette tidspunkt, risikerede de

at skulle betale erstatning til den anden part for kontraktbrud.

Den fortrykte tekst blev ogsa opdateret pa andre punkter. Henrik Johansen
havde teenkt sig, at en del af beseetningen skulle veere portugisisk. Han ville
gerne have, at besatningen eventuelt kunne pamenstre 1 Lissabon.
Leveringsstedet blev derfor eendret, sadan at keberen kunne veelge at
overtage skibet enten 1 Lissabon, Oslo eller Frederikshavn.
Leveringstidspunktet var det samme; 1 perioden mellem den 20. og den 25.
marts 1990. Leveringen af feergen blev ogsa reguleret af tilleegsklausulerne.
Fergen skulle for det forste leveres 1 den stand, den havde, efter at
reparations- og vedligeholdsarbejdet i terdokken var tilendebragt. Pa samme
made som 1 udkastet af 11. januar 1990 skulle feergen leveres med
anmeaerkningsfri certifikater, der skulle geelde 1 mindst fire maneder. Men
SeaEscape Cruises Ltd havde 1 udgaven af den 23. januar 1990 pataget sig
forpligtelser, der gik videre end det.

Selvom Scandinavian Star lige havde faet foretaget vedligeholdsarbejder,
stod feergen over for et storre syn, nemlig et sdkaldt ’Special Survey’. Et

Special Survey er et obligatorisk syn, som skal gennemfores mindst hvert 5.
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ar. Dette syn skulle Scandinavian Star igennem senest 1 juli 1990. Hvis ikke
det skete, ville feergens klassecertifikater ikke leengere veere gyldige. Et
sadant syn kan veere bekosteligt, ikke mindst fordi skibet skal i terdok for at
kunne synes under vandlinjen. Scandinavian Star 14 1 januar 1990 allerede 1
tordok 1 Mobile, Alabama. Det blev derfor i aftalen af 23. januar 1990 bestemt,
at SeaEscape Cruises Ltd skulle sorge for, at synet blev gennemfort for tid,
nu skibet var i terdok alligevel. Til gengeeld skal keberen betale de forste USD
100.000 af regningen.

Det, som selgeren, SeaEscape Cruises Ltd, skal levere for at opfylde sin del
af aftalen, nemlig en feerge 1 den rigtige stand, leveret 1 Europa mellem den
20. og den 25. marts 1990, ligger pa den made fast ret tidligt. Det er pa kebers
side, at der var udfordringer. Iseer betaling af depositummet og hvilke
garantier og sikkerheder kober skal give til seelger, nar nu selger skal veere
“bank” for keber, forhandles stadigveek. Det kan vi se, fordi de rettelser, der
bliver lavet 1 de forskellige udgaver af tilleegsklausulerne i1 dagene op til den

23. januar 1990, stort set alle handler om finansieringen.

Som naevnt er kebesummen i udkastene fra 23. januar 1990 stadig USD 21,7
mio., hvoraf USD 2,5 mio. er et depositum. Depositummet skal nu betales den
16. februar 1990. Det efterlader USD 19,2 mio., som keber skal lane af
SeaEscape Cruises Ltd. Som et alternativ har keberne stadigveek mulighed
for at kebe feergen kontant, nu for en forhandlet kontantpris pa USD 17,5
mio., som plus depositummet pa USD 2,5 mio., samlet set er USD 20 mio.
Hvis keber betaler pa én gang, far han altsa en kontantrabat pa USD 1,7 mio.

og sparer en renteudgift.

Det er risikabelt for SeaEscape Cruises Ltd at give feergen fra sig samtidig
med, salgssummen kun bliver betalt afdragsvis. Tillegsklausulerne
indeholder derfor en lang raekke sikkerheder, som VR DA NO ApS skal stille
til radighed for SeaEscape Cruises Ltd. Disse er beskrevet 1 MoAens
tilleegsklausul 16. Det er dels garantier fra VR DA NO ApS og dels forskellige

panterettigheder. Den vigtigste sikkerhed er pant i Scandinavian Star.
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SeaKEscape Cruises Ltd skal have forsteprioritet 1 faergen. Selskabet skal ogsa
have pant 1 faergens indtjening, hvis afdragene ikke betales i tide, og faergens
forsikringsudbetalinger skal tilfalde SeaEscape Cruises Ltd forlods, hvis der
opstar en forsikringsbegivenhed. Oveni skal VR DA NO ApS give en garanti
for keberens forpligtelser efter aftalen, og SeaEscape Cruises Ltd skal have
pant 1 aktier eller anparter 1 det selskab, der ender med at veere kober, dvs.
K/S Scandinavian Star. Det er altsa klart 1 dagene op til den 23. januar 1990,
at den endelige kober ikke er selskabet VR DA NO ApS.

Overordnet set betyder det, at SeaKEscape Cruises Ltd ender med at fa
omtrent de samme sikkerheder og garantier, som en bank ville have kraevet,

hvis salget var bankfinansieret.

Til sidst havde SeaEscape Cruises Ltd og VR DA NO ApS forhandlet
indholdet af den fortrykte skabelon samt 25 tilleegsklausuler pa plads.
Parterne var ikke til stede samtidig, og kunne derfor ikke underskrive det
samme fysiske dokument. I de situationer var det dengang normalt, at man
lavede to udgaver, der begge var 'originaludgaver’. Hver part underskrev en,
og sendte den pr. fax til modparten. P4 den made havde begge parter en
udgave af aftalen, der var underskrevet af den anden part, selvom der ikke
fandtes en udgave, som var underskrevet af begge parter. Det er ogsa det, der
ser ud til at veere sket her. Den udgave, vi ligger inde med, er paskrevet
ORIGINAL 'A’ og underskrevet af Henrik Johansen. Der vil formentlig ogsa
veere en ORIGINAL 'B’, som er underskrevet pa vegne af SeaEscape Cruises

Ltd, men den er ikke en del af vores sagsmateriale.

Pa et eller andet tidspunkt i lebet af eftermiddagen den 23. januar 1990
indgik parterne derfor en bindende aftale om salget af Scandinavian Star fra
SeaKscape Cruises Ltd til VR DA NO ApS eller et selskab, som VR DA NO
ApS ville udpege. Faergen skulle Jeveres til keberen enten i Lissabon, Oslo

eller Frederikshavn i dagene den 20.-25. marts 1990. Til gengeeld for at fa
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feergen skulle keber betale et depositum pa USD 2,5 mio., senest den 16.
februar 1990, og indga en laneaftale med selger for restbelebet pa USD 19,2
mio. Samtidig folger det af MoAen af 23. januar 1990, at de sidste
dokumenter, herunder skibsskedet, skulle udveksles, og faergen skulle
omregistreres 1 Bahamas skibsregister. Hvis det hele var forlebet pa denne
made, ville keberen — hvem det end matte veere — overtage og blive ejer af

Scandinavian Star senest omkring den 25. marts 1990.

Der var bare ikke ret meget af det, der endte med at holde stik, sa parterne

matte tilbage til forhandlingsbordet.

5. De forste aftaletilpasninger: Udsattelse med betaling af

depositum og leveringstidspunktet

5.1. Udsaettelse med betaling af depositummet

Den 23. januar 1990 havde parterne indgaet en bindende aftale, men 1 lgbet
af februar og marts 1990 eendres flere af detaljerne i1 den. Vi kan se pa
haendelsesforlobet, at parterne var lesningsorienterede og udviste stor
fleksibilitet, nar der opstod udfordringer. Det ser derfor ud til, at begge parter

havde et steerkt enske om, at handlen blev gennemfort.

I forste omgang vedrerer aftaletilpasningerne udseettelse med betaling af
depositum og udseettelse af det tidspunkt, hvor fergen skal leveres til

kaberen.

Som naevnt skulle kebesummen betales, dels som et depositum, og dels ved
at selger lante keberen pengene til at kobe skibet for. Efter MoAen af 23.
januar 1990 skulle depositummet deponeres hos Landesbank Schleswig-
Holstein Girozentrale 1 Kiel, senest den 16. februar 1990. Der skulle det
indbetales pa en felles konto. Belobet skulle frigives fra kontoen til sselgeren,
nar feergen pa et senere tidspunkt blev leveret til keberen. Saelgeren fik altsa

ikke depositummet, for feergen fysisk var leveret til keberen. Det er den
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normale fremgangsmade, og folger direkte af den fortrykte tekst i Norwegian
Sale Form punkt 2 og punkt 8. Depositummet blev dog ikke indbetalt den 16.
februar 1990, som det ellers var aftalt. I princippet beted det, at keberne var
1 kontraktbrud. Det ses normalt som et meget veesentligt kontraktbrud, hvis
den, der ensker at kebe noget, ikke kan betale depositummet, og SeaEscape
Cruises Ltd havde kunnet treekke sig fra handlen pa dette tidspunkt. Det
fremgar direkte af den fortrykte tekst i Norwegian Sale Form, punkt 13.
SeaEscape Cruises Ltd valgte imidlertid ikke at haeve handlen, men den
manglende betaling af et depositum var et problem. For at lase dette blev der
den 16. januar 1990 udarbejdet en tilleegsaftale, hvor fristen for indbetaling
af depositummet til den faelles konto blev udsat til den 23. februar 1990. Til
gengeeld for denne udsattelse skulle SeaEscape Cruises Ltd have en hel del
forskellige skonomiske sikkerheder. For det forste skulle keberen senest den
30. juni 1990 betale et ekstraordineert afdrag pa kebesummen pa DKK 10
mio. Seelgeren fik ogsa sikkerhed i det beleb, som Henrik Johansens selskaber
skulle modtage fra salget af Vognmandsruten til investeringsselskabet Difko
LXXTI K/S. Hans selskaber skulle stille garantier direkte over for SeaEscape
Cruises Ltd for betalingen af depositummet og det ekstra afdrag pa DKK 10
mio. Vi vurderer pa baggrund af de omfattende og forskelligartede
sikkerheder, at selvom SeaEscape Cruises Ltd ikke trak sig fra handlen, da

depositummet udeblev, gav det anledning til nogen bekymring hos dem.

Aftalen blev underskrevet af advokat Jergen Setofte pa vegne af VR DA NO
ApS og de ovrige Henrik Johansen-kontrollerede selskaber. Vi har ikke i
vores sagsmateriale en kopi, der ogsa er underskrevet pa vegne af SeaEscape
Cruises Ltd. Vi kan dog se, pa grund af hvad der senere skete, at parterne
var blevet enige om, at den 23. februar 1990 nu var den geeldende deadline

for at indbetale depositummet til den faelles konto.

Der eksisterer ikke laengere kontoudtog vedrerende kontoen 1 Landesbank
Schleswig-Holstein Girozentrale. Der ser ikke ud til at have veeret nogen, som

efterspurgte dem 1 tiden lige efter branden, og nu findes de ikke laengere. I
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stedet har vi 1 sagsmaterialet en bekraftelse fra SeaEscape Cruises Ltd’s
advokater pa, at belebet er blevet indbetalt til den faelles konto den 23.
februar 1990 som aftalt. Det var meningen, at belsbet skulle frigives ved
levering. Vi kan ogsa se, at parterne 1 dagene op mod leveringen af faergen
den 30. marts 1990 handterede betalingen af kebesummen, som om sa&lgeren
allerede havde modtaget de forste USD 2,5 mio. Vi kan derudover med ret
stor sikkerhed folge belobet pa USD 2,5 mio. rundt i forskellige relevante

regnskaber.

5.2. Adgang til Scandinavian Star i1 Cuxhaven og udsattelse af
overdragelsestidspunktet

Det fremgik af MoAen af 23. januar 1990, at Scandinavian Star skulle leveres
1 tidsrummet den 20.-25. marts 1990, 1 enten Oslo, Frederikshavn eller
Lissabon. Pa et tidspunkt blev det i stedet aftalt, at faergen skulle sejle til
Cuxhaven 1 Tyskland. Her ville koberen gennemfore en del af den
vedligeholdelse mv., der skulle veere pa plads, for faergen var klar til sejlads.
Det drejede sig 1 forste omgang om indvendig vedligeholdelse og
istandsaettelse. Isser beboelsesafdelingen var 1 darlig forfatning. SeaEscape
Cruises Ltd havde brugt faergen til dagssejlads, og kahytterne og
vogndaekkene havde faet lov at forfalde. Vi kan ikke se af vores materiale,
hvornar det blev besluttet, men faergen ankommer til Cuxhaven den 23.
marts 1990, og de reparations- og vedligeholdelsesarbejder, Henrik Johansen
og Ole B. Hansen havde planlagt, blev pabegyndt der. Inden da, den 22. marts
1990, havde Hans Bergmann, som sejlede med ombord pa Scandinavian Star
fra USA som inspekteor for Henrik Johansen accepteret, at faergen var
tilstraekkelig rengjort til, at den kunne overtages af keberne. Den 23. marts
1990 fik Henrik Johansen, pa dette tidspunkt formelt gennem VR DA NO
ApS, en vis fysisk raderet til faergen, selvom det ikke fremgik af MoAen af 23.
januar 1990.
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Efter MoAen skulle Scandinavian Star formelt leveres til keberne senest den
25. marts 1990. Det fremgar af et brev, vi har fra SeaEscapes advokater, at
det forst blev udsat til den 27. marts, dernsest den 28. marts, begge gange
skriftligt, og til sidst (ved mundtlig aftale) til den 30. marts. Det var aftalt, at
keberne skulle betale USD 15.000 pr. dag fra den 27. marts 1990 og indtil det
endelige leveringstidspunkt. Parterne mente altsa ikke selv, at feergen var
blevet overdraget til keberne den 23. marts 1990. Der var 1 stedet givet en
brugsret til keber, som keber skulle betale for. SeaEscape Cruises Litd havde

ikke overdraget feergen til keber endnu.

5.3. Udpegning af K/S Scandinavian Star som keber

Det fremgik af MoAen af 23. januar 1990, at keberne var VR DA NO ApS “or
Nominee”. Det var dog forst den 28. marts 1990, at K/S Scandinavian Star
formelt blev udpeget som det selskab, der skulle std som keober af
Scandinavian Star. Det beted at det forst var pa dette tidspunkt, at
laneaftalen mellem SeaEscape Cruises Ltd og keberne kunne gores ferdig.
K/S Scandinavian Star var pa dette tidspunkt 'under stiftelse’. Det blev forst
formelt stiftet ved en generalforsamling den 30. marts 1990. Den juridiske
dokumentation, der skulle veere til stede, for at laneaftalen kunne gores
feerdig, kunne ikke na at veere pa plads for udgangen af dagen den 30. marts
1990. Nu vurderede parterne, at det ville tage en uges tid at fa det hele pa
plads.

Det var forudsat 1 MoAens punkt 8 og 16, at laneaftalen skulle vaere pa plads,
senest samtidig med at faergen blev leveret. P4 den made ville ejerskabet af
feergen overga til keberen samtidig med at kebernes forpligtelser vedrerende
betaling blev opfyldt, som det ogsa var forudsat 1 den fortrykte tekst 1
Norwegian Sale Form. Dette tidspunkt 1a en uge ude 1 fremtiden. Det kunne
Henrik Johansen ikke vente pa. For det forste skulle K/S Scandinavian Star
kunne indsaette en faerge pa ruten senest den 1. april 1990 om aftenen. Det

kunne man eventuelt have opnaet ved, at K/S Scandinavian Star havde lejet
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feergen af SeaEscape Cruises Ltd 1 en uges tid. Alle forsikringer, ansaettelse
af bessetningsmedlemmerne mv. var lavet ud fra den forudsatning, at det var
et af Henrik Johansens selskaber, der skulle vaere ejer af feergen, sa det var
muligt, selvom det ville kraeve tilpasninger. Men hvis man gjorde pa den
made, ville Henrik Johansen formentlig miste muligheden for at bruge det
skattemaessige underskud fra kebet af Scandinavian Star som fradrag i sine
skattemaessige indtaegter for regnskabsaret 1989-1990. Nogle af Henrik
Johansens selskaber havde et forskudt regnskabsar, hvor regnskabsaret lab
fra den 1. april 1989 til den 31. marts 1990. Hvis Henrik Johansen ville
anvende de skattemaessige fordele, kraevede det efter vores vurdering af de
skattemaessige regler 1 1990, at K/S Scandinavian Star ejede feergen, fremfor

at den var lejet den 31. marts 1990.

Hvis Henrik Johansen ikke blot skulle have fysisk radighed over feergen, men
ogsa veere ejer af Scandinavian Star senest den 31. marts 1990, matte
parterne finde en anden losning end den, de oprindelig havde aftalt. Ogsa i1

denne situation udviste parterne fleksibilitet.

6. SeaEscape Cruises Ltd effektuerede sin kobsoption pa

Scandinavian Star

Uanset hvordan parterne endte med at lese problemet med laneaftalen,
skulle SeaEscape Cruises Ltd serge for, at selskabet var klar til formelt at
overdrage faergen til K/S Scandinavian Star ved leveringen, fredag den 30.
marts 1990. I forhold til det havde selskabet den udfordring, at det ikke selv
formelt havde keobt feergen endnu, men 1 stedet havde lejet faergen med en
kabsoption af Stena Cruise Line AB. Stena Cruise Line AB havde selv lejet
feergen med en kebsoption af Stena Cargo Line Ltd. SeaEscape/Star Cruises
Ltd kunne til enhver tid forlange at keobe skibet mod at betale det, der
skyldtes efter bareboat-aftalen med Stena Cruise Line AB.

Vi har beskrevet aftalekonstruktionen mere detaljeret ovenfor under punkt

2.3.
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SeaEscape Cruises Ltd skyldte ved udgangen af marts 1990 stadig en
‘Termination Sum’ pa ca. USD 6,3 mio. til Stena Cruise Line AB. Det skulle
selskabet betale for at erhverve feergen, og som naevnt flere gange var Sea
Escape Cruises Ltd skonomisk traengt. Hvis SeaEscape Cruises Ltd havde
solgt feergen kontant kunne selskabet have overfort en del af den kebesum,
det havde faet, direkte til Stena Cruise Line AB, og problemet havde vaeret
lost. I stedet solgte selskabet feergen pa kredit og matte derfor rejse pengene
pa en anden made. Det endte med, at selskabet lante pengene af sin

saedvanlige bankforbindelse, Scandinavian Bank Group Plec.

Stena Cargo Line Ltd skyldte penge til PK Bank. PK Bank havde pant i skibet
som sikkerhed for lanet, og det pant skulle deekkes, for Stena Cargo Line Ltd
kunne overdrage et ubehaftet skib til SeaEscape Cruises Ltd, sadan som
selskabet skulle. Det blev derfor aftalt, at Scandinavian Bank Group Plc
skulle overfore det belob, SeaEscape Cruises Ltd havde lant, direkte PK

Bank. PK Bank ville sa veere betalt ud og kunne slette sit pant i feergen.

SeaEscape Cruises Ltd havde formelt sin kebsret fra bareboat-aftalen med
Stena Cruise Line AB, men Stena Cruise Line AB kunne efter sin aftale med
Stena Cargo Line Ltd kreeve, at det registrerede ejerskab blev overdraget

direkte til SeaEscape/Star Cruises Ltd.

Det var det, der skete.

Registreret ejer = Lejeaftale med kobsret === Lejeaftale med kobsret

Stena Cargo Line Ltd Stena Cruise Line AB Star Cruises Ltd

Direkte overdragelse af Scandinavian Star fra Stena Cargo Line Ltd til SeaEscape

Cruises Ltd, den 30. marts 1990 klokken 18:00 CET
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Som konsekvens blev der den 30. marts 1990 kl. 18:00 (17:00 GMT)
registreret et Bill of Sale (skibsskede) i Bahamas’ skibsregister, hvorefter
Stena Cargo Line Ltd overdrog Scandinavian Star direkte til Sea KEscape
Cruises Ltd. Det var et krav fra Bahamas’ skibsregister, at der blev
registreret en fysisk person, som registeret kunne kontakte, hvis det var

nedvendigt. Niels Erik Lund blev registreret som kontaktperson.

SeaKEscape Cruises Ltd stod herefter registreret som ejer 1 skibsregisteret, og
kunne videreoverdrage ejerrettighederne, som selskabet skulle efter MoAen

af 23. januar 1990.

7. De sidste aftaletilpasninger: Levering af faergen uden, at

laneaftalen for kebesummen var faerdig

7.1. Afslutning af transaktionen: Overdragelse af Scandinavian Star den 30.
marts 1990, klokken 18:20 CET

Kobesummen for Scandinavian Star var som nsevnt USD 21,7 mio., hvoraf
USD 2,5 mio. var et depositum. Ifslge MoAens klausul 16 skulle de sidste
USD 19,2 mio. finansieres ved, at SeaKEscape Cruises Ltd lante keberen
pengene. Som naevnt ovenfor oplistede klausul 16 en lang reekke dokumenter
og formaliteter, som laneaftalen mellem parterne skulle indeholde. Sa laenge
de formaliteter ikke var pa plads, var den aftalte kebesum heller ikke pa
plads. Men parterne, og iseer keberen, havde brug for, at handlen blev endelig.
Losningen pa udfordringerne med betalingen blev, at parterne den 30. marts

1990 udfzerdigede en leveringsprotokol (Protocol of Delivery and Acceptance).

Leveringsprotokollen slog fast, at Scandinavian Star den 30. marts 1990
klokken 18:20 (17:20 GMT) var leveret til og accepteret af K/S Scandinavian

Star, der samtidig overtog risikoen for og besiddelsen af feergen.

Derudover aftalte parterne en reekke seervilkar.
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1. SeaEscape Cruises Ltd skulle blive ved med at sta registreret som ejer

1 skibsregisteret, indtil der var stillet sikkerhed for kebesummen, eller
den var betalt. Der var ingen ejerrettigheder knyttet til registreringen,
men ved at blive stdende som registreret ejer, var SeaEscape Cruises
Ltd sikret imod, at K/S Scandinavian Star, som nu havde
ejendomsretten over feergen, disponerede over den, uden at SeaEscape
Cruises Ltd var blevet betalt forst.
Det var og er ssedvanlig praksis ved skibshandler, at sslger ikke
afregistrerer sit ejerskab, for salger har faet den kebesum, der er
aftalt. Der var derfor ikke noget pafaldende ved, at parterne gjorde det
pa den made.

2. Indtil omregistreringen skulle K/S Scandinavian Star overdrage alle
forsikringssummer, der matte komme til udbetaling, til SeaEscape
Cruises Ltd. Det beted bl.a., at SeaEscape Cruises Ltd wville fa
udbetalingen fra faergens kaskoforsikring, hvis der indtradte en
forsikringsbegivenhed. Dette blev ogsa indfert direkte 1 feergens
forsikringer.

3. K/S Scandinavian Star skulle acceptere, at der blev registreret et
pantebrev til Scandinavian Bank Group Plc i Scandinavian Star.
Pantebrevet skulle veere sikkerhed for det 1an, som SeaEscape Cruises
Ltd havde taget 1 banken, for at kunne indlese sin kebsoption pa skibet.
Seakscape Cruises Ltd skulle sorge for, at pantebrevet blev slettet, sa
snart sikkerhed for kebesummen var modtaget.

4. Endelig blev aftalt, at hvis den udestaende del af kebesummen ikke
blev betalt senest klokken 12:00, GMT, fredag den 6. april 1990, skulle
skibet leveres tilbage til SeaEscape Cruises Ltd.

Overdragelsen var hermed sket — men ekspeditionen af overdragelsen var

langt fra afsluttet. Der manglede stadig en masse papirarbejde.

Fra den 30. marts 1990, klokken 18:20 dansk tid, ejede K/S Scandinavian

Star faergen, som det var beskrevet 1 leveringsprotokollen. Det ville der kun
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kunne @ndres pa, hvis keberen ikke gjorde det, som keberen skulle i1 forhold

til at fa lanedokumenterne 1 hus.

7.2. Ekspedition af transaktionen

Det fulgte af leveringsprotokollen, at ejendomsretten til Scandinavian Star
gik over til K/S Scandinavian Star den 30. marts 1990 klokken 18:20. Vi kan
se, at parterne indbyrdes har handlet efter, at dette er det relevante
tidspunkt. Fra den 23. marts 1990 havde Henrik Johansens selskaber betalt
USD 15.000 pr. dag for at fa lov til at rade over Scandinavian Star, inden
feergen var formelt overdraget til dem. Den 30. marts 1990 begyndte keberen
1 stedet at betale efter afdragsplanen 1 MoAen. Efter afdragsplanen skulle
lanet som tidligere naevnt tilbagebetales med USD 11.900 pr. dag, betalt 14
dage forud. Afdraget for de forste 14 dage pa USD 166.600 blev overfort den
30. marts 1990.

Parterne var dog hverken faerdige med papirarbejdet eller med de forskellige
registreringsopgaver. I dagene efter den 30. marts 1990 kan vi spore stor

aktivitet med dette; isser hos parternes advokater.

Tirsdag den 3. april 1990 blev PK Banks pant 1 Scandinavian Star slettet 1

Bahamas’ skibsregister.

Torsdag den 6. april 1990 blev kontaktpersonen 1 Bahamas’ skibsregister
@ndret fra at vaere Niels Erik Lund, som repreesenterede selger, til at veere
Athanassios Yannoulatos, Propontis Ship Management. Athanassios
Yannoulatos havde i flere sammenhaenge fungeret som agent for Henrik
Johansens selskaber og havde deltaget 1 forhandlingerne om MoAen. Han
repraesenterede pa den made keberne, K/S Scandinavian Star, 1 forhold til

skibets flagstat.

Torsdag den 5. april 1990blev der udferdiget og underskrevet et skibsskede,
der bekraeftede overdragelsen af Scandinavian Star fra SeaKscape Cruises

Ltd til K/S Scandinavian Star. Skibsskedet blev dog ikke registreret i
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skibsregisteret, da SeaEscape Cruises Ltd endnu ikke havde anmodet om at

fa slettet sine ejerinteresser.

Fredag den 6. april 1990 kl. 11-30 GMTblev der holdt mede mellem parternes
og de relevante bankers advokater for at fa de sidste formaliteter vedrerende
laneaftalen pa plads, saledes at K/S Scandinavian Stars ejerrettigheder

kunne blive registreret 1 Bahamas skibsregister.

Vi har ret solid skriftlig dokumentation pa forlebet af dette mede, dels fra de
engelske advokaters omfattende personlige modereferater, dels fra
efterfolgende brevvekslinger mellem relevante personer. Vi kan konstatere,
at Scandinavian Bank Group Plc’s advokat var fokuseret pa at fa
dokumenteret en del forhold vedrerende K/S Scandinavian Star. Derudover
havde advokaten et par yderligere ensker 1 forhold til dokumentationen, som
ikke var kommet frem for. Vi kan dog ogsa se, at man til sidst forhandler sig
frem til, at den dokumentation, der var til stede, var tilstreekkelig. Efter
referatet ser det ud til, at det sidste faldt pa plads inden klokken 13 GMT.
Det ser ud til, at der stadig var et par smating tilbage, men de vedrorte ikke
lanedokumenterne og var heller ikke vigtige for registreringen. I mellemtiden
havde en af advokaterne (vi ved ikke hvem) dog kontaktet Bahama’s
skibsregister og aflyst den tid, der var booket til omregistrering om fredagen.

Og der var ikke flere ledige tider tilgeengelig inden weekenden.

Det var ikke et problem, set fra parternes synspunkt. Lanedokumenterne 1a
klar hos salgers advokater, og bade SeaKEscape Cruises Ltd’s og K/S
Scandinavian Stars ekonomiske interesser var sikret via de aftaler, der var
indgaet den 30. marts 1990. Aftalerne lgb indtil omregistrering og gav
parterne samme sikkerheder, som hvis omregistreringen var blevet
gennemfort. Det blev derfor aftalt, at man ville medes til et nyt ’closing

meeting’ mandag den 9. april 1990 klokken 10:00 GMT.
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7.3. Omregistrering af ejerforholdet, 30. august 1990

Den 30. august 1990 blev K/S Scandinavian Star registreret som ejer i
Bahamas’ skibsregister med virkning fra datoen for skibsskedet, den 5. april
1990. Samtidig blev Scandinavian Bank Group Plc’s pantebrev registreret 1

feergen.

Det er almindelig praksis 1 Bahamas’ skibsregister, at indkomne dokumenter
registreres den dag, de er modtaget 1 registeret, med virkning fra den dag,

dokumentet selv angiver.

Bahamas’ skibsregister kunne godt have omregistreret ejerskabet for faergen,
selvom den var beskadiget. Parterne valgte dog at vente med at foretage
registreringen, til det var afklaret, om feergen skulle erkleres totaltabt. Hvis
et skib erkleeres totaltabt, slettes det 1 det relevante skibsregister. Der var
derfor ikke grund til at gennemfore omregistreringen, hvis det alligevel viste

sig, at feergen skulle ophugges.

Den 30. august 1990 var den sidste ekspedition af transaktionen dermed

afsluttet.
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Memorandum of Agreement, Udgave 2, 11. januar 1990. Der findes her alene
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1

Brev fra Holman Fenwick & Willan til Morten Steenstrup, 10. Maj 1990. C-
2-14-1
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KAPITEL 4: REDERISTRUKTUREN BAG
SCANDINAVIAN STAR

1. Indledning

Klokken 18:20 den 6. april 1990 ejede SeaEscape Cruise Ltd ikke leengere
Scandinavian Star. Ejerskabet var gaet over til et selskab, der var

kontrolleret af Henrik Johansen, nemlig K/S Scandinavian Star.

I dette kapitel vil vi ga dybere ned i strukturen bag rederiet K/S Scandinavian
Star, og se pa ejer-, reder- og ansvarsforholdene ved rederidriften af feergen

fra 30. marts 1990.

I almindelig sprogbrug bruges betegnelsen 'rederi’ om virksomheder og
personer, der driver skibsfart, dvs. som en betegnelse for den, der ejer et skib
eller en flade af skibe. I daglig tale vil der derfor ofte blive sat lighedstegn
mellem, hvem der er ejer af et skib, og rederen. Men betegnelsen ’reder’ har
pa skandinavisk ogsa et mere specifikt, juridisk indhold, hvor det betegner
den, som har det driftsmeessige ansvar for skibet. Det behover ikke veere
gjeren af skibet. Ejeren er maske bare en investor, som har overladt det

driftsmeessige ansvar til en anden.
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Rederens opgaver kan lidt forenklet opdeles 1 den kommercielle drift og den
nautiske drift. Som ansvarlig for den kommercielle drift afholder rederen
udgifter og modtager indtaegter i forbindelse med skibets rejser. Rederen har

pa den made den ekonomiske risiko ved driften.

Som ansvarlig for den nautiske drift skal rederen bl.a. sikre, at kravene til
sosikkerhed er opfyldt, og at skibet 1 ovrigt er 1 stand til at gennemfore de
planlagte rejser pa betryggende vis. Denne del af driften er reguleret bade
internationalt og nationalt. Hvis rederen ikke har opfyldt sine pligter, kan

vedkommende 1 sidste instans straffes.

Hojesteret fastslog 1 1993, 1 dommen U 1994.62 H, at Henrik Johansen var
‘reder’ for Scandinavian Star, og at Ole B. Hansen var 'rederens naermeste
medarbejder’. Henrik Johansen bestred ikke under straffesagen, at han var
‘reder’. Han bestred kun, at han havde et medansvar for, at faergen ikke var
sikkerhedsmeessigt klar til afgang. Henrik Johansen og Ole B, Hansen blev
begge straffet for at have overtradt skibssikkerhedsloven i forbindelse med

driften af Scandinavian Star.

Der har imidlertid vaeret rejst tvivl om deres involvering i driften af faergen,
og om de reelt var 'redere’ 1 skibssikkerhedslovens forstand. Det kan skyldes,
at mange af de oplysninger om selskabsstrukturen, der blev fremlagt efter
branden, kom fra Henrik Johansen selv. Der har i1 den forbindelse veeret rejst
tvivl om, hvorvidt der gemte sig andre ejerinteresser end interesser, der 1
sidste ende var kontrolleret af Henrik Johansen, under selskabsstrukturen 1

rederiet.

Som vi forstar bekymringerne, har de veeret knyttet sammen med teorierne
om, at ejendomsretten ikke var gaet over til K/S Scandinavian Star, eller at
handlen ikke var reel. Vores undersegelser har vist, at ejendomsretten var
gaet over til keberen for brandnatten, og at transaktionen mellem SeaEscape
Cruises Ltd og K/S Scandinavian Star var baret af reelle markedsmaessige

hensyn. Vi har alligevel fundet, at det var wvigtigt at undersege den
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underliggende selskabs- og kontraktstruktur for at se, om det, der efter

branden blev oplyst om ejer- og rederiforholdene, ser ud til at holde stik.

Vi griber det an pa den made, at vi forst tager udgangspunkt 1 den
selskabsmeaessige organisering af rederiet K/S Scandinavian Star. Vi
fokuserer her pa, hvordan ejerforholdene i rederiet var struktureret. Bagefter
undersoger vi organiseringen af den daglige drift og dens betydning for, hvem

der var Scandinavian Stars reder’ pa brandnatten.

2. Rederiet K/S Scandinavian Star

Scandinavian Star blev kebt af kommanditselskabet K/S Scandinavian Star.
Selskabet var ikke registreringspligtigt og stod derfor 1ikke 1
selskabsregistret, men i1 den dokumentation, vi har haft adgang til, kan vi
konstatere, at selskabet er stiftet ved en generalforsamling den 30. marts

1990.

Der var to deltagere i selskabet. Dels en sakaldt ’komplementar’, Sea Lion
Ltd, der var registreret pa Bahamas, dels en sakaldt '’kommanditist’,

Superflex Shipping ApS. Vi har skitseret strukturen sadan:

K/S Scandinavian Star

DANMARK
Komplementar Kommanditist
Sea Lion Ltd Superflex Shipping ApS
BAHAMAS DANMARK

Det fremgar af vedtegterne for K/S Scandinavian Star, at det ejes af
kommanditisten, dvs. Superflex Shipping ApS. Stamkapitalen i selskabet var
én kommanditanpart pa DKK 145 mio., der var ejet af Superflex Shipping
ApS. K/S’et havde ingen bestyrelse, men en direkter, Henrik Johansen. Det

fremgar af vedteegterne for K/S Scandinavian Star, at dets formal var
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’

. at indkebe en second hand feerge og umiddelbart efter levering

af skibet at udleje dette pa bareboat charter”.

K/S’ets daglige ledelse skulle komplementaren, Sea Lion Ltd, tage sig af. Det
skulle Sea Lion Ltd have et honorar for, men den reelle kontrol af selskabet
1a4 hos Superflex Shipping ApS. Det understregede vedtaegterne ogsa, ved fx
at fastsld, at ”[alle] afgorelser pa generalforsamlingen [skulle] traeffes af
kommanditisten.” Endelig var det Henrik Johansen, der underskrev K/S’ets
vedtaegter pa vegne af bade Sea Lion Ltd og Superflex Shipping ApS, da han

var tegningsberettiget for begge selskaber.

Superflex Shipping ApSvar som ejer af K/S Scandinavian Stars eneste anpart
den reelle ejer bag selskabet. Superflex Shipping blev oprindelig stiftet 1 1974
under navnet ASX 1086 ApS. Den 31. juli 1987 indtradte blandt andre Henrik
Johansen 1 bestyrelsen, og selskabet skiftede navn til P.Z. Shipping ApS. Ole
B. Hansen indtradte 1 bestyrelsen senere pa aret. Den 17. november 1988
skiftede selskabet navn til Superflex Shipping ApS. Henrik Johansen var i
1990 ikke kun bestyrelsesmedlem, men ogsa direktor for selskabet. Alle
anparter 1 Superflex Shipping ApS var ejet af selskabet Matr. Nr. 4 BH M.
FL Nederste Torp By ApS, der ogsa var kontrolleret af Henrik Johansen.

Regnskabet for Superflex Shipping ApS viste, at selskabet ejede 100% af bade
K/S Scandinavian Star og Sea Lion Ltd.

Vi har ingen officielle dokumenter vedrerende oprettelsen af Sea Lion Ltd,
men vi har fundet selskabet 1 uofficielle selskabsdatabaser, der viser, at
selskabet blev registreret 1 Bahamas’ erhvervsregister den 29. marts 1990. Vi
kan se af referatet fra den stiftende generalforsamling 1 K/S Scandinavian
Star, at Sea Lion Ltd som selskabets komplementar var reprsesenteret pa
generalforsamlingen ved Henrik Johansen som den tegningsberettigede. Vi
har gjort en lang reekke tiltag og foretaget en lang raekke undersogelser for
at se, om vi kunne bekraefte Sea Lion Ltd’s ejerskab. Vi har 1 den forbindelse
veeret pa Bahamas, hvor vi holdt meder med det bahamanske

erhvervsministerium. Ministeriet har forsegt at finde
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stiftelsesdokumenterne, som kun findes i et fysisk fjernarkiv, men det er ikke
lykkedes. Vi har saledes ikke positivt kunnet fastsla ejerskabet bag selskabet.
Men pa den anden side er vi heller ikke 1 vores undersogelser stedt pa
information eller dokumentation, der indikerer, at selskabet kunne vaere ejet
af selskaber, der ikke var kontrolleret af Henrik Johansen, eller af personer,
der ikke var tilknyttet hans koncern. Vi anser det derfor for overvejende
sandsynligt, at Sea Lion Ltd var ejet af Superflex Shipping ApS, saledes som

Henrik Johansen oplyste efter branden.

Bahamas’ erhvervsministerium er inden for det seneste ars tid gaet 1 gang
med det store arbejde, det er, at digitalisere dets fysiske arkiver. Vi har aftalt
med ministeriet, at safremt det under denne proces steder pa Sea Lions Ltd’s
fysiske stiftelsesdokumenter, vil de blive fremsendt til den danske
repraesentation for Bahamas, som derefter vil oversende dem til Rigsarkivet.
Uanset om dette kommer til at lykkes eller ej, er det dog ikke sikkert, at
dokumenterne vil vise de reelle underliggende ejerforhold. P4 Bahamas kan
man nemlig registrere et selskab via en agent uden at oplyse noget om de

underliggende ejerstrukturer.
Opsummering

Baseret pa vores undersogelser var det kommanditisten, Superflex Shipping
ApS, med Henrik Johansen som direktor, der kontrollerede K/S Scandinavian
Star. Superflex Shipping A/S ejede hele anpartskapitalen 1 K/S’et og ejede
efter dets egne regnskaber ogsa 100% af kapitalen 1 Sea Lion Ltd.

Superflex Shipping ApS var 100% ejet af Matr. Nr. 4 BH M. FIL Nederste Torp
By ApS. Henrik Johansen var direktor 1 dette selskab, og det var ejet af hans

dotre.

Alle de ejerinteresser 1 K/S Scandinavian Star, som vi kan fastlaegge, bade
direkte og indirekte, relaterede sig pa den made til selskaber, der var

kontrolleret af Henrik Johansen.
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Taskforcen har foretaget yderligere undersogelser af selskabs- og
ejerforholdene 1 Henrik Johansens koncern. Disse kan ses 1 vores
underliggende materiale. Vi har ikke 1 vores underseogelser set indikationer
pa, at ejerforholdene er anderledes end det, som Henrik Johansen forklarede

efter branden.
3. Organiseringen af driften af Scandinavian Star

3.1. Bareboatbefragteren — Shipping Projects Ltd

Det folger af ovenstdende gennemgang, at samtlige ejerinteresser 1
Scandinavian Star efter den 30. marts 1990 var placeret 1 K/S Scandinavian
Star, der bestod af selskaber kontrolleret af Henrik Johansen.
Udgangspunktet ville derfor veere, at det var K/S’et, der var Scandinavian
Stars reder pa brandnatten. Men der var allerede lavet aftaler om noget

andet.

Som naevnt stod der i K/S Scandinavian Stars vedtegter, at formalet med
K/S’et var at ”... indkebe en second hand ferge og umiddelbart efter levering
af skibet at udleje dette pa bareboat charter”. Vi har ovenfor beskrevet, at den

struktur, der var etableret for den daglige drift, sa sadan ud:

K/S Scandinavian Star
DANMARK

Ejer

Bareboat-aftale

Shipping Projects Ltd
LIBERIA
Okonomisk drift

Tidsbefragtnings-
aftale

VR DA NO ApS
DANMARK
Praktisk management
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Under seforklaringen oplyste Henrik Johansen og Ole B. Hansen, at Shipping
Projects Ltd var ejet af Henrik Johansens koncern via VR DA NO ApS.
Shipping Projects Ltd blev registreret 1 Liberias selskabsregister den 13.
marts 1990. Denne dato svarer til en faxmeddelelse, hvor A. Yannaoulatos
ved fuldmagt bliver udpeget til at varetage Shipping Projects Ltd’ interesser.
A. Yannoulatos havde fungeret som agent for Henrik Johansen 1 forskellige
sammenhaenge, og skulle veere reprasentant for selskabet. Derudover skulle
han serge for, at den portugisiske besaetning fik betalt hyre. For dette modtog

han et honorar. Bes@tningen var forhyret pa individuelle kontrakter.

Liberia tillod registrering af et selskab, hvor ejerskabet var anonymt. Fra
tiden for registreringen af Shipping Projects Ltd foreligger en fax
korrespondance mellem A. Yannaoulatos, Ole B. Hansen og Jergen Kongstad
om, hvordan selskabskonstruktionen skulle se ud. I den forbindelse blev bade
Isle of Man og De Britiske Kanalger droftet som mulige steder for selskabets
registrering, men vi forstar, at de blev fravalgt, fordi en virksomhedens reelle
ejer skulle registreres, og man ikke kunne registrere ejerskabet ved en

fuldmeegtig for selskabet.

Der er 1 det omfattende sagsmateriale, vi har, ikke fundet direkte
dokumentation for ejerskab af Shipping Projects Ltd. Vi har forsegt at fa
ejerskabet bekreeftet, bl.a. ved henvendelse til erhvervsregistreret 1 Liberia,
den agent, der registrerede selskabet 1 erhvervsregistreret 1 Liberia, konsulen
1 Liberia, og den agent, som 1 2006 opleste selskabet. Det er lykkedes os at
finde bade stiftelses- og oplesningsdokumenterne for Shipping Projects Ltd,
men vi har ikke kunnet finde underliggende dokumenter, der dokumenterer,
hvilke personer der stod bag selskabet. Den type information skulle efter
reglerne 1 Liberia netop i1kke oplyses. I vores gennemgang af den
dokumentation, der nu kan findes, er der ingen indikationer pa, at der har
veeret personer eller selskaber involveret, som ikke tilherte Henrik
Johansens koncern. Selvom der ikke kan findes underliggende

dokumentation, der viser, hvilke personer der stod bag selskabet, er det vores
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vurdering, at det var Henrik Johansen selv eller selskaber, han kontrollerede,
der ejede Shipping Projects Ltd, som han ogsd oplyste efter branden. Vi
opfatter derfor bareboat-aftalen med Shipping Projects Ltd som en

koncernintern aftale.

3.2. Befragtningsaftalerne
Driftsstrukturen 1 K/S Scandinavian Star er bygget op over to
befragtningsaftaler: En bareboat-aftale og en tidsbefragtningsaftale. Vi vil

kort forklare, hvad disse aftaletyper deekker over.

En befragtningskontrakt er en aftale om at leje et skib. Tidsbefragtning
(timecharter) er en aftale om leje af et fuldt bemandet og fuldt udrustet skib

1 en naermere bestemt periode.

I tidsbefragtningsforhold stiller tidsbortfragteren skibets kapacitet til
radighed for tidsbefragteren. Aftalen kommer normalt til udtryk i et sakaldt
tidscerteparti. Den befragtningsform betyder, at den tekniske og nautiske
ledelse af skibet pahviler tidsbortfragteren, som normalt vil veere rederiet.
Betalingen (charterhyren) opgeres pa basis af den tid, hvor skibet har vaeret
til tidsbefragterens disposition, uanset hvilke indtaegter tidsbefragteren har
faet ved sin brug af skibet 1 befragtningsperioden. Tidsbefragteren overtager
den kommercielle drift af skibet og kan inden for rammerne af aftalen udfere
de rejser, som vedkommende onsker. Tidsbefragteren skal betale de udgifter,
der er forbundet med at udfere rejserne, fx brsendsel og havnepenge. Ved
timecharter varetages visse dele af skibets drift derimod ofte af udlejeren.
Der kan fx veere tale om, at udlejeren star for reparation og vedligeholdelse
af skibet, mens lejeren star for de ovrige driftsopgaver. I sgloven er der

naermere regler om denne befragtningsform.

Ved bareboat-charter star lejeren for skibets drift, pa samme made som hvis
skibet havde vaeret ejet af lejeren selv. Desuden er bareboat-charter
karakteristisk ved 1 mange tilfeelde at veere langvarige, nogle gange hele

skibets levetid. Timecharter-kontrakter er derimod ofte af kortere varighed
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og indgas typisk, nar et rederi i en periode mangler kapacitet, mens et andet

rederi 1 en tilsvarende har overskudskapacitet.

Vi kan se 1 vores dokumentation, at der, allerede for handlen mellem
SeaEscape Cruise Ltd og K/S Scandinavian Star kom pa plads, var taget
stilling til, hvordan Scandinavian Star skulle drives pa ruten mellem
Frederikshavn og Oslo. I forhold til driften af Scandinavian Star havde
Henrik Johansen planlagt en struktur, hvor K/S Scandinavian Star lejede
feergen ud pa et bareboat-charter til Shipping Projects Ltd, sa snart K/S’et
overtog faergen. Shipping Projects Ltd skulle derefter udleje faergen videre til
VR DA NO ApS pa en timecharter-aftale. For at fa det hele pa plads i tide

blev aftalerne indgéaet pa forhand.

Den 1. marts 1990 blev der mellem K/S Scandinavian Star og Shipping
Projects Ltd indgéet aftale om bareboat-charter af Scandinavian Star.
Aftalen var indgaet pa den saedvanlige kontraktformular, Barecon, men uden
en Hire/Purchase-klausul. Der var altsa ikke tale om et salg, som fx da
Seakscape Ltd kebte Scandinavian Star af Stena Cruise Line AB, men om en
reel lejeaftale. Ifolge aftalen skulle feergen leveres 1 Frederikshavn eller Oslo
pa et tidspunkt mellem den 29. marts og den 6. april 1990. Fartomradet var
aftalt til rutesejlads mellem Frederikshavn og Oslo. Der skulle betales en
daglig charterhyre pa USD 12.500 for leje af fergen. Det var forudsat i
aftalen, at Shipping Projects Ltd kunne videreudleje faergen. Det gjorde
selskabet allerede dagen efter ved en aftale om timecharter. Timecharter-
aftalen med VR DA NO ApS blev indgaet den 2. marts 1990. De to aftaler var
lavet, sa de passede sammen med hensyn til deres tidsmaessige udstreekning,
fartomrader osv. For at benytte feergen under tidsbefragtningsaftalen skulle

VR DA NO ApS betale en charterhyre pa USD 22.500 pr. dag.

Forskellen 1 hyren mellem de to lejeaftaler kan virke hej, men for forskellen
pa USD 10.000 pr. dag skulle Shipping Projects Ltd til gengaeld afholde
udgifterne til det meste af besaetningen samt skibets forsikringer og lebende

vedligeholdelse.
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Vi betragter som naevnt ovenfor selskaberne som koncernforbundne. Ved
internationale koncernforbundne selskaber kan interne kontrakter ogsa
bruges til at placere koncernens over- eller underskudsgivende forretninger
pa bedst mulig made. Vi har dog ikke 1 vores materiale og interviews fundet
tegn pa, at det var tilfseldet her. Uanset hvad, ville et eventuelt over- eller
underskud 1 de forskellige selskaber 1 den sidste ende lande det samme sted,

nemlig 1 Henrik Johansen-koncernens skonomai.

Bade aftalen om bareboat-charter mellem K/S Scandinavian Star og Shipping
Projects Ltd og timecharter-aftalen mellem Shipping Projects Ltd og VR DA
NO ApS blev indgéet, for K/S Scandinavian Star og Shipping Projects Ltd var
blevet stiftet. Selvom det ikke forekommer ofte, sker det fra tid til anden, at
et selskab, der er under stiftelse, men ikke formelt er stiftet endnu, indgar
aftaler. Det sker ikke mindst, nar selskabers aktiviteter er 1 en startfase.
Indtil selskaberne er registreret, heefter stifterne selv for de aftaler, der
indgés pa vegne selskabet under stiftelse. Efter stiftelsen er det selskabet,
der heefter. Selvom K/S Scandinavian Star og Shipping Projects Ltd ikke var
stiftet, da aftalerne om bareboat-charter og timecharter blev indgaet, blev
aftalerne bindende for selskaberne fra det tidspunkt, hvor selskaberne rent

faktisk blev registreret.

4. Neermere om rederifunktionerne for Scandinavian Star

4.1. Om termen 'reder’

Ovenfor har vi beskrevet den selskabsmaessige opbygning af rederiet K/S
Scandinavian Star. Vi har ogsa beskrevet, at en 'reder’ har det kommercielle
og det nautiske ansvar for de skibe, rederiet driver. I dette afsnit ser vi pa,
om vi kan komme teettere pa, hvor den reelle rederifunktion for Scandinavian

Star var placeret.

Skibssikkerhedslovens § 2, som var geeldende 1 1990, kraevede, at
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”... ethvert skib skal veere bygget og udstyret og skal drives saledes,
at menneskeliv pa seen er sikret fuldt betryggende, og saledes, at

det er egnet til det formal, det til enhver tid er bestemt for...”.

Det var efter samme lovs § 23 skibets 'reder’, der havde det overordnede
ansvar for, at skibet var certificeret. Rederen havde ansvaret for, at mangler,
som rederen var bekendt med, blev udbedret, og at skibets kaptajn havde
mulighed for hele tiden at serge for, at skibet levede op til de krav, der blev
stillet til det — bade 1 forhold til skibets fysiske stand og dets operationelle
drift.

De fysiske og operationelle krav til skibets drift felger hovedsagelig af
internationale regler. Vi vil komme neermere ind pa disse regler nedenfor i
kapitel 10. Efter branden slog Hojesteret 1 U 1994.62 H fast, at Henrik
Johansen og Ole B. Hansen havde overtradt skibssikkerhedsloven, da de
vidste eller burde vide, at Scandinavian Star ikke var sikkerhedsmeessigt
klar til at sejle med passagerer. Det blev kun 1 mindre omfang diskuteret, om
de kunne anses for 'redere’. Det blev mere eller mindre lagt til grund, at
Henrik Johansen var 'reder’ for Scandinavian Star, og at Ole B. Hansen var
‘rederens naermeste medarbejder’. Der blev i den forbindelse lagt vaegt pa, at
Henrik Johansen reprasenterede sin hustru og sine bern 1 den
selskabskonstruktion, der af skattemeessige, registreringsmeessige og andre
grunde var valgt. Der blev ogsa lagt veegt pa Henrik Johansens involvering i
de forskellige selskaber, og hans bestemmende indflydelse pa kebet af

Scandinavian Star og feergens drift.

Hojesteret sa pa den made bade selskabsstukturen og den operationelle
struktur som et samlet hele, der var kontrolleret af Henrik Johansen og med
Ole B. Hansen som staerkt involveret 1 ledelsen og driften. De to var derfor
‘redere’ 1 skibssikkerhedslovens forstand, og kunne straffes for overtraedelse

af loven, jf. dennes § 28, stk. 1.
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I det folgende gar vi et spadestik dybere i1 rederbegrebet og ser pa, hvordan
rederfunktionerne var placeret 1 ejer- og driftsstrukturen for Scandinavian

Star.

4.2. Rederstatus efter indgaelse af aftalen om bareboat-aftalen.

Selvom K/S Scandinavian Star var Scandinavian Stars rederi 1 ekonomiske
termer, var det aldrig meningen, at K/S’et skulle varetage de kommercielle
og nautiske rederfunktioner forbundet med feergens daglige drift. Som nsevnt
var det allerede 1 K/S’ets vedtaegter fastslaet, at dets eneste formal var at kebe
en faerge og straks leje den ud pa en bareboat-aftale. I en bareboat-aftale
udlejer man det ’bare skib’ uden mandskab, og bareboat-lejeren driver skibet
for egen regning og risiko. Det er derfor en tommelfingerregel, at en bareboat-
lejer overtager rederifunktionerne fra bareboat-udlejeren. Shipping Projects
Ltd fik ved bareboat-aftalen bade den kommercielle og den nautiske del af

driften. Selskabet var derfor ogsa faergens rederi.

Det forholdt sig som udgangspunkt anderledes vedrerende aftalen om
timecharter mellem Shipping Projects Ltd og VR DA NO ApS. Ved aftalen
lejede VR DA NO ApS retten til at bruge feergen kommercielt i en bestemt
periode. VR DA NO ApS overtog den kommercielle del af driften 1 den
forstand, at selskabet skulle sikre indtjening til feergen og afholde de variable
udgifter, der fulgte med driften. Til gengaeld skulle Shipping Projects Litd som
den, der lejede feergen ud, blive ved med at have ansvaret for den nautiske
del af driften, herunder skibets faste udgifter og lebende vedligehold, samt

ansvaret for, at skibet overholdt kravene til sgsikkerhed.

At ansvaret for sikkerheden normalt bliver hos udlejeren, nar man lejer et
skib pa timecharter, haenger sammen med, at det normalt er udlejeren, som
ansaetter kaptajnen og besaetningen. Timecharter forudsaetter pa den made,
at rederfunktionen forbliver hos udlejer, og at det kun er retten til at bruge

feergen kommercielt, der overgar til lejeren.
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Med den kombination af aftaler, der var indgaet mellem K/S Scandinavian
Star, Shipping Projects Ltd og VR DA NO ApS, ville man derfor forvente dette
billede:

Standard ansvarsfordeling og rederstatus ved befragtningsaftaler
Ejer af Scandinavian Star Bareboat-udlejning til Tidsudlejning til
K/S Scandinavian Star Shipping Projects Ltd VR DA NO ApS
Nautisk drift Kommerciel drift
Investor Reder pga. bareboat-charter Bruger

Hvis K/S Scandinavian Star, Shipping Projects Ltd og VR DA NO ApS alle
var uafhaengige selskaber, som ikke blev drevet af den samme personkreds,
ville man efter det ovenstaende forvente, at rederen matte vaere Shipping
Projects Ltd, og at den daglige ledelse ogsa 14 1 dette selskab. Men for
Scandinavian Star var der tale om et betydeligt person- og
selskabssammenfald vedreorende bade ejerforhold, og hvem der havde
bestemmende indflydelse pa, hvad der foregik i de forskellige dele af
selskabsstrukturen. Vi kan derfor ikke ngjes med at se pa, hvilke typer af
befragtningsaftaler der var brugt i organisationsstrukturen. Vi ma ogsa se

pa, om der er foretaget @ndringer, der afviger fra det normale.

Nar vi gor det, viser det sig, at ansvars- og opgavefordelingen ikke var, som
den fortrykte tekst i standardaftalerne laegger op til. Navnlig fordi opgaven
med at ansatte og aflenne faergens officerer og besatning var delt mellem
Shipping Projects Ltd og VR DA NO ApS. For en umiddelbar betragtning far

vi derfor en struktur, der ser sadan ud:
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Den aftalte ansvarsfordeling og rederstatus, Scandinavian Star

Ejer af Scandinavian Star Bareboat-udlejning til Tidsudlejning til
K/S Scandinavian Star Shipping Projects Ltd VR DA NO ApS
Nautisk drift Kommereciel drift

Dele af nautisk drift

Muligt ansvarssubjekt for
overtraedelse af regler for

Reder pga. sammenfald Maiske stadig reder pga. ! :
nautisk drift?

mellem personer? bareboat-charter?

Eller maske ogsa reder?

Det seetter sporgsmalstegn ved fordelingen af rederansvaret. Ville K/S
Scandinavian Star alligevel vaere reder, da der var sammenfald 1
personkredsen? Havde Shipping Project Ltd givet sa mange af sine
rederopgaver vk, at de ikke skulle betragtes som rederi alligevel? Havde VR

DA NO ApS overtaget s mange opgaver, at det nu (ogsa) var feergens rederi?

For at svare pa det ma vi ga et lag dybere.

4.3. Ansvaret for kaptajnen og besatningen

Scandinavian Stars kaptajn og bessetning (crewing) bestod dels af folk, som
havde sejlet feergen under SeaEscapes’ ejerskab og vaeret med pa overfarten
mellem USA og Europa, dels af nye besetningsmedlemmer, som blev ansat

til sejlads pa ruten mellem Frederikshavn og Oslo.

For at lette overgangen og driften af Scandinavian Star var det aftalt, at nogle
af de centrale bessetningsmedlemmer skulle fortsaette med at sejle med
feergen pa ruten mellem Frederikshavn og Oslo. Det indbefattede
maskinchefen, 2.-maskinmesteren og chefelektrikeren. Yderligere seks
besatningsmedlemmer, der havde sejlet for SeaEscape Cruises Litd, blev ogsa
ombord. Kaptajn Peter Schaab sejlede faergen under overfarten fra USA, via
Cuxhaven og til Frederikshavn. Herefter overtog Kaptajn Hugo Larsen
feergen. Kaptajn Peter Schaab blev ombord indtil den 5. april 1990 for at

overlevere til Hugo Larsen, hvorefter Peter Schaab afmenstrede.
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De 79 portugisiske besatningsmedlemmer var ansat af Shipping Projects
Ltd. Kaptajn Hugo Larsen og den evrige nordiske besatning pa omtrent 40
personer blev hyret af forhyringschef Tor Boshnsdalen. Han var ansat af DA

NO Ferry AS, som var ejet af VR DA NO ApS. Det var VR DA NO ApS, der

betalte lonnen til de nordiske besaetningsmedlemmer.

Derudover formoder vi, baseret pa de sparsomme regnskabsoplysninger vi
har, at VR DA NO ApS ogsa betalte lonudgifterne for den del af besatningen,
der kom fra SeaEscape Cruises Ltd. Det stemmer overens med, at Ole B.
Hansen, som var direktor 1 VR DA NO ApS, fortalte til taskforcen, at han
efter branden betalte lon bl.a. til Hans Steinhauser. I det hele taget kan vi se
af forklaringer givet efter branden, at det var Ole B. Hansen, som havde den

daglige ledelse af arbejdet med at gore feergen klar til afsejling.

Besatningen var pa den méade formelt ansat hos arbejdsgivere 1 forskellige
selskaber, der alle var kontrolleret af Henrik Johansen. Men kaptajnen og de
fleste af officererne fik lon af VR DA NO ApS. Flere forklaringer tyder pa, at
det var Ole B. Hansen, man kontaktede, hvis noget manglede, og at det var

ham, som bestemte over ombygning og klargering af skibet.

4.4. Forsikringsforhold

Den reder, som har ansvaret for et passagerskib, er forpligtet til at tegne en
ansvarsforsikring. Den centrale ansvarsforsikring i sefartsforhold er P&I-
forsikringen, som deekker forskellige typer ansvar. Et af hovedomraderne for
forsikring af passagerskibe er personskade og tabt bagage for passagererne.
P&I-forsikringen for Scandinavian Star blev tegnet hos forsikringsselskabet
Skuld, og aftalen med Skuld blev indgaet med Shipping Projects Litd den 28.
marts, geeldende fra den 30. marts 1990. Efter stiftelsen af K/S Scandinavian
Star den 30. marts 1990 bekrseftede Skuld, at K/S Scandinavian Star var
ansvarsforsikret hos Skuld, og at Shipping Projects Ltd 1 stedet var
medforsikret pa policen som ’manager’. Ved planlaegningen af
selskabsstrukturerne mente stifterne af selskaberne altsa, at bade K/S

Scandinavian Star og Shipping Projects Ltd havde et
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ansvarsforsikringsbehov under P&I-forsikringen, da de pa forskellige mader
var ansvarlige for driften.
4.5. Sammenfatning vedreorende rederifunktionerne

Nar vi ser pa rederifunktionerne 1 driftsstrukturen bag Scandinavian Star,

far vi dette lidt mere nuancerede billede:

K/S Scandinavian Star
DANMARK
Ejer
‘Rederi’ i skonomiske termer

Standard bareboat-aftale
uden Hire/Purchase- klausul

Shipping Projects Ltd
LIBERIA

Okonomisk drift og dele af
den nautiske drift

‘Reder’ i juridiske termer

Modificeret
tidsbefragtnings-aftale
VR DA NO ApS
DANMARK

Praktisk management og
dele af den nautiske drift

‘Bruger’ og reelt ansvarlig for
sesikkerheden i den daglige
drift

Reel arbejdsgiver for de fleste
af officererne

K/S Scandinavian Star er en selskabsstruktur, hvor de reelle aktiviteter er
lagt ud til koncernforbundne selskaber, seerligt Shipping Projects Ltd og VR
DA NO ApS. K/S’et er feergens ejer, og dens 'rederi’ 1 daglig tale. Bade de
kommercielle og de nautiske rederifunktioner vedrerende Scandinavian Star
overgik til Shipping Projects Ltd ved bareboat-aftalen. Dernegest overgik den
kommercielle drift og nogle af de nautiske rederifunktioner, herunder
ansaettelsen og aflenningen af kaptajnen og de fleste af officererne, til VR DA

NO ApS ved en modificeret tidsbefragtningsaftale.
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Vi vurderer, at alle ejerinteresser 1 de involverede selskaber tilherte Henrik

Johansens koncern.
5. Retlige konsekvenser af rederistrukturen

5.1. Hvem var Scandinavian Stars ’reder’?
I arene efter branden har spergsmaélet "hvem var reder for Scandinavian

Star” meldt sig 1 forskellige sammenheaenge.

Det er vigtigt at understrege, at det juridisk set ikke er et problem, at det
sporgsmal ikke kan besvares med ét selskab eller én person. Rederbegrebet
er et funktionelt og ekonomisk begreb, og bade funktioner og ekonomiske
risici kan veere spredt ud over forskellige selskaber eller personer. Det kan
man aftale sig frem til. Det kan ogsad veere, at spredningen af
rederifunktionerne ikke folger af nogen aftale, men bare af den praksis,
parterne har indrettet sig efter. Vedrerende Scandinavian Star ser vi

aspekter af begge dele.

Man kan pa den made langt hen ad vejen selv bestemme, hvem der skal veaere
‘reder’ for et skib, man ejer. Men hvis man valger at vaere utydelig om det,
eller hvis man veelger at sprede rederfunktionen ud over flere selskaber eller
personer, for derved at opna operationelle, skattemaessige eller
selskabstekniske fordele, folger de negative konsekvenser af rederfunktionen
ogsa med. Det betyder i sa fald bare, at der er flere selskaber og/eller personer,

der ma acceptere, at de kan blive anset for at veere skibets 'reder’.

Hvis der ovenikebet er tydelige personsammenfald og/eller spredningen af
rederifunktionerne er koncernintern, risikerer man, at domstolene 1 sidste
ende ikke lader sig styre af den selskabs- og rederstruktur, der er valgt, men

folger det, retten finder, er den reelle funktions- og rollefordeling.

I sa fald kan selskaber eller personer, der ikke antog, de skulle have et

rederansvar, ende med at blive anset som reder alligevel. 1
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sesikkerhedsmaessige forhold, 1 forhold til strafferetlige regler eller i forhold

til et eventuelt erstatningsansvar.

N&4 man ser pa den samlede selskabsstruktur sammenholdt med bade
ejerstrukturen og driftsstrukturen, er det derfor ret let at konkludere pa dette

sporgsmal.

Henrik Johansen var skibets reder’ pa brandnatten.

5.2. Hvilket selskab var Scandinavian Stars ‘rederi’?
Henrik Johansen var reder for Scandinavian Star pa brandnatten. Men han
drev feergen gennem sin selskabsstruktur, og spergsmalet kan derfor melde

sig, hvilke(t) af disse selskaber der var 'rederiet’.

Den kombinerede selskabs- og driftsstruktur bestar af fire enheder
beliggende 1 Danmark og to enheder beliggende 1 udlandet. Begge de
udenlandske selskaber er oprettet af formelle arsager. Sea Lion Ltd pa
Bahamas for at Scandinavian Star kunne fortsaette med at vaere registreret 1
Bahamas’ skibsregister, og Shipping Projects Ltd i1 Liberia ud fra ekonomiske
overvejelser. Ingen af selskaberne havde reelle driftsaktiviteter. De havde
heller ikke bestemmende indflydelse pa driften af Scandinavian Star, men

blev repraesenteret af A. Yannoulatos, for hvilket han modtog et honorar.

Alle ovrige selskaber var knyttet til Danmark, naermere bestemt til adressen
GI. Kongevej 102, 1., 1850 Kbh. V. Rederiet kunne derfor anses for beliggende
pa denne adresse, som var selskabsadressen for bade K/S Scandinavian Star
og VR DA NO ApS. Vi vurderer derfor, at K/S Scandinavian Star ikke bare
formelt, men ogsa reelt, var Scandinavian Stars rederi, men at dette selskab
ved aftale og praksis havde ladet VR DA NO ApS overtage en stor del af det

sikkerhedsmaessige ansvar.

Samtidig havde Shipping Projects Ltd ved at leje skibet pa en bareboat-aftale
ogsa overtaget rederfunktionerne for fergen. Nogle, men ikke alle,
rederfunktionerne var videregivet til VR DA NO ApS. Shipping Projects Ltd

havde dog formelt via de aftaler, der var indgaet, beholdt s& mange af
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rederifunktionerne, at selskabet stadig — ogsa — var 'reder’. Men pa grund af
personsammenfaldet og manglen pa reelt bestemmende indflydelse i
Shipping Projects Ltd ville K/S Scandinavian Star ikke kunne beskytte sig
bag bareboat-aftalen og bruge den som begrundelse for, at K/S’et ikke var

Scandinavian Stars rederi.

Bade K/S Scandinavian Star og Shipping Projects Ltd var derfor
Scandinavian Stars rederi. Faergens rederi var pa den made beliggende to
steder. Dels 1 Danmark, pa adressen Gl. Kongevej 102, 1., 1850 Kbh. V, dels
1 Liberia, pa adressen The International Trust Company of Liberia, 80 Broad

Street, City of Monrovia, Country of Montserrado, Republic of Liberia

Yderligere laesning

Resumérapport, vedrerende Shipping Projects Ltd. I-2-7-1
Resumérapport, vedrerende selskabskonstruktionerne. I-2-8-1
Resumérapport, vedrerende Sea Lion Limited. I-2-11-1

Udvalgt underliggende dokumentation

Afhering af Tor Behnsdalen. A-1-26-1, A-1-26-2

Ole B. Hansens forklaring i seforklaringen. A-3-1-1

Bareboat Charter K/S Scandinavian Star — Projects Shipping Ltd. C-2-24-1-1
Time Charter Shipping Projects Ltd — VR DA NO ApS. C-2-25-1-1
Hensigtserklering vedr. VR DA NO ApS — Shipping Projects Ltd. C-1-25-1-2
VR telefax til Polycos Shipping vedrerende Charteraftale. C-2-27-1

Copy of Articles of Incorporation, stiftelsesdokument, Shipping Projects Ltd.
C-3-44

95




KAPITEL 5: FARGENS VARDI

1. Om undersogelserne 1 dette kapitel

Scandinavian Star blev indsat pa ruten mellem Frederikshavn og Oslo den 1.
april 1990. Forinden havde selskaber kontrolleret af Henrik Johansen
forhandlet kobet af faergen fra SeaEscape Cruises Ltd.

Faergen blev bygget 1 1971 og var inden salget til K/S Scandinavian Star
blevet handlet tre gange. Forste gang 1 januar 1984, hvor rederiet Nouvelle
Companie De Paquebots, som havde bestilt faergen, solgte den til Stena Cargo
Line Ltd. Kebesummen var USD 7,4 mio. Stena Cargo Line Ltd solgte 1 1987
ved en koncernintern Hire/Purchase-aftale feergen til Stena Cruise Line AB 1
for USD 9,75 mio. Stena Cruise Line AB videresolgte straks faergen til Star
Cruises Ltd for USD 10,3 mio., ogsa pa en Hire/Purchase-aftale. Star Cruises
Ltd tog den 11. januar 1990 navneforandring til SeaEscape Cruises Ltd og
solgte under det navn 1 1990 Scandinavian Star til K/S Scandinavian Star for

USD 21,7 mio.

I kapitel 3 har vi beskrevet transaktionerne vedrerende overdragelsen af
Scandinavian Star fra SeaEscape Cruises Ltd til K/S Scandinavian Star.
Fordi bade salget til Stena Cruise Line AB og salget til SeaEscape Cruises
Ltd var sket pa Hire/Purchase-aftaler, der endnu ikke var udlebet, blev bade

96



overdragelsen fra Stena Cruise Line AB til SeaEscape Cruises Ltd og
overdragelsen fra SeaEscape Cruises Ltd til K/S Scandinavian Star
effektueret den samme dag. Man kan derfor se to salgsaftaler, dateret samme
dag, den 6. april 1990, der tilsyneladende viser en veerdistigning pa USD 11,4

mio. pa 20 minutter.

Dette har givet anledning til en bekymring om, at den aftalte pris pa
Scandinavian Star var en kunstigt opskruet pris. Det er en af de
omstendigheder, som har skabt grobund for den bekymring, at
brandstiftelsen ombord pa Scandinavian Star havde et skonomisk motiv,
fordi en hej kebspris beted, at skibet var kaskoforsikret for en tilsvarende hgj
forsikringssum. Hvis prisen var kunstigt hej i1 forhold til feergens reelle
handelsveerdi og indtjeningspotentiale, ville ejerne af Scandinavian Star og
de, der havde pant i Scandinavian Star, kunne opna en gkonomisk gevinst

ved at fa kaskoforsikringen udbetalt.

I dette kapitel underseger vi, om det kan be- eller afkreeftes, at kebesummen
var fastsat kunstigt hejt 1 forhold til feergens markedsveerdi 1 1990. For at
gore det, har vi undersogt forskellige skonomiske omstaendigheder ved
feergehandlen. Dem vil vi vurdere sammen med nogle af de juridiske

omsteendigheder, vi allerede har behandlet 1 kapitel 3 om transaktionen.

Det er parterne i1 en aftale, der bestemmer, hvad kebsprisen er. Det geelder
bade generelt og 1 handler med skibe. Den pris pa USD 21,7 mio., som
parterne aftalte, der skulle betales for Scandinavian Star, er derfor juridisk
set den korrekte markedspris’, medmindre noget andet kan sandsynliggeres.
Det speorgsmal, vi har undersogt, er derfor ikke, om prisen er korrekt.
Sporgsmalet kan reelt ikke besvares ud fra en juridisk synsvinkel. Det
afhenger 1 sidste ende af, hvad selgeren var villig til at ngjes med, holdt op
mod, hvad keberen var villig til at betale, samt parternes egen forstaelse af
deres behov og forhandlingsposition. Men man kan undersoge, om der er

forhold, der gor, at der kan sattes spergsmalstegn ved prisfastsesettelsen. Det
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kunne for eksempel veere, hvis der er indikationer pa, at parterne ikke
forhandlede pa markedsmeessige vilkar, eller hvis prisudviklingen for faergen
afviger markant fra den generelle prisudvikling i markedet pa det givne
tidspunkt. Sagt pa en anden made: selvom vi maske rkke praecist kan sige,
hvad der ville have vaeret den rigtige pris for Scandinavian Star i forste
kvartal 1990, er der en hel del parametre, vi kan se pa for at vurdere, om der

er noget, der indikerer, at den pris, der blev aftalt, var forkert.

En ferge er en saerlig skibstype, hvor prisen pavirkes af flere forskellige
forhold. Feergens specifikationer og antallet af feerger, som er til salg pa
markedet, har afgerende betydning. Derfor kan der veere ret store
prisudsving over en kort periode. Der er adskillige eksempler pa, at feerger
stiger 1 vaerdi, fordi der er kebere, som skal bruge en bestemt type feerge, og
som derfor er villige til at betale en hgjere pris, end fergen er handlet til
tidligere. Der er ogsa tilfeelde, hvor en sazlger ikke kan fa den pris, som
vedkommende selv har betalt for feergen. Pa den made minder et skib om fast
ejendom. Selvom der er store udsving 1 pris — som man ogsa kan se det ved
Scandinavian Star — kan man godt vurdere, om skibets prisudviklingskurve
afviger markant fra det, man ville forvente af markedet generelt. Vi vil derfor
se pa, om prisen er markant hejere end handelspriser for sammenlignelige
faerger, som blev handlet 1 samme periode. Vi vil vurdere, om Scandinavian
Star var 1 uforholdsmeessigt darlig stand i forhold til prisen, og vi vil vurdere
dens egnethed til ruten. Ingen af disse aspekter vil 1 sig selv kunne afgoere,
om prisen var markedssvarende eller ej, men de kan bidrage til det generelle
billede. Med andre ord vil vi her se pa, om der er skonomiske ’rede flag’, der
kunne indikere, at prisen pa Scandinavian Star ikke var markedsprisen. De

forskellige aspekter overlapper hinanden og kan vises sadan:

98



Generelle
markeds-
forhold

Andre
feerge-
handler

Seelgers

og kebers
interesser

Feergens
egnethed
pa ruten

Feergens
stand

Der er juridiske aspekter, der ogsa kan veere rode flag 1 forhold til, om prisen
pa Scandinavian Star var markedsprisen. En hel del af de aspekter har vi
behandlet 1 tidligere kapitler, og vi kommer til at gentage nogle af dem her.
De juridiske aspekter, der generelt kan pavirke en prisfastsaettelse,
koncentrerer sig serligt om tre temaer. For det forste: Er salgsgenstanden
solgt 1 fri handel mellem parter, der har modstaende okonomiske interesser,
eller er den solgt internt mellem selskaber, der er forbundne pa ejersiden eller
af andre arsager ikke har modstaende interesser, nar de forhandler prisen.
For det andet: Er der tale om en reel handel, forstaet pa den made, at det er
meningen, at keberen skal have ejendomsretten over det solgte, nar handlen
er gennemfort. For det tredje: Er det forméalet med handlen, at keberen skal
have driftsrisikoen, eller er formalet et andet. Ligesom de ekonomiske
aspekter overlapper de juridiske aspekter hinanden. Vi har valgt at vise det

sadan:
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Er feergen
solgt i fri
handel?

Hvem har Er der
drifts-

risikoen?

realitet i
handlen?

Er der et
usaedvan-
ligt formal
med
handlen?

Til sidst 1 dette kapitel vil vi sammenholde de skonomiske vurderinger med
de juridiske vurderinger og give vores vurdering af, om prisen pa
Scandinavian Star 1 1990 var markedssvarende, eller om der er indikationer

pa, at prisen var skruet kunstigt op.

Vi vil forst se pa, om der er okonomiske parametre, der indikerer, at
salgsprisen pa USD 21,7 mio. kunne se ud til af afvige fra markedsprisen for

den type faerge 1 Europa i ferste kvartal af 1990.

2. Generelle markedsforhold 1 perioden op mod salget

Vi har faet udarbejdet en ekstern rapport om markedsudviklingen for feerger
fra sidste del af 1950°erne og frem til begyndelsen af 1990’erne. Vores
vurderinger nedenfor baserer sig dels pa rapporten og dels pa vores egne

analyser.

Fra 1950’erne og 1 de folgende artier steg omfanget af faergesejladser 1 Europa.
Det var iseer pa grund af eget skonomiske velstand og stigende privatbilisme.

Forskellige skattepolitiske tiltag 1 de nordiske lande forte til, at skattefri
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shopping blev en veesentlig faktor for et stigende antal fritidsrejsende, som
kunne spare mange penge pa bade tobak, drikkevarer, kosmetik og fedevarer
ombord pa fergerne. Disse tendenser kombineret med effekten af stigende
raoliepriser 1 1970’erne forte til, at der pa forholdsvis kort tid blev bygget tre

generationer af feerger.

Den forste type af feerger blev bygget i starten af 1960’erne (generation 1). De
viste sig hurtigt at vaere for sma til eftersporgslen. Den naeste generation af
feerger, der hovedsageligt blev bygget fra slutningen af 1960’erne og frem til
begyndelsen af 1970°erne, var omtrent dobbelt si store (generation 2).

Scandinavian Star tilherte denne generation af feerger.

Oliekrisen 1 1970’erne forte til, at man byggede storre og mere rummelige
feerger, der skulle kompensere for haje breendstofudgifter. Derfor blev den

tredje generation, de sdkaldte jumbofeerger, bygget (generation 3).

Mange europaiske lande, der havde skibsveaerfter, ogede 1 samme periode
statsstotten til bygning af feerger for at holde liv 1 erhvervet. I kombination
med, at tre generationer af faerger blev bygget pa kun to artier, resulterede
det 1 en ophobning af second hand-feerger 1 Europa op gennem 1980’erne. Der
var altsa flere faerger, end der var brug for, og faerger blev lagt op 1 havne
rundt omkring i Europa. Overkapaciteten medferte, at prisen pa feerger faldt.
Det var inden for denne periode med lave feergepriser, at Scandinavian Star

blev handlet de forste to gange 1 henholdsvis 1983 og 1987.

I slutningen af 1980’erne var overkapaciteten af feerger imidlertid vaek. Det
skyldtes frasalg af feerger til Usten og den ekonomiske vaekst 1 samfundet. I
1990’erne abnede nye ruter mellem Sverige og Finland og Estland, mellem
Danmark og Sverige og mellem Osttyskland og Polen efter murens fald.
Udviklingen skabte en fornyet eftersporgsel efter iseer anden-generations
second hand-ferger, hvilket medforte, at priserne pa denne type feerge steg.
Da Scandinavian Star blev solgt til Henrik Johansens selskaber, var priserne

pa feerger altsa hoje sammenlignet med bare fa ar forinden.
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Hvis vi ser pa den generelle markedsudvikling, vil vi derfor forvente, at
SeaEscape Cruises Ltd ville opna en fortjeneste pa salget, fordi selskabet
havde kobt Scandinavian Star pa et tidspunkt, hvor faergepriserne var lave,

og solgte faergen, da priserne var blevet hojere.

Den kebsaftale, som SeaEscape Cruises Ltd havde indgaet med Stena Cargo
Line Ltd 1 1987, var en sakaldt Hire/Purchase-aftale. Prisen pa Scandinavian
Star 1 Hire/purchase-aftalen afspejlede det darlige marked for feerger 1 1987.
Prisen for den kebsoption, som SeaEscape Cruises Ltd havde pa
Scandinavian Star, og som selskabet udnyttede 1 1990, havde selskaberne
aftalt 1 1987. Altsa for priserne for alvor steg. SeaEscape Cruises Ltd kunne
pa den made 1 1990 udnytte klausulen til at kebe Scandinavian Star, samtidig
med at selskabet feerdiggjorde et salg med en anden keber til en pris, der var

betydeligt hojere.

Det var Hire/Purchase-klausulen 1 salgsaftalen med Stena Cruise Line AB,
der gjorde det muligt for SeaEscape Cruises Ltd at fa denne fortjeneste. Men
sadanne klausuler kan ogsa veere risikable. Hvis priserne pa feergemarkedet
1 stedet var fortsat med at falde, ville SeaEscape Cruises Ltd have lidt et tab.
Selskabet havde risikeret at sta med en faerge, der ikke kunne salges for det
belob, de havde betalt for den. Hvis der ikke havde vaeret en Hire/Purchase-
klausul 1 aftalen mellem Stena Cargo Line AB og SeaEscape Cruise Ltd, ville
Scandinavian Star efter udlebet af lejeperioden sandsynligvis veere gaet
tilbage til Stena Cruise Line AB, som sa kunne have solgt faergen i1 det

fordelagtige marked.

Man ma derfor forvente, at en feerge, der blev kebt 1 1987 og solgt 1 1990,
kunne s@lges med en god fortjeneste, nar det som i tilfaeldet med
Scandinavian Star drejede sig om en type faerge som var efterspurgt i

markedet.
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3. Saxelgers og kebers interesser

3.1. Henrik Johansens formal med at kebe Scandinavian Star

I 1989 havde Henrik Johansen engageret sig i feergedrift pa ruten mellem
Frederikshavn og Oslo. Det var efter vores opfattelse planen, at Henrik
Johansen og Jens C. Hagen skulle drive ruten i1 en form for partnerskab. Men
Jens C. Hagen var 1 skonomiske vanskeligheder, og Henrik Johansen blev
derfor eneejer af DA NO Ferry A/S, som drev ruten Frederikshavn-Oslo.
Samtidig kebte Henrik Johansens selskab V.R. Shipping ApS selskabet
Borgship A/S, som ejede feergen Holger Danske.

Ifelge forklaringer fra Jorgen Kongstad, som var ansat i V.R. Shipping ApS,
var Holger Danske en mindre og eldre ferge i forhold til, hvad Henrik
Johansen onskede til ruten pa leengere sigt. Det var derfor ikke meningen, at
Holger Danske skulle bruges pa ruten permanent. I november 1989 blev
Holger Danske solgt til Ross Sea Shipping, der indsatte faergen som asylskib
1 Stockholm. Ross Sea Shipping gav NOK 24,5 mio. for Holger Danske,
neesten dobbelt sa meget, som A/S Borgship havde betalt for feergen blot et

halvt ar forinden.

Henrik Johansen havde brug for en erstatning pa ruten efter salget af Holger
Danske. Som en midlertidig lesning chartrede han faergen Sardinia Nova hos
det italienske rederi Sardinia Ferries S.RL. Charteraftalen blev indgaet den
27. oktober 1989, og Sardinia Nova blev leveret den 16. november 1989.
Feergen var lejet med bes@tning, og lejeperioden var fastsat til at udlebe den
31. marts 1990, hvor Sardinia Nova skulle retur til sejlads 1 Middelhavet. I
mellemtiden skulle Henrik Johansen finde en anden feerge som en permanent
erstatning til ruten. Den opgave gav Henrik Johansen til Jorgen Kongstad 1

november 1989.

Efter vores opfattelse var det hele tiden meningen, at Jorgen Kongstad skulle
finde en feerge, som kunne kobes, frem for at indga en ny charteraftale. I et

Interview med taskforcen forklarer Henrik Johansen, at
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afskrivningsmuligheder var en vigtig faktor for ham ved anskaffelsen af en
ny ferge. Efter de danske skatteregler kunne han bruge underskuddet 1
selskabet bag Scandinavian Star til afskrivning i sine andre selskaber og
dermed betale mindre 1 skat. Henrik Johansen var pa dette tidspunkt 1 gang
med at saelge Vognmandsruten mellem Fyn og Sjeelland, og han forventede et
skattemaessigt overskud pa dette. Keobet af Scandinavian Start gav ham

mulighed for at udnytte de danske skatteregler optimalt.

I interviewet forklarer Henrik Johansen ogsa, at en af fordelene ved
Scandinavian Star var, at den kunne indsattes pa ruten uden storre
ombygninger, og at det var afgerende for valget af Scandinavian Star. Han
har forklaret til taskforcen, at han nok havde kebt en storre faerge end

Scandinavian Star, hvis der havde veeret en til salg pa det tidspunkt.

3.2. SeaEscape Cruises Ltd’s formal med salget af Scandinavian Star

I samme periode, 1 slutningen af 1989, var SeaKscape Cruises Ltd 1
gkonomiske vanskeligheder. Selskabet besluttede at forsege at seaelge
Scandinavian Star for at rette op pa ekonomien. SeaEscape Cruises Ltd
havde flere feerger, men Scandinavian Star var et oplagt salgsobjekt. Den var
kobt dyrt, men blev kun brugt til korte forlystelsesture mellem den
amerikanske ostkyst og Bahamas. Det betod, at bildeekket og kahytterne ikke
blev udnyttet. Hvis feergen blev solgt til en keber, der havde behov for bildek

og kahytter, kunne den indbringe en fornuftig pris.

Keith Jarvis, der var SeaEscapes bankforbindelse hos Scandinavian Bank,
har forklaret os, at SeaEscape Cruises Ltd efter hans opfattelse var en
tabsgivende forretning, og banken var i daglig kontakt med ledelsen om deres
geld. Jay Tooker, der fungerede som advokat for SeaEscape Cruises Ltd 1
perioden, har delt samme opfattelse 1 et interview med taskforcen, og 1 al den
tid, han kunne huske, havde selskabet veeret 1 en vanskelig skonomisk

situation.
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Ansvaret for at finde en keber til Scandinavian Star blev givet til Niels-Erik
Lund, som arbejdede for SeakKscape Cruises Ltd pa konsulentbasis. Han
havde vaeret indtil 1987 veeret direktor 1 et af de selskaber, der senere blev
fusioneret og blev til SeaEscape Cruises Ltd. Han havde derfor et indgaende
kendskab til rederiet, som han stadig arbejdede for pa konsulentbasis fra tid
til anden. Niels-Erik Lund har over for taskforcen forklaret, at SeaEscape
efter hans opfattelse havde brug for pengene fra salget af Scandinavian Star.
Ikke mindst fordi driften af feergen gav et betragteligt underskud hver dag.
SeaKEscapes vanskelige skonomiske situation var reel, og selskabet blev taget
under konkursbehandling 1 USA 1 1991. Det er vores vurdering, at frasalget
af Scandinavian Star var et forseg pa at sikre rederiets ekonomiske

overlevelse.

Pa det tidspunkt, hvor SeaEscape Cruises Ltd satte Scandinavian Star til
salg, var der en stigende eftersporgsel pa faerger af netop den type og
storrelse. SeaEscape Cruises Ltd havde chartret faergen hos Stena Cruise
Lina AB nogle ar tidligere, 1 1987. Den indgaede 'Hire/Purchase-aftale’ betod,
at Sealscape Cruises Ltd skulle overtage ejerskabet af faergen, nar
lejeperioden var udlebet, og alle afdrag var betalt. SeaEscape skulle derfor
overtage faergen ved lejeperiodens udleb og kunne ikke mindske sine udgifter
til feergen ved at levere den tilbage til Stena Cruise Line AB. Efter
Hire/purchase-aftalen havde SeaEscape Cruises Ltd ud over kobspligten, nar
lejeperioden var udlebet, ret til at kobe feergen pa ethvert tidspunkt frem til
lejeperiodens udleb, bare selskabet betalte den aftalte "Termination Sum”.
SeaEscape Cruises Ltd kunne derfor nar som helst overtage Scandinavian
Star ved at betale en engangssum, som var aftalt 1 kontrakten. Modellen er
helt seedvanlig i skibshandler og beted, at SeaEscape Cruises Ltd fik fordel af
den gunstige markedsudvikling 1 perioden fra 1987 til 1990.

3.3. Vurdering af szlgers og kebers interesser
Kobsaftalen om Scandinavian Star ser ud til at vaere 1 bade szelgers og kebers

interesse pa bade kort og laengere sigt. Keber havde akut brug for en faerge
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pa ruten mellem Frederikshavn og Oslo. Szlger havde et akut behov for at
skille sig af med en tabsgivende faerge, hvis kapacitet kun blev udnyttet
delvist. Udviklingen pa passagerfaergemarkedet betod, at selger ikke bare
ville slippe af med en tabsgivende feerge, der draenede likviditet, men ogsa

kunne forvente en markant fortjeneste ved salget.

Det er vores vurdering, at bade salger og keber havde en stor individuel
gkonomisk interesse 1 at gennemfere handlen. Det taler for, at

prisfastseettelsen afspejlede markedet.
4. Feergens stand

4.1. Indledning

Prisen for en second hand-faerge athaenger 1 hej grad af feergens stand. Her
sammenholder vi den dokumentation, vi har, der beskriver faergens stand pa
salgstidspunktet. Vi har dokumentationen fra selve salgsaftalen, hvor der er
angivet en lang raekke ting, der skulle laves, inden faergen skulle leveres. Vi
har rapporter fra forskellige personer, der har inspiceret feergen 1 tiden for
salget. Og vi har talt med personer, der sa faergen, da den 1a enten 1 Cuxhaven

eller 1 Frederikshavn.

Da Scandinavian Star blev solgt til Henrik Johansens selskaber, var feergen
knapt 20 ar gammel. Koberen matte 1 sadan en situation forvente, at det ville
vaere nedvendigt med en del reparationsarbejde, og at der formentlig ogsa
ville veere behov for modernisering. I den forbindelse ville en keber normalt
skelne mellem ting, som er dyre at reparere, og ting, som har betydning for,
om feergen opfattes som luksues, men som ikke nedvendigvis er dyre at lave.
Det ville iseer vaere skroget, propeller og maskindele, der kunne vaere dyre at
reparere eller udskifte. Nar vi ser pa den information, vi har om faergen, er

det 1seer information om disse dyre ting, som vi vil have fokus pa.

Da Scandinavian Star blev leveret, bar den preeg af at have sejlet som
cruiseskib, hvor den sejlede dagsture mellem havne pa den amerikanske

ostkyst og Bahamas. I den periode blev hverken bildeekket eller kahytterne
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udnyttet fuldt ud. Disse omrader af feergen blev derfor ikke vedligeholdt 1
samme grad som resten af skibet, og vi har dokumentation for, at de omrader
pa skibet var meget nedslidte. Vi ved ogsa, at der var visse fysiske fejl pa
skibet 1 forhold til brandsikkerhed. Sammenlignet med fx skibets skrog,
maskine eller propeller er moderniseringen af kahytsomrader og reparationer
af bildaek mv. ikke sa dyr. Nedslidningen af de omrader ville derfor 1 mindre
grad have indvirkning pa prisen. Udgiften ved de tekniske og fysiske forhold,
der skulle udbedres ift. brandsikkerheden ville ogsa vere lav og ville naeppe

have pavirket prisen for feergen.

Nar vi vurderer den dokumentation om faergens stand, som vi ligger inde
med, vil vi veere opmeerksomme pa disse forskelle. Vi vil saerligt haefte os ved,

hvad vi ved om den del af feergens stand, der pavirkede prisen mest.

Vi vil forst beskrive, hvad vi kan se om faergens stand i kebsaftalen. Derefter
vil vi gennemga den information, vi har fra personer, der har veeret ombord
pa skibet, og har afgivet rapport om det. Rapporterne er udferdiget af
forskellige arsager og af personer med forskellige faglige forudsaetninger. Det
har indflydelse pa, hvordan vi vurderer rapporternes indhold. Personernes
vurderinger og udtalelser om faergens stand skal ses 1lyset af deres ekspertise

og af den konkrete opgave, som de skulle udfore.

Vi har et omfattende materiale. Forst og fremmest har vi materiale, som er
udarbejdet enten af offentlige myndigheder eller af private
klassifikationsselskaber pa vegne af flagstaten, Bahamas. Vi har ogsa
observationer fra flere personer, der var ombord pa Scandinavian Star i
professionelt gjemed, navnlig kebers repreesentanter, som besigtigede feergen
forud for kebet, og repraesentanter fra Skuld, som tegnede P&I-forsikringen.
Endelig har vi gjenvidneberetninger fra personer, der maske ikke havde
specifikke faglige forudssetninger for at vurdere faergen, men som af den ene

eller anden grund var ombord pa Scandinavian Star 1 dagene for branden.
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4.2. Hvilken stand skulle feergen veere i ved levering?

En kober af et skib, som har tenkt sig at drive skibet selv, vil naesten altid
besigtige skibet grundigt, inden han eller hun underskriver kebsaftalen.
Kober onsker naturligvis ikke at foretage sa stor en investering uden at have
sikret sig, at skibet er pengene veerd. Det er ssedvanligt, at saelger skal
foretage visse reparationer mv. inden salget, og det vil parterne indssette som
en del af deres aftale. Det var ogsa tilfeeldet i forbindelse med salget af

Scandinavian Star.

Feergens stand pa tidspunktet for overdragelsen var beskrevet 1 detaljer 1
MoAens klausul 17, der handler om de sakaldte ’terdoksspecifikationer’.
Reparationer og forbedringer af Scandinavian Star skulle ske for saelgerens
regning, mens den 1a 1 terdok pa et skibsveaerft 1 Mobile, Alabama, USA 1
perioden 22. januar-5. februar 1990.

Seelger skulle, ud over at dasekke udgifterne til terdok ogsa betale for
vedligeholdelse og reparationer, sasom rensning og maling af skroget,
renovering af sekasser, reparation af skade pa skrogets styrbords side agter
og agterstaevn, reparation af agtersteevnsrampe, udskiftning af bagbords og
styrbords skrue, vedligeholdelse af soventiler, vedligeholdelse af ankerspil,
ankerkaede og rorstamme samt udskiftning af diverse indvendige reor pa
feergen. Prisen pa reparationerne fremgar ikke selvstaendigt af MoAen, og
veerftet, Alabama Ship yard, ligger ikke inde med oplysninger, der gar
leengere end 10 ar tilbage. Det blev dog oplyst 1 forbindelse med en retssag i
USA efter branden, at terdokopholdet 1 Mobile, Alabama leb op 1 cirka USD

1 mio.

I forhold til parternes aftale var det feergen i1 den stand, den havde efter
tordokopholdet, som salgerne skulle levere til koberne. Prisen var altsa

baseret pa, at disse reparationer og vedligeholdelsesarbejder var udfort.

Det var ifslge MoAens klausul 18 et krav, at alle nedvendige certifikater
skulle veere gyldige og uden anmeerkninger i mindst 4 maéaneder fra

tidspunktet for levering af Scandinavian Star. Seelgerne havde ogsa forpligtet
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sig til at serge for, at det ’Special Survey’, som Scandinavian Star efter
reglerne skulle gennemgéa senest 1 juli 1990 for at beholde sine certifikater,
blev gennemfort for tid, mens skibet alligevel 1a i1 terdok 1 Mobile, Alabama.
Et Special Survey skal gennemfores hvert 5. ar og er dyrt, fordi det tager tid.
Det kan gennemfores 1 terdok. Gennemforslen af Special Survey var derfor 1
keobernes interesse, og Henrik Johansens selskaber forpligtigede sig til at
betale for det arbejde, der skulle udferes i forbindelse med certifikaterne, op

til de ferste USD 100.000. Udgifter derudover skulle betales af seelger.

Det skib, som SeaEscape Cruises Ltd skulle levere til Henrik Johansens
selskaber, havde altsa faet udfert veesentlige reparationer og vedligehold, og
havde vaeret igennem det 5-arige Special Survey. Reparationerne og
vedligeholdet var indeholdt 1 prisen, men Special Survey skulle keberen selv

betale for.

4.3. Eksperters og gjenvidners vurderinger af feergens tekniske og synlige

stand

Professionelle skibsinspektorers vurderinger

Der er forskellige myndigheder, som har pligt til med jeevne mellemrum at
inspicere skibe. Flagstaten har det generelle ansvar for, at skibet overholder
de lovpligtige sikkerhedsstandarder. Stater, som skibet besoger, havnestater,
kontrollerer ogsa skibet fra tid til anden, og de har ret til at kontrollere et
skib, hvis der for eksempel har vaeret ulykker ombord. Vi har eksempler pa

alle tre typer af syn og kontrol pa Scandinavian Star.

Klassifikationsselskabet Lloyd’s Register inspicerede Scandinavian Star den
2. og 22. januar 1990. Inspektionerne foregik pa vegne af Bahamas som
skibets flagstat for at serge for, at Scandinavian Star kunne fa fornyet sine
certifikater. Ved den forste af inspektionerne blev der konstateret en raekke
mindre veesentlige fejl, og de fleste blev rettet kort tid efter. Efter
inspektionen den 22. januar 1990 blev der udstedt et midlertidigt

klassecertifikat. Det andet eksempel var, da den amerikanske kystvagt den
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17. januar 1990 kontrollerede faergen pa vegne af USA som havnestat. Igen
blev der kun fundet mindre, uvaesentlige fejl. Et tredje eksempel var, da to
skibsinspektorer fra Sefartsstyrelsen var ombord pa feergen umiddelbart
efter branden, da den la 1 Lysekil 1 Sverige. Skibsinspektorerne fokuserede
primeert pa forhold, der var relaterede til branden, men udtalte sig ogsa om

feergens generelle stand. I deres rapport forklarer de, at den

”... intakte del af skibet giver indtryk af en hej teknisk standard og
en vedligeholdelse, der ligger pa hejde med den bedre del af sldre

passagerskibe”.

Henrik Johansen bestilte inden kebet en teknisk gennemgang af feergen af
skibsinspektorerne Rolf Westerstrom og Rolf Westerman. De var ombord pa
feergen 1 dagene 14.-16. januar 1990. Rolf Westerstrom havde saerligt fokus

13

pa skrog, deek og deekshus. Han vurderede, at faergen var 1 “... a fair and
reasonable condition for a vessel of this age”. Rolf Westerman, der gennemgik
feergens maskineri, konstaterede blandt andet, at feergens to hovedmotorer:
“were running good’ og uden unaturlige lyde eller vibrationer. Samlet set
konkluderede skibsinspektoren, at feergens fem motorer virkede, og at de var
blevet vedligeholdt og repareret af feergens maskinarbejdere. Han papegede
dog nogle nedvendige reparationer, bl.a. af airconditionanlaegget 1

maskinrummet, og han kom med nogle forslag til udskiftninger, som han

mente var skonomisk hensigtsmaessige 1 det lange lob.

Henrik Johansen onskede at fa Scandinavian Star P&I-forsikret 1
forsikringsselskabet Skuld. Selskabet sendte en skibsinspektor, Erik Stein,
til Cuxhaven for at vurdere, om Skuld ville tilbyde en forsikring. Erik Stein
havde primeert fokus pa de sikkerhedsmaessige og operationelle forhold, da
det var dem, der var relevante for Skuld. Da Erik Stein ankom til Cuxhaven
omkring den 23. marts 1990, kunne han se en faerge, der ikke var klar til at
modtage inspektion af de forhold, som han lagde veegt pa. Der var
reparationsarbejde 1 gang, bildeekket var reelt et stort veerksted, og den nye

beseetning var ikke kommet endnu. Han gik 1 stedet en runde pa feergen, og
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noterede sig nogle sikkerhedsmaessige mangler, herunder nogle, der vedrorte
brandsikkerhed. Han mente ikke, at feergen samlet set kunne passere et syn.
Han ville derfor komme tilbage senere, nar faergen var klar til en inspektion.
Han informerede sin chef om fejlene og manglerne, men forklarede ogsa, at
feergen generelt var 1 orden, da de ikke var alvorlige. Han mente, at de kunne
ordnes pa 6-7 dage. Skuld endte pa den baggrund med at tegne P&I-

forsikringen pa feergen ugen efter.

Nar vi sammenholder dokumentationen om skibets stand og vurderingerne
fra de professionelle skibsinspektorer, der var ombord inden branden, kan vi
konkludere, at Scandinavian Star 1 det store hele var en godt vedligeholdt
feerge, og at den var 1 en stand, der var 1 den bedre ende af feaerger pa
tilsvarende alder. Der var ogsa udfordringer. Disse handlede dels om, at den

var under ombygning og dels om udbedring af forskellige sikkerhedsmaessige

fejl.

Ojenvidneskildringer
De gjenvidneskildringer, vi har adgang til, enten fra politimeaessige atheringer

1 arenes lob eller fra personer, der har givet interviews til taskforcen, tegner

et klart billede.

Nogle gjenvidner siger, at ”... kahytterne var ikke sat i stand, saniteten
virkede ikke, og der var meget, der skulle gores, for Scandinavian Star var
egnet til passagerdrift”. De siger, at man kunne se, at vogndaekket ikke havde
veeret benyttet 1 lang tid, og det var fyldt op med skrammel, som senere blev
kort vaek, sa deekket blev klar til lastbiler mv. En beskriver vogndaekket som

. en stor rustbunke”. En anden siger, at “det ikke var et skib, som

[interviewpersonen] ville invitere sin familie med ombord p&”.

Opsummering

Inspektionerne, synene, havnestatskontrollerne og gjenvidneberetningerne,
som vi har 1 vores materiale, tegner et klart billede af en feerge, der var godt
vedligeholdt 1 forhold til det, den havde veeret brugt til inden salget til K/S

Scandinavian Star. Daek, skrog og maskineri var i den gode ende af skalaen
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for et eldre passagerskib. Til gengeeld havde de omrader ombord pa fergen,

der ikke havde veaeret 1 brug, faet lov at forfalde.

4.4. Sammenfatning og vurdering af feergens stand

Scandinavian Star var knapt 20 ar gammel, men den

”... [havde] en hej teknisk standard og en vedligeholdelse, der [14]
pa heojde med den bedre del af seldre passagerskibe”,

som konkluderet af Sefartsstyrelsens skibsinspektorer. Den var kort tid
inden salget blevet gennemgaet af bade klassifikationsselskabet Lloyd’s
Register og US Coast Guard. De havde begge fundet mangler, der skulle
udbedres. En hel del af disse mangler var blevet udbedret, som vi ser af
dokumentationen fra Lloyd’s Register. Derudover havde skibet faet foretaget
de opdateringer og reparationer, der fulgte af den terdokinspektion, som
parterne var blevet enige om. Keberne kunne derfor regne med, at faergen
ikke skulle gennemga dyre tekniske renoveringer i et godt stykke tid frem.
Henrik Johansen havde derudover faet foretaget det 5-arlige ’Special Survey’.
Sa vidt som vi kan vurdere det nu, fremstod K/S Scandinavian Stars keb af
feergen, derfor, da feergen blev leveret, som fornuftigt og ogsa fremtidssikret,

nar man sa pa skibets tekniske stand.

Samtidig var skibets indvendige vedligeholdelsesstand temmelig darlig, og
Henrik Johansen matte renovere hele kahytssektionen. Der var ogsa visse
sikkerhedsmassige forhold, bl.a. vedrerende brandsikkerheden, som skulle
udbedres. Som naevnt ovenfor kostede dette naturligvis penge, men det var
ikke dyrt 1 sammenligning med poster af mere teknisk karakter, og de

pavirkede ikke 1 seerligt omfang grad kebsprisen for faergen.

Vi kan ikke pavise forhold ved skibets stand, der tyder pa, at salgsprisen blev
skruet kunstigt op.
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5. Var Scandinavian Star egnet til at blive indsat pa ruten mellem

Frederikshavn og Oslo?

5.1. Undersogelse af en faerges egnethed til en rute

I dette afsnit vurderer vi, om der var aspekter ved Scandinavian Stars
egnethed til at besejle ruten mellem Frederikshavn og Oslo, der afveg fra,
hvad man skulle forvente pa grund af salgsprisen. Vi har foretaget nogle
gkonomiske undersegelser 1 forhold til dette, og vi har ensket at vurdere
Scandinavian Stars egnethed sammenholdt med andre faerger, der har
besejlet ruten. Den kompetence har vi ikke haft 1 taskforcen, og vi har derfor

indhentet eksterne ekspertudtalelser om dette.

5.2. Fergens indretning og design

Der er flere forhold, der har betydning for, om en passagerfeerge er egnet til
en bestemt rute. Passagererne skal have lyst til at rejse med fergen. Det er
allerede fastslaet, at faergen var i gang med at blive renoveret indvendig. Hvis
man forestillede sig, at den renovering blev gennemfort, s var Scandinavian
Star en bade storre og mere moderne faerge end Holger Danske, som den
skulle aflese. Kabine- og passagerfaciliteterne ombord pa Scandinavian Star
var af en hejere standard sammenlignet med Sardinia Nova, som VR DA NO

ApS havde lejet 1 mellemperioden efter salget af Holger Danske.

Det er veesentligt, om laste- og losseoperationerne kan gennemfores pa en
effektiv made. Scandinavian Star var, ligesom Sardinia Nova og Holger
Danske, en agterstavnsfeerge, som udelukkende blev laesset og losset fra
agterstavnen. Det beted, at koretgjer enten skulle bakke ind eller ud ad
faergen. Det var dog ikke et stort praktisk problem 1 den daglige sejlads.
Scandinavian Star havde kun to afgange 1 degnet, hvilket beted, at der var
rigeligt med tid til at laste og losse faergen. Rederiet Stena Line, som gennem
flere ar havde drevet fast rutefart mellem Danmark og Norge, havde 1 flere
ar sejlet med Stena Saga, som ogsa var en agterstavnsfaerge. Ruten kunne

altsa betjenes med en agterstavnsfaerge, selvom det 1 dag er saeedvanligt med

113



gennemkorselsfeerger. I forhold til logistikken 1 at betjene faergen pa en rute
mellem Frederikshavn og Oslo adskilte Scandinavian Star sig altsa ikke fra

andre feerger, der allerede betjente ruten

Hvis K/S Scandinavian Star pa et tidspunkt i1 fremtiden enskede det, kunne
feergen konverteres til en gennemkorselsfeerge. Det var muligt, fordi der var
taget hojde for en ombygning, allerede da faergens skrogstruktur 1 sin tid blev
designet. Scandinavian Star blev da ogsa efter branden ombygget til en

gennemkorselsfaerge under navnet Regal Voyager.

Sa vidt vi forstar, havde Stena Cargo Line Ltd overvejet at indseette
Scandinavian Star mellem Danmark og Norge, da rederiet kebte den 1 1983.
Rederiet havde efter vores informationer bestilt en ombygningsplan hos
skibsarkitekt Knud E. Hansen. Det var givetvis planen, at feergen skulle
tilpasses til ruten mellem Frederikshavn og Oslo eller Frederikshavn og
Moss. Den skulle sandsynligvis omdannes til en gennemkorselsfeerge og
forleenges eller sendres for at gere plads til toldfri handel. Det var altsa ikke
kun Henrik Johansen, der fandt Scandinavian Star egnet til ruten. Det havde

konkurrenten Stena Line ogsa vurderet nogle ar tidligere.

5.3. Feergens indtjeningspotentiale

Et vigtigt ekonomisk aspekt i forhold til en faerges egnethed til en rute er dens
overordnede indtjeningspotentiale. Indtjeningen fra Scandinavian Star ville
komme fra dels billetsalg, herunder til lastbilstransport, dels salg af taxfree
varer. Derfor var bade bildeekkets storrelse og feergens store kasinoomrade,
der kunne omdannes til et stort taxfree omrade, vigtigt. Der var altsa

mulighed for at tjene penge pa andet end selve transporten.

I et interview med taskforcen forklarer Henrik Johansen om kebet af
Scandinavian Star, at prisen pa faergen var helt fair set i1 forhold til dens
indtjeningspotentiale. I interviewet forklarer Henrik Johansen, at der ikke

var foretaget specifikke rentabilitetsberegninger inden kebet. Som vi forstar
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baggrunden for kebet, havde Henrik Johansen forladt sig pa, at han indtil da

havde veeret 1 stand til at tjene penge pa faergedriften.

Pa trods af, at der ikke blev foretaget deciderede rentabilitetsberegninger
dengang, har vi forsegt at bestemme de skonomiske omstendigheder ved

driften af faergen mellem Frederikshavn og Oslo neermere.

Vi har for det forste set pa udviklingen i1 kundegrundlaget pa ruterne mellem
Nordjylland og Oslo i arene op til og efter branden. Danmarks Statistik
indsamler oplysninger om dette, og vi har derfor haft et palideligt

datamateriale til radighed.

Vi har analyseret disse data fra Danmarks Statistik. De viser, at der var et
stigende kundegrundlag bade for passager- og personbil- samt fragttrafik pa

ruten mellem Nordjylland og Oslo i perioden fra 1983 frem til 1990.

Data viser desuden, at der var en kraftig stigning i passagertrafikken saerligt
1 arene fra 1987 til 1990. Ledelsen 1 VR DA NO ApS har derfor set ind i et stot
stigende kundegrundlag frem mod indsaettelsen af Scandinavian Star. Det er
vores vurdering, at dette 1 sig selv taler for, at det 1 1990 gav kommerciel
mening at kebe og indsatte en storre faerge end Holger Danske, og

efterfolgende Sardinia Nova, pa ruten mellem Frederikshavn og Oslo.

Samlet set synes kundegrundlaget mellem Nordjylland og Oslo at fortseette
med at stige efter branden og frem til 1998, bortset fra at trafikken pa ruten

faldt i en kort periode lige efter katastrofen.

Vi har forsegt at fastleegge den konkrete indtjening pa driften af
Scandinavian Star. Vi har dog manglet et palideligt datamateriale for at
kunne gore dette. Det skyldes ikke mindst, at feergen kun sejlede 1 seks dage
inden branden, og at den pa det tidspunkt ikke var oppe pa sin fulde
passagerkapacitet. Vi har pa baggrund af det materiale, vi har, kunnet
beregne en omseetning pa ca. 500 kr. pr. passager, men datamaterialet er

usikkert. Vi har forsegt at rekonstruere udgiftssiden, men der mangler vi i
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meget hej grad data. Noget af den data, vi har, er internt data fra K/S
Scandinavian Star. Indteegterne 1 K/S Scandinavian Star for leje af faergen er
udgifter 1 et andet selskab, kontrolleret af Henrik Johansen. De
skattemaessige og regnskabsmeessige afskrivningsmuligheder kan ikke ses
1soleret, da de skonomiske rationaler, de understotter, relaterer sig til, hvad
der er hensigtsmaessigt for Henrik Johansens samlede koncern af selskaber.
Vi har derfor ikke praecist kunne vurdere feergens indtjeningspotentiale pa

baggrund af dette materiale.

5.4. Sammenfatning og vurdering af feergens egnethed til ruten

Scandinavian Star fremstod som umiddelbart egnet til ruten. Den var en
bedre feerge end de feerger, der havde besejlet samme rute lige inden. En af
feergens tidligere ejere havde overvejet at indsatte den 1 en tilsvarende drift.
Feergen ville pa sigt kunne ombygges til en gennemkorselsfaerge, og dermed
veere endnu bedre egnet pa ruten. Det stigende passagertal og den ogede
landevejstransport mellem Norge og Nordjylland, som vores statistiske
materiale viser, understotter ogsa, at det var en god forretning at kebe en
storre feerge. Baseret pa disse parametre forekommer kobet

forretningsmaessigt relevant.

Vi har ikke kunnet rekonstruere et billede af faergens konkrete
indtjeningspotentiale, da vi mangler tilstraekkelige informationer til at kunne
gore det. Men vi har andre palidelige indikationer pa, at feergen var egnet til
at besejle ruten. Vi vurderer derfor, at der ikke kan pavises forhold
vedrerende feergens egnethed til ruten, der taler for, at salgsprisen afveg fra

markedsprisen.
6. Sammenlignelige faergehandler

6.1. Indledning
Et af de skonomiske parametre, som vi har undersegt, er, om prisen pa
Scandinavian Star var markedssvarende, dvs. om prisen la pa niveau med

prisen pa sammenlignelige feerger, der blev handlet i perioden. Det har vi
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gjort, fordi en sadan sammenligning kan give os indikationer pa, om feergen
var overprissat. Her minder vi om, at det ikke kan fastslas, om prisen er rigtig
eller forkert: Prisen athaenger af, hvad parterne var villige til henholdsvis at
saxelge og keobe fergen for. Hvis vi kan finde eksempler pa skibshandler med
tilsvarende prisniveau, taler det for, at prisen pa Scandinavian Star

afspejlede markedsprisen for denne type faerge.

6.2. Valg af feerger til sammenligning

Vi har samlet en liste over faergetransaktioner 1 en 10-arig periode, fordelt pa
handler, 5 ar for og 5 ar efter at Scandinavian Star blev kebt af K/S
Scandinavian Star i starten af 1990. Det har givet en liste pa knap 100 feerger.

Materialet har vi sorteret efter to overordnede parametre. Det forste er
relevante feerger. Med det mener vi feerger, som er sammenlignelige med
Scandinavian Stars fysiske egenskaber. Det drejer sig forst og fremmest om
storrelse, alder, hvor mange koretojer og passagerer der var plads til ombord,
passagerbekvemmeligheder og om den var egnet til natsejlads. Det skyldes,
at det typisk er disse faktorer, som er vigtige, nar prisen pa en feerge
fastsaettes, og de er disse faktorer, som var interessante for Henrik Johansen.
Det er ogsa disse karakteristika, som vi kan finde frem 1 databaser sa leenge
efter. Det er ikke pa samme made muligt at vurdere faergernes indvendige
stand, dvs. om de var moderniseret og luksuese. Det andet parameter er
tilgaengelige oplysninger om priser. Det er en forudsaetning for, at vi kan
foretage en sammenligning, at de sammenlignelige feerger blev prissat i
sammenligningsperioden. Prissatningen kan vare registreret 1 databaser
eller kan vaere sket 1 forbindelse med en maglervurdering, ved et salg eller 1
forbindelse med tegning af forsikringer for faergerne. Vi har forsegt, nar det

var muligt, at fa prisfastsaettelsen bekraeftet gennem mindst to kilder.

Vi har set bort fra faerger, hvor vi vurderer, at de ikke var handlet pa et frit
marked. Det vil sige faerger, som efter vores opfattelse blev handlet mellem
selskaber inden for samme koncern eller anden neer relation, hvor der ikke

har veeret en egentlig prisforhandling. Vi har ogsa set bort fra tilfeelde, hvor
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feergerne blev overdraget pa en bareboat-aftale med en Hire/Purchase-
klausul. I de tilfelde er det lejen, der er opgivet 1 databaserne. Da vi ikke har
adgang til den enkelte kontrakt om lejeperioden og det beleb, som fergen

kunne kobes for, kan vi derfor ikke fastsla den samlede pris.

Pa den baggrund har vi opstillet en kort liste af enkelte feerger, der var

sammenlignelige med Scandinavian Star.

6.3. Indsamling af data
Grundlaget for vurderingen af priser bestar af materiale fra tidligere

undersogelser og af nyt materiale, som vi har indsamlet.

Vi har benyttet flere forskellige kilder til at indsamle data. Der findes ikke
offentlige databaser, der indeholder disse informationer, men der findes
private databaser, som er tilgeengelige, ofte mod et gebyr. Isser har vi benyttet
udtreek fra databaserne Shippax og Clarkson. Vi har ogsa foretaget sogninger
pa hjemmesider, der drives af faergeentusiaster. Det drejer sig om 'fakta om
fartyg.se’ og ’faergelejet.dk’. Data fra disse kilder skal laeses med en reekke
forbehold, da de ikke nedvendigvis er bekreeftede, og da det ikke fremgar,
hvorfra disse databaser og hjemmesider har deres informationer. Formentlig
traekker de pa hinanden, saledes at nar en af dem angiver en pris, bruges den

ogsa af de andre.

Vi har primert brugt disse data til at opstille lister over sammenlignelige
feerger samt til at udveelge de feerger, vi ser nsermere pa. Nar vi er giet
teettere pa i1 vurderingen af specifikke feerger, har vi forsegt at verificere den
information, vi har fra databaserne, ved at kontakte de rederier, der var

involveret 1 transaktionerne.

Vi har taget kontakt til rederier, som var involverede i handlerne enten som
saxelger eller kober, for at forsege at fa bekraeftet de priser, som vi har fra de
forskellige databaser. En del rederier er ikke vendt retur, og flere af dem har

ikke leengere dokumentationen, da den ikke blev digitaliseret 1 1990. Der er
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ogsa flere rederier, som ikke leengere er i drift. Vi har beskrevet vores

fremgangsmade 1 vores dokumentationsrapport om dataindsamling.

6.4. Udvalgte sammenlignelige feerger

V1 har taget udgangspunkt i faerger, som var sa teet pa Scandinavian Stars
design som muligt. Det drejer sig om Scandinavian Stars to foregangsskibe,
henholdsvis Freeport og Starward, og de to sesterskibe, Eagle og Bolero. De
var alle designet af den danske skibsarkitekt Knud E. Hansen. Derudover
har vi set pa fergen Dania Anglia, som ikke var bygget efter Knud E.
Hansens design, men som, selvom den var lidt nyere og sterre end

Scandinavian star, stadig giver os mulighed for en sammenligning.

Foregangsskibene Freeport og Starward

Scandinavian Star og de to sesterskibe Eagle og Bolero, som blev bygget 1
starten af 1970’erne, blev med visse seendringer bygget over det samme design
som Freeport og Starward. Disse to faerger blev begge bygget 1968 og
sidenhen ombygget. Ingen af dem var bygget pa samme verft som

Scandinavian Star.

Storrelse Passagerer | Sengepladser Biler
Scandinavian Star (1971)
Nybygning nr. 124 10.513 bt. 874 874 250
IMO-nummer: 399804
Freeport (1968)*
Nybygning nr. 658 10.448 bt. 812 812 220

IMO-nummer: 6815158
Starward (1968)*
Nybygning nr. 935 12.948 bt. 736 736 220
IMO-nummer: 6821080
* Nogletal varierer, da det 1 nogle tilfelde er opgivet efter ombygning af faergerne.

Freeport (1968-2012) er seerligt interessant, fordi den i en periode var en del

af SeaEscape Cruises Ltd’s flade under navnet Scandinavian Sun.

Den 7. oktober 1981 blev Freeport solgt til Scandinavian World Cruises Inc.
og omdebt til Scandinavian Sun. Den 1. juli 1985 blev den udlejet til
SeaKscape Cruises Ltd, og den blev solgt til samme selskab den 1. juli 1988
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pa baggrund af en Hire/purchase klausul, der var indsat i lejeaftalen fra 1985.
Efter SeaEscape Cruises Ltd’s konkurs 1 1991 blev fergen solgt til Belle
Meade Shipping (International Shipping Partners) og fik navnet Balanga

Queen.

Vi har fundet kaskoforsikringen for Scandinavian Sun for perioden 1. januar
1990 og 12 maneder frem, den viser, at feergen var forsikret for USD 22 mio.

SeaEscape Cruises Ltd havde 1 samme periode forsikret Scandinavian Star

for USD 20 mio.

Scandinavian Sun, der blev bygget nogle ar for Scandinavian Star, blev altsa
den 1. januar 1990 kaskovurderet til nogenlunde samme veerdi, som

Scandinavian Star blev handlet for 1 samme periode.

Starward (1968-2018) skiftede i mange ar ikke ejere, men blev i 1995 solgt til
Mediterranean Transportation (Festival Cruises), hjemmehorende i Panama,
og omdebt til Bolero. Vi har forsegt at finde den pris, den blev handlet til 1
1995, men vi har ikke fundet brugbare data.

Sosterskibene Bolero og Fagle

Det franske veerft, der byggede Scandinavian Star, fik 1 samme periode
bestillinger pa yderligere to faerger. Eagle blev bygget 1 1971 pa bestilling af
British P&O Southern Ferries til sejlads pa Southampton, Lissabon og
Tanger. Bolero (sgsat som Prince of Fundy II) blev bygget i 1973 pa bestilling

af et norsk konsortium og var tenkt til sejlads mellem Sverige og Tyskland.

Ofte, nar der tales om ’sesterskibe,” er der tale om faerger, der er bygget efter
naesten helt ens design. Det er ikke helt tilfeeldet 1 forhold til Eagle og Bolero.
De er bygget til andet brug. Der kan ogsa veere forskel pa faergernes stand 1
sammenligningsperioden, deres alder taget i betragtning. Men der er flere

lighedspunkter, nar det drejer sig om feergernes karakteristika.

120



Storrelse Passagerer Sengepladser Biler

Scandinavian Star
(1971)

Nybygning nr. 124
IMO-nummer: 399804

Eagle (1971)
Nybygning nr. 123 11.609 bt. 740 740 200
IMO-nr. 7032997

Bolero (1973)
Nybygning nr. 133a 14.264 bt. 975 875 270
IMO-nr. 7221433

10.513 bt. 874 874 250

Bolero (1973-2012) blev prissat i 1990. Efter at feergen i flere 4r var chartret
ud til forskellige sejladser, kebte Color Line faergen af Fred Olsen & Co. og
omdebte den til Jupiter. Det er oplyst, at der var prisoverslag fra
skibsmeeglere 1 december 1990 pa gennemsnitligt USD 33,8 mio. for Bolero.
Det er ogsa oplyst, at den bogferte veerdi pa skibet den 31. december 1990 var
NOK 246 mio. svarende til et belgb pa ca. USD 37 mio., og at feergen blev kobt
for teet pa dette belob den 15. december 1990.

Eagle (1971) blev ikke handlet i sammenligningsperioden, og det er ikke
lykkedes os at fremskaffe andet materiale, som viser prisen pa fergen i

sammenligningsperioden.

Bolero blev vurderet og handlet for et betydelig hejere beleb end
Scandinavian Star. Selvom faergerne var meget ens 1 storrelse og fysiske
forhold, blev Bolero omtalt som et skib i god stand, ogsa i de indvendige
forhold. Samlet set var feergen formentlig i bedre stand end Scandinavian

Star pa tidspunktet for de to handler.

Dana Anglia
En anden feerge, som pa nogle punkter minder om Scandinavian Star, var
feergen Dana Anglia, selvom den var noget storre og blev bygget nogle ar

senere.
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Storrelse Passagerer Sengepladser Biler

Dana Anglia (1978)
Nybygning nr. 210 14399 1370 1249 470
IMO-nr. 7615414

Dana Anglia (1978), bygget i Aalborg pa bestilling af DFDS, Kobenhavn.
Salgsprisen var 1 december 1989 DKK 213 mio. Da feergen ikke er bygget efter
det samme design samt var lidt nyere og sterre, er der 1 sagens natur ikke
tale om en 1:1 prissammenligning, men vi heefter os ved, at den blev solgt for
omtrent DKK 50 mio. mere end Scandinavian Star omtrent samtidig med, at
SeaEscape Cruises Ltd og K/S Scandinavian Star begyndte at forhandle om

prisen pa Scandinavian Star.

6.5. Sammenfatning og vurdering

Vi kan af de indsamlede priser for sammenlignelige faerger se, at det
forbedrede marked for brugte feerger som Scandinavian Star skinner
igennem. Vi ser en prisudvikling, der forst afspejler overkapaciteten i
markedet 1 midten af 1980’erne, hvorefter overkapaciteten forsvinder, og 1

slutningen af 1980’erne stiger priserne.

I vurderingen af, om Scandinavian Stars salgspris pa USD 21,7 mio. var

markedssvarende, leegger vi vaegt pa folgende:

Den lidt nyere og noget storre faeerge Dana Anglia blev solgt 1 december 1989
for DKK 213 mio. Det lidt mindre og lidt eldre foregangsskib
Freeport/Scandinavian Sun var den 1. januar 1990 forsikret for USD 22 mio.

Sesterskibet Bolero blev solgt den 15. december 1990 for USD 37 mio.

I forhold til det forekommer salgsprisen pa Scandinavian Star pa USD 21,7
mio. ikke urealistisk. Tveertimod vurderer vi, at det var en relevant pris for
markedet for brugte faerger pa det tidspunkt, nar der tages hensyn til, at

feergens kahytssektion og bildeek var i darlig stand.
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Vores undersogelser af sammenlignelige faergehandler giver derfor ikke

grundlag for at fastsla, at prisen for Scandinavian Star var pustet kunstigt

op.

7. Konklusion — de skonomiske parametre

Vi har undersogt de generelle markedsforhold for feergehandler for og
omkring salgstidspunktet, seelgers og kebers interesser 1 handlen, feergens
stand og egnethed til ruten samt foretaget en vurdering af sammenlignelige

feergehandler pa tidspunktet for transaktionen.

Ingen af undersogelserne har givet indikationer pa, at prisen for

Scandinavian Star skulle veere skruet kunstigt op.

De okonomiske parametre indikerer, at faergens prisfastsasettelse var

markedsmeessig.
8. De juridiske parametre

8.1. Generelt om mulige juridiske 'rede flag’

Som beskrevet i indledningen til dette kapitel er der nogle juridiske 'rede flag,
man kan se pa for at vurdere, om der er noget, der tyder pa, at kebsprisen for
Scandinavian Star ikke afspejlede markedsvardien. De rede flag kunne fx
veere, om faergen ikke var solgt 1 fri handel, om der var et useedvanligt formal
med handlen, og om der var realitet 1 handlen, herunder fx hvem der skulle

ende med at have driftsrisikoen.

Da de blev enige om salget af Scandinavian Star, havde SeaEscape Cruises
Ltd og Henrik Johansens selskaber ifslge deres egne oplysninger ikke
foretaget transaktioner med hinanden for, og der var ikke helt eller delvist
sammenfald 1 ejerkredsen. Det betyder, at det umiddelbart ser ud til, at
Scandinavian Star blev solgt 1 det, man kalder 77 handel’ 1 en fri handel har
ingen af parterne et enske om, at skibet handles over eller under det, de
mener er markedsprisen, da det vil pavirke deres egen skonomiske situation

negativt. SeaEscape Cruises Ltd havde transaktioner med selskaber
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kontrolleret af Henrik Johansen efter branden, men der er ikke
dokumentation for, at der skulle have veeret kontakt mellem parterne for
omkring arsskiftet 1989/1990. I forbindelse med salget af Scandinavian Star
til K/S Scandinavian Star er der derfor intet, der tyder p4, at der ikke har

veeret tale om et salg 1 fri handel.

Hvis en keber ikke skal have driftsrisikoen ved det, han eller hun har kebt,
kan det vaere, at keber ikke bekymrer sig sa meget om, hvad prisen for det
kobte er. Det kan derfor vaere et 'radt flag’, hvis sselger beholder driftsrisikoen
for det solgte efter kebet. Ovenfor 1 kapitel 3 har vi beskrevet, at K/S
Scandinavian Star blev ejer af feergen den 30. marts 1990. Faergen blev, mens
den var 1 drift pa ruten Frederikshavn-Oslo, drevet af selskaber kontrolleret
af Henrik Johansen. Det var derfor keber, der efter salget havde
driftsrisikoen for feergen, og som var rederi for feergen. Uanset hvordan
Henrik Johansen valgte at indrette selskabsstrukturen 1 forhold til
rederidriften, er det klart, at risikoen for tab ved driften var overgaet til et
selskab, han kontrollerede. En hej kebspris ville derfor betyde, at den
indtjening, som faergen skulle skabe, skulle veere hgjere, for driften gav
overskud. At Henrik Johansens selskaber havde driftsrisikoen for feergen
efter kobet, taler for, at de ikke havde grund til at give mere for faergen end
det, de vurderede var markedsprisen. Fordi det var keberen af Scandinavian
Star, der fik driftsrisikoen for faeergen, er der heller ikke noget ved placeringen

af driftsrisikoen, der indikerer, at skibet ikke blev solgt til markedsprisen.

Pa samme made kan det ske, at en kebspris afviger fra markedsverdien, hvis
keober har et usaedvanligt formal med kobet. Vi har ovenfor beskrevet, at K/S
Scandinavian Star erhvervede feergen med det formal at bruge den til at
betjene en fergerute, som et af Henrik Johansens selskaber allerede drev.
Feergen blev derfor kebt med det helt seedvanlige formal med indkeb af en

feerge, nemlig at seette den 1 drift til passager- og godstransport.
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8.2. Seerligt om, hvorvidt der var realitet 1 handlen, eller om kobet af
Scandinavian Star var en ’papirhandel’

Det var formalet med aftalen mellem SeaEscape Cruises Ltd og K/S
Scandinavian Star, at K/S’et skulle veere ejer af faergen, og det ville indseette
feergen pa en rute, som det allerede drev feergefart pa. Alt dette betyder, at
der var realitet 1 handlen om Scandinavian Star. Bade kober og salger stod
efter transaktionen i1 en ny juridisk og ekonomisk virkelighed, der var
meningsfuld, nar man sa pa deres behov og indbyrdes positioner, og de
handlede 1 overensstemmelse med denne virkelighed i tiden efter

transaktionen.

Det har veeret pastaet, bl.a. 1 journalistisk materiale, at keobet af
Scandinavian Star var en 'papirhandel’. Vi vil knytte nogle kommentarer til

den pastand.

Vi har ovenfor naevnt, at der ikke er indikationer pa, at seelgeren SeaEscape
Cruises Ltd havde kontakt med selskaber kontrolleret af Henrik Johansen
inden transaktionen vedrerende Scandinavian Star. Men parterne havde
kontakt og handlede sammen bagefter i flere sammenhaenge. I efteraret 1990
kobte Henrik Johansens selskab Ferry Charter Florida feergen Scandinavian
Song af selskabet Ocean Spirit Shipping. Ocean Spirit Shipping havde samme
ejerkreds som SeaKEscape Cruises Ltd. SeaEscape Cruises Ltd chartrede
herefter faergen af Henrik Johansen. Derudover kebte Henrik Johansens
selskab Ferry Charter St. Thomas feergen Sun Fiesta og chartrede den ud til
SeaEscape Cruises Ltd.

Det fremgar af SeaEscape Cruises Ltd’s konkurssag, at der var forhandlinger
om, at Henrik Johansen skulle kabe yderligere et skib, Scandinavian Sun, af

SeaEscape Cruises Ltd’s ejere, men det blev ikke til noget.

Det var aldrig meningen, at Henrik Johansens selskaber skulle sta for den
daglige drift af hverken Scandinavian Song eller Sun Fiesta. Formalet med

transaktionerne var finansielt og ikke, som tilfeeldet var med Scandinavian
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Star, at Henrik Johansen skulle overtage skibene til brug pa ruter, han selv

drev.

SeaEscape Cruises Ltd segte 1 1991 konkursbeskyttelse 1 USA og gik
efterfolgende konkurs. I forbindelse med konkurssagen afgav Louis Pietro
den 17. august 1991 en vidneforklaring ved United States Bankruptcy Court,
Florida. Louis Pietro var pa dette tidspunkt bestyrelsesmedlem 1 SeaEscape
Cruises Limited. Louis Pietro blev athert om flere skibshandler mellem
selskabet og Henrik Johansen. Det fremgik blandt andet, at SeaEscape
Cruises Ltd forsegte at salge Scandinavian Sun til Henrik Johansen; en
handel, der som naevnt ikke blev til noget. I den forbindelse fandt folgende

ordveksling sted mellem rettens udsperger (Q) og Louis Petro.

Q: And you would replace the Sun out of Miami
with another ship?

Louis Petro: No, the Sun stayed in. This was financing.

Q: Just a paper deal, SeaEscape would continue to
operate the ship?

Louis Petro: Right.

Det er forste gang, at der 1 sagens materiale omtales en ‘papirhandel’. Det er
1 relation til faergen Scandinavian Sun. I senere journalistisk materiale
knyttes disse udtalelser dog sammen med salget af Scandinavian Star. Men

det var ikke 1 den kontekst, de blev fremsat.

I relation til kebene af Sun Fiesta og Scandinavian Song er der i sagens akter
ikke nogen aktiviteter, der ligner dem, som blev foretaget pa Henrik
Johansens side af transaktionen ved kebet af Scandinavian Star. Skibene
Sun Fiesta og Scandinavian Song blev ikke, indsat pa nogen faergerute, som
var ejet af Henrik Johansen. Det er ogsa vores vurdering, at skibene Sun
Fiesta og Scandinavian Song blev kebt, uden at Henrik Johansen eller hans
selskaber pa nogen made var aktivt involveret 1 syn af dem eller 1

forhandlinger om forsikring og bemanding m.m. af dem. De kebte skibe blev
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placeret 1 to selskaber, der blev etableret pa Bahamas. Vi har ikke
umiddelbart nogen dokumentation for oprettelsen af disse selskaber, men det
fremgar af regnskabet for Molarco Leasing A/S, at det ejede aktiekapitalen 1
selskaberne. Vi vurderer ud fra den dokumentation, vi har kunnet finde, at
Henrik Johansen overtog ejerskabet af disse to feerger, dels ved et kontant
indskud og dels ved lanefinansiering, og at det formentlig var af investerings-
og/eller skattemaessige grunde. Handlerne var, sa vidt vi kan vurdere, reelle,
og fuldt lovlige. De havde bare ikke til formal, at Henrik Johansens selskaber
skulle drive de faergeruter, feergerne sejlede pa. P4 den baggrund er det
forstaeligt, at Louis Pietro ved konkursretten 1 Miami accepterer

udspergerens forslag om, at transaktionerne kan betragtes som en ’paper

deal’.

Kobet af Scandinavian Star skete derimod ved oprettelse af selskaber 1 Norge,
Danmark og Bahamas. Henrik Johansen eller hans selskaber havde ansatte
til at undersoge feergens kvalitet. Der blev indhentet forsikringstilbud fra
selskaber 1 Danmark. Henrik Johansen fik flere skibskyndige personer til at
vurdere faergen, der blev indsat pa en rute, som var kebt af Henrik Johansen,
og hvor der 1 forvejen var indsat en chartret faerge. Vi har konstateret, at der
fra Henrik Johansen eller hans selskabers side blev betalt penge til selskaber
for ydelser i forbindelse med hans erhvervelse af faeergen Der var pa den made
et helt andet aktivitetsniveau fra Henrik Johansens selskabers side 1
forbindelse med kebet af Scandinavian Star, end der var 1 forbindelse med

kobet af feergerne Scandinavian Song og Sun Fiesta.

De var, 1 modsatning til kebet af Scandinavian Star, sakaldte 'paper deals’.

8.3 Sammenfatning vedrerende de juridiske parametre

Den dokumentation, vi har, understotter, at Scandinavian Star blev handlet
1 fr1 handel mellem to parter, der begge havde en interesse 1, at prisen var
markedssvarende. Transaktionen var baret af sadvanlige eokonomiske
interesser fra bade kebernes og seelgernes side. Formalet med transaktionen

var, at keber skulle overtage ejerskabet til feergen. Faergen skulle indseettes
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pa en rute, som keber allerede ejede, og keber skulle drive feergen for egen

regning og risiko.

Der er pa den baggrund ikke juridiske aspekter, der tyder pa, at kebsprisen
for Scandinavian Star ikke skulle svare til markedsprisen 1 forste kvartal af

1990.

9. Konklusion vedrerende prisfastsaettelsen

Som naevnt iindledningen til dette kapitel er den pris, der er aftalt i fri handel
mellem en saxlger og en keober, som udgangspunkt den rigtige pris, og derfor
— som udgangspunkt — markedsprisen. Prisen er altsa korrekt, medmindre
man kan pavise gkonomiske eller juridiske grunde til, at den skulle veere

forkert.

Vi har analyseret bade de skonomiske og de juridiske aspekter, der kunne
indikere, at prisen afveg fra markedsprisen. Der er ingen af de aspekter, der

afviger fra, hvad man ville forvente af en markedsmaessig transaktion.

Det vil sige, at der ikke er noget, der tyder pa, at den aftalte kebspris pa USD
21,7 mio. ikke var markedsprisen for en feerge af den stand og type 1
Nordeuropa 1 forste kvartal 1990. Et eventuelt sgkonomisk motiv bag branden

kan saledes ikke begrundes 1, at prisen skulle veere skruet kunstigt op.

Der er derfor ikke forhold vedrerende prisfastsattelsen, der begrunder

yderligere politimaessige undersogelser.
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KAPITEL 6: KASKOFORSIKRINGEN

1. Indledning

Pa brandnatten var Scandinavian Star kaskoforsikret for USD 24 mio. I tiden
efter branden har der veret bekymringer for, om branden var pasat eller
holdt i gang for at bringe kaskoforsikringen til udbetaling. Der har ogsa vaeret
fremsat pastande om, at feergen var overforsikret. Kaskoforsikringen pa USD
24 mio. blev tegnet den 30. marts 1990 1 Fjerde So Forsikringsselskab A/S og
gjaldt for ét ar til den 29. marts 1991.

Efter branden blev der den 11. juli 1990 indgaet et forlig om kaskosummen.
Forliget beted, at kaskoforsikringsselskabet Fjerde Se skulle udbetale USD
14 mio. fratrukket en selvrisiko pa USD 40.000 til SeaEscape Cruises Ltd.
K/S Scandinavian Star modtog ikke nogen del af forsikringssummen, men det

blev aftalt, at selskabet kunne beholde den staerkt beskadigede faerge.

Sa vidt vi kan se, dukkede bekymringen om forsikringssvindel op nogle ar
efter branden. Det forste sted, vi kan se bekymringen i vort materiale, er i et
brev af 7. oktober fra formanden for Stetteforeningen i Danmark til

Statsadvokaten for Kebenhavn. Teorien blev gentaget 1 flere norske og
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danske aviser 1 de efterfelgende ar, og den var et tema i en DR-dokumentar

fra 2020.

I dette kapitel vil vi se neermere pa fergens kaskoforsikring og pa, om
omstaendighederne ved tegningen af den, dens storrelse eller dens udbetaling
kunne tyde pa, at branden var skonomisk motiveret. Vi er 1 besiddelse af en
hel del aftaledokumenter om forsikringsaftalen, herunder forsikringspolicen
og det forlig, der blev indgaet om forsikringssummen efter branden. De fleste
af dokumenterne har vaeret fremlagt under seforklaringen og har derfor ogsa
veeret tilgeengelige ved tidligere undersegelser af haendelsesforlobet. Det er
lykkedes for os at skaffe nyt materiale, der dokumenterer, hvilke
kaskoforsikringer feergen havde i arene for branden. Vi har ogsa gennemgaet
de forskellige atheringer, der er foretaget i arene siden branden, og vi har
gennemfort flere interviews med personer, som var involveret 1 tegningen af

den kaskoforsikring, der gjaldt, da feergen braendte.

Vi vil forst beskrive, hvad der kan dokumenteres om tegningen af
kaskoforsikringen. Derefter vil vi se pa kaskoforsikringens sterrelse og
dekningsomrade. Til sidst vil vi kort se pa det forlig om kaskoforsikringens

udbetaling, der blev indgaet efter branden.
2. Tegningen af kaskoforsikringen

2.1. Indledning

En ferge som Scandinavian Star repraesenterer en meget heoj veerdi. De
forskellige udgifter, tab, skader og ansvar, som kan opsta ved faergefart,
betyder, at seforsikringer er en vigtig del af skibsfarten. Sejler skibet ikke,

forsvinder hele indtjeningsgrundlaget.

Man kan inddele seforsikringer i tre overordnede grupper: Kaskoforsikring,
der vedrorer skader pa selve skibet. Ansvarsforsikring, der vedrerer skader,
som skibet forarsager mod andre, fx ved kollision, forurening og skader pa

last eller personskade. En tredje forsikringstype vedrerer tab af indtjening.
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Kaskoforsikringen (p4 engelsk Hull & Machinery, forkortet H&M) er den
vigtigste tingsskadeforsikring. Den dasekker forst og fremmest udgifter til
reparationer, hvis der sker skader pa skibet. Kaskoforsikringen kommer
normalt til udbetaling, efterhanden som reparationerne foretages og
udgifterne kendes. Hvis et skib forliser, eller der er sia omfattende
havariskader (et ’konstruktivt totaltab’), at det ikke kan betale sig at reparere
skibet, sa udbetales en erstatning svarende til forsikringssummen som

udgangspunkt pa én gang.

K/S Scandinavian Star havde tegnet kaskoforsikring for faergen. En
kaskoforsikring er ikke lovpligtig, men den vil 1 praksis naesten altid blive
tegnet. Ikke kun af hensyn til ejerens skonomi, men ogsa fordi det normalt
kreves af panthavere eller andre, der har sikkerhed 1 skibet, som vi sa det
med Scandinavian Star, hvor SeaEscape Cruises Ltd havde ydet kredit i

forbindelse med kebet af feergen.

Der var ikke tegnet en driftstabsforsikring for Scandinavian Star, mens den
sejlede pa ruten mellem Frederikshavn og Oslo. Det havde den konsekvens,
at der ikke var forsikringsdeekning for tab, der skyldtes, at feergen ikke

sejlede. De skonomiske konsekvenser af det ser vi pa nedenfor 1 afsnit 5.2

2.2. Forsikringsaftalen

Generelt om kaskoforsikring

En kaskoforsikring tegnes som udgangspunkt af ejeren af skibet. Udbetaling
af forsikringssummen sker til den, der har tegnet forsikringen og betaler
forsikringspraemien, medmindre andet er aftalt. Er der nogen, som har pant
1 skibet, fx for et 1lan, udbetales forsikringssummen til panthaveren med det
belob, panthaveren har sikkerhed for. Det er samme principper, som gaelder
for fast ejendom. Kaskoforsikringer i skibe tegnes normalt for ét ar ad gangen.
Det er wvigtigt for ejeren og for dem, der har sikkerhed 1 skibet, at
kaskoforsikringen svarer til skibets aktuelle veerdi. Det er derfor saedvanlig

praksis, at forsikringsselskabet en gang arligt kontakter ejeren af skibet for
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at hore, om der er sket vaesentlige s&endringer 1 skibets aktuelle vaerdi. Hvis
der er, vil forsikringsselskabet normalt justere kaskoforsikringssummen i

forhold til det, og der tegnes en ny forsikring for ét ar.

K/S Scandinavian Stars kaskoforsikring af faergen

Kaskoforsikringen for Scandinavian Star blev tegnet 1 forsikringsselskabet
Fjerde So Forsikringsselskab A/S. Fjerde Se havde ikke tidligere forsikret
Scandinavian Star. Kontakten til forsikringsselskabet kom i stand wvia
forsikringsmeegler Preben Pedersen, som Henrik Johansen havde givet

opgaven med at formidle de relevante forsikringer.

Det var K/S Scandinavian Star, der tegnede kaskoforsikringen. Det fulgte af
policen, at Shipping Projects Ltd var medforsikret som bareboat-lejer, og
Seakscape Cruises Ltd var forsikret i forhold til deres dokumenterede

interesser”, som de fremgik af leveringsprotokollen af 30. marts 1990.

Kaskoforsikringen tradte 1 kraft den 30. marts 1990, pa datoen for levering
af skibet til K/S Scandinavian Star 1 Frederikshavn. Samme dag bekreeftede
Fjerde Se Forsikringsselskab A/S, at forsikringen var tegnet. Den var

geldende i et ar, til den 29. marts 1991.

Det er sadvanligt 1 shippingbranchen at forsikringsaftalen indgas ved en
sakaldt ’cover note’, inden selve policen udstedes. Det skete ogsa her.
Forsikringspolicen var dateret den 10. april 1990, men angav 1
overensstemmelse med parternes aftale, at forsikringen var gaeldende fra den

30. marts 1990.

Bestemmelserne i forsikringsaftalen bestod af branchebetingelserne for
dansk sekaskoforsikring, forsikringsselskabets almindelige betingelser samt

nogle saerligt aftalte klausuler. Vi vil naevne et par af de sarlige klausuler.

Parterne havde aftalt en klasseklausul. Ifolge denne skulle K/S Scandinavian
Star hele tiden skulle have "hgjeste klasse’ 1 klassifikationsselskabet Lloyd’s
Register of Shipping. Feergen fik nye klassepapirer i forbindelse med Lloyd’s
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Registers inspektioner under terdokningen i Mobile Alabama. De gjaldt alle

mindst ét ar, sa dette krav var opfyldt fra K/S’ets side.

Den 30. marts 1990 var laneaftalen mellem K/S Scandinavian Star og
Seakscape Cruises Ltd endnu ikke blevet feerdig. Som beskrevet ovenfor i
kapitel 3 havde SeaEscape Cruises Ltd derfor ikke afregistreret sit ejerskab
1 Bahamas’ skibsregister. Det gav en ekstra sikkerhed for selskabet, men
beted samtidig, at SeaEscape Cruises Ltd ikke kunne registrere det pant i
skibet, selskabet skulle have som sikkerhed for lanet. Selskabet stod sa at
sige 1 vejen for sig selv’ 1 skibsregistret. For at handtere den situation, blev
der lavet to saerklausuler i1 kaskopolicen: en ’loss payable-klausul’ og en

‘panthaverklausul’.

Loss payable-klausulen beted, at wudbetalingen 1 tilfeelde af en
forsikringsbegivenhed skulle ske til SeaEscape Cruises Ltd og ikke til K/S
Scandinavian Star, som ellers havde tegnet forsikringen. Loss payable-
klausulen var kun nedvendig, indtil Scandinavian Star kunne omregistreres
1 Bahamas’ skibsregister. Pa det tidspunkt skulle SeaEscape Cruises Ltd
registreres som panthaver og blive deekket af forsikringen af den grund. Det
fremgik af den panthaverklausul, der var aftalt. Panthaverklausulen

forklarer det pa denne made:

"Nar endelig financiering er bragt pa plads, vil der blive udstedt
sedvanlig panthaverklausul til fordel for Sea Escape Cruises Ltd.,
Bahamas og ovennavnte loss payable clause vil herefter udga og Sea

Escape Cruises Ltd., Bahamas vil ligeledes udga som medforsikret.”

SeaEscape Cruises Ltd ville ikke vaere medforsikret laeengere, men ville have
pant 1 enhver forsikringssum, der kom til udbetaling fra forsikringsselskabet

op til det belsb, som K/S Scandinavian Star stadig skyldte.

Pa grund af loss payable- og panthaverklausulen 1 forsikringspolicen ville
SeaEscape Cruises Ltd bade for og efter omregistreringen i Bahamas’

skibsregister fa sit krav deekket forst. K/S Scandinavian Star ville derfor ved
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totaltab af feergen maksimalt kunne forvente at fa udbetalt et beleb svarende
til det, selskabet havde naet at afdrage pa sin geeld til SeaEscape Cruises Ltd.
Den 7. april 1990 udgjorde dette belsb depositummet pa USD 2,5 mio. plus
det forste afdrag.

Det kan naevnes, at hvis kebesummen skulle betales ved et 1an fra anden side,
fx en bank eller skibsfinansieringsinstitut, havde langiveren med al
sandsynlighed kraevet de samme klausuler, som SeaEscape Cruises Ltd

gjorde.

Forsikringssum og praemie

Scandinavian Star var som naevnt forsikret for USD 24 mio. Det var saledes
det maksimale belgb, der kunne komme til udbetaling ved totaltab. Preemien
for den forste forsikringsperiode var USD 153,600 fordelt pa kvartalsvise

betalinger.

Det er ejeren og forsikringsselskabet, der fastseetter forsikringssummen for
et skib. Forsikringssummen fastsettes pa baggrund af en vurdering af
skibets aktuelle veerdi. Ved skibe, der lige er handlet, er det normalt at tage
udgangspunkt 1 handelsveerdien med et procenttilleeg. Tilleegget skal tage
hejde for mindre veerdistigninger samt give en ’buffer’ i tilfeelde af totaltab.
En tommelfingerregel er, at kaskosummen ved nyindkebte skibe er ca. 10%
hajere end indkebsprisen. En forsikringssum pa USD 24 mio. for en feerge,
der lige var handlet for USD 21,7 mio., er derfor efter vores vurdering ikke
useedvanlig. Fjerde Se Forsikringsselskab A/S matte ogsa have vurderet, at
kaskosummen var passende. Det kan blandt andet skyldes, at faergens
kaskosum ikke var seerligt meget hojere end den kaskosum, der gjaldt for

feergen lige inden handlen. Det vil vi forklare mere om nedenfor.

3. Kaskoforsikringen af Scandinavian Star i1 arene for branden

Som vi forstar det, er det antagelsen om, at kaskoforsikringssummen pa
salgsdagen steg fra USD 10,3 mio. til USD 24 mio., der har fort til

bekymringer om, at Scandinavian Star var overforsikret. Men antagelsen om
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kaskoforsikringsvaerdierne holder ikke stik. Det kan vi dokumentere, da det
viste sig, at kaskoforsikringsdokumenterne vedrerende SeaEscape Cruises
Ltd’s flade for arene, der ledte op til branden, stadig eksisterede. Det viste
sig, at de 14 1 et fysisk arkiv 1 en kaelder 1 London. Vi kunne derfor folge
udviklingen 1 kaskosummerne for faergerne Scandinavian Star, Scandinavian
Sun og Scandinavian Saga. Af dokumenterne kan vi se to ting. For det forste,
at kaskosummerne folger markedsudviklingen, og for det andet, at
Scandinavian Stars kaskosum felger, men er lavere end, kaskosummerne for

de to andre faerger.

Vi har fire kaskoforsikringsveerdier for Scandinavian Star, der speender over
en deekningsperiode fra april 1987 til og med den 29. marts 1991. Tre af disse
stammer fra tiden, hvor Scandinavian Star formelt var ejet af Stena-

koncernen, men var drevet af SeaEscape Cruises Ltd (dengang Star Cruises

Ltd).

Den forste kaskosum, vi har, har vi fra Star Cruises Ltd’s (senere SeaEscape
Cruises Ltd’s) bareboat-aftale med Stena Cruise Line AB. Efter aftalen skulle
Star Cruise Ltd holde Scandinavian Star forsikret med en forsikringssum pa
USD 10,3 mio. Stena Cruise Line AB skulle derudover tegne en forsikring pa
USD 1,7 mio. Det var aftalt, at Star Cruises Ltd kunne valge at tegne sin del
af forsikringen gennem Stena Cruise Line AB’s forsikringsselskab og betale
for forsikringen sammen med selskabets hyrebetalinger under bareboat-
aftalen. Sa vidt vi kan se, var det den lgsning, man brugte indtil udgangen af

1988.

Fra den 1. januar til 31. december 1989 ser vi, at feergen blev forsikret
sammen med Star Cruises Ltd’s evrige flade. Forsikringssummen var USD
15,3 mio. Forsikringen var tegnet hos Christiansands Skibsassurance-
forening som hovedassurander med 40% af risikoen. De sidste 60% af risikoen
var fordelt hos en rakke reassuranderer via forsikringsmeeglerselskabet
Lochain Patrick Insurance Brokers Ltd pa genforsikringsmarkedet i London.

Spredningen af forsikringsrisikoen pa den méade er helt typisk 1 branchen.
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Ved den arlige revision af forsikringssummerne ved udgangen af 1989 blev
kaskoforsikringen for Scandinavian Star haevet til USD 20 mio., for perioden
1. januar 1990-31. december 1990. Efter overdragelsen af Scandinavian Star
til K/S Scandinavian Star opsagde SeaEscape Cruises Ltd kaskoforsikringen
for feergen. Kaskosummen var fastsat 1 begyndelsen af februar 1990, efter at
en bindende aftale med K/S Scandinavian Star var indgaet, og efter at de

reparationer og opgraderinger, som var aftalt 1 MoAen, var udfort.

Den 30. marts 1990, tegnede K/S Scandinavian Star som na&evnt
kaskoforsikring i Fjerde Se Forsikringsselskab A/S med en kaskosum pa USD
24 mio. Kaskoforsikringen gjaldt som ssedvanligt 1 branchen for et ar, for
perioden 30. marts 1990-29. marts 1991. Inden for den periode var det
meningen, at vedligeholdelses- og renoveringsarbejderne ombord pa fergen
skulle veere feerdige. Kaskosummen pa USD 24 mio. skulle derfor afspejle et

forsikringsbehov, der tog udgangspunkt 1 feergens vaerdi efter renoveringen.

Udviklingen i Scandinavian Stars
kaskoforsikringssum (mio. USD)
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Vi ser pa baggrund af ovenstdende ingen unormale forskydninger 1
kaskoforsikringssummen. Kaskoforsikringen folger dels markedstendensen,

dels forbedringer i feergens stand.

138



4. Forsikringsforliget efter branden

Branden ombord pa Scandinavian Star havde vaeret voldsom, men havde ikke
omfattet hele feergen. Der hvor branden havde heerget, kunne man forudse
store reparationsomkostninger. Efter branden opstod derfor et spergsmal om,
om skaderne var sa voldsomme, at skibet kunne betragtes som et
konstruktivt totaltab. I sa fald ville den fulde forsikringssum komme til
udbetaling, mod at Fjerde So Forsikringsselskab A/S overtog det
brandskadede skib. Det fulgte af branchebetingelserne for dansk seforsikring
§ 72. Hvis der ikke var tale om et konstruktivt totaltab, wille
kaskoforsikringen 1 stedet desekke de aktuelle reparationsudgifter.
Forsikringsselskabet ville 1 sa fald desekke udgifterne, 1 takt med at
brandskaderne blev udbedret. Vi forstar pa de personer, vi har talt med, at
der blev forhandlet ret intensivt om dette. Til sidst blev parterne enige om en
forligsmaessig lesning; et sakaldt 'forhandlet konstruktivt totaltab’; der langt
hen ad vejen tilgodesa bade forsikringsselskabet, SeaEscape Cruises Ltd og

Henrik Johansen via K/S Scandinavian Star.

Den 11. juli 1990 sendte de tre forsikrede et brev til kaskoassurandererne.
Efter vores opfattelse var forslaget forhandlet mellem parterne pa forhand og
udgjorde det formelle forslag til forlig, som Fjerde So Forsikringsselskab A/S

den 13. juli 1990 accepterede med et par mindre sendringer.

Ifelge forliget ville parterne fa en retsstilling, der paA mange made svarede til

et konstruktivt totaltab, men med nogle modificeringer.

For det forste ville Fjerde Se Forsikringsselskab A/S ikke skulle udbetale hele
forsikringssummen. Efter vores opfattelse skyldes reduktionen ikke, at
Fjerde Se mente, at Scandinavian Star var overforsikret. Men selskabet
mente, baseret pa de oplysninger, der var kommet frem efter branden, at der

ikke var gjort nok for at undga branden og hindre dens udvikling om bord.

Den reducerede kaskoforsikring skulle udredes til parterne pa folgende made:
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SeaEscape Cruise Ltd skulle modtage USD 14 mio. for skaderne pa
Scandinavian Star, fraregnet selvrisiko pa USD 40.000. Af dette belgb skulle
USD 3 mio. udbetales a conto til SeaEscape Cruises Ltd senest dagen efter.
K/S Scandinavian Star fik ikke udbetalt noget beleb, men fik lov til at beholde
feergen 1 dens beskadigede stand. Hvis selskabet solgte feergen senest den 26.
juli 1991, skulle de forste 8 mio. af provenuet til gengeeld tilfalde SeaEscape
Cruises Ltd. Ethvert yderligere provenu skulle deles ligeligt mellem
SeaEscape Cruises Ltd og forsikringsselskabet.

Vi vil ga lidt bag om tallene.

Ved udbetaling som et ’forhandlet konstruktivt totaltab’ ville SeaEscape
Cruises Ltd modtage betaling pa én gang. I forholdet mellem selskabet og K/S
Scandinavian Star beted det, at det var MoAens aftalte kontantvaerdi pa USD
17,5 mio. plus depositum pa USD 2,5 mio., der skulle tages udgangspunkt 1.
SeaKscape havde modtaget depositummet samt det forste afdrag pa

restkebesummen og havde derfor kun ca. USD 17,5 mio. til gode.

SeaEscape Cruises Ltd havde trods kontantprisreduktionen stadig ikke
modtaget det fulde belsb, som K/S Scandinavian Star skyldte selskabet.
K/S’et solgte ikke faergen inden den 26. juli 1991, og der kom derfor ikke, som
ellers forudsat 1 forliget, yderligere udbetalinger til SeaEscape Cruises Ltd ad
den vej. Den regnskabsforende 1 Henrik Johansens koncern har fortalt os, at
SeaKscape Cruises Ltd pa et tidspunkt sendte en opkreevning vedrerende
restbelebet pa USD 3,5 mio. til K/S’et og ogsa rykkede for betalingen en enkelt
gang. K/S Scandinavian Star reagerede, sa vidt vi forstar, ikke pa

opkraevningen, og den blev tilsyneladende aldrig betalt.

SeaEscape Cruises Ltd endte derfor med et tab 1 kaskoopgeret.
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5. Om det skonomiske motiv

5.1. Indledning

Ovenfor har vi redegjort for, at det spring i kaskoforsikringssummerne, som
har lagt grunden til mange af bekymringerne og teorierne om, at
ildspasaettelserne den 7. april 1990 skulle vaere skonomisk motiveret, ikke
stemmer overens med de kaskoforsikringsaftaler, der faktisk var indgaet for
Scandinavian Star. Det mest oplagte ekonomiske motiv, nemlig udbetalingen

af en steerkt forhojet kaskoforsikringssum, er ikke til stede.

Vi vil her kort skitsere tre andre aspekter ved kaskoforsikringen og
omstendighederne omkring dens udbetaling, der alle taler imod en

gkonomisk motiveret ildspaseettelse.

5.2. Okonomiske konsekvenser af, at faergen ikke sejlede og bekymringen om
forsikringssvig

I tilleeg til ovenstaende er der et andet aspekt ved tegningen af
kaskoforsikring, som vi finder relevant ved diskussionen af et eventuelt

okonomisk motiv for branden.

Vi hafter os nemlig ved, at der ikke blev tegnet driftstabsforsikring for
Scandinavian Stars indteegter. Henrik Johansen og Jergen Kongstad har i
den forbindelse fortalt, dels at en sadan forsikring var for dyr, og dels at
feergen skulle ligge stille 1 minimum syv dage, for forsikringen kom til
udbetaling. Ofte kunne veerfterne reparere de fleste skader pa mindre end
syv dage. De havde pa den baggrund vurderet, at det ikke kunne betale sig at

tegne en driftstabsforsikring.

Ovenfor har vi flere steder beskrevet, at Henrik Johansen havde en aktuel og
reel interesse 1 at kebe Scandinavian Star, sd han kunne fortsaette med at
drive ruten mellem Frederikshavn og Oslo. Vi har ogsa beskrevet, hvilken
selskabsstruktur Henrik Johansen havde skabt omkring driften. Hele denne

struktur forudsatte, at der kom indtaegter ind fra driften af feergen.
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SeaEscape Cruises Ltd var lige sa atheengig af disse indtegter, som Henrik
Johansens selskaber var. SeaKscape Cruises Ltd havde lant K/S
Scandinavian Star de penge, K/S’et skulle kebe skibet for. Dette lan skulle
K/S Scandinavian Star betale afdragsvist. Derudover skyldte SeaEscape
Cruises Ltd lidt over USD 6 mio. til Scandinavian Bank Group Plc, fra da
selskabet indfriede sin kebsoption hos Stena Cruise Line AB. SeaEscape
Cruises Ltd havde forskellige sikkerheder for dette, herunder sikkerhed i en

eventuel kaskosum.

Scandinavian Star var K/S’ets eneste anlaegsaktiv. K/S’ets eneste indteegt,
var et krav pa betaling af en daglig hyre pa USD 12.500 fra bareboat-aftalen
med Shipping Projects Ltd. Shipping Projects Ltd’s eneste indteegt var
tidshyren pa USD 22.500 fra VR DA NO ApS. Som beskrevet i kapitel 4 skulle
Shipping Projects Ltd afholde de fleste lenomkostninger og det lebende
vedligehold af skibet og betale USD 12.500 pr. dag til K/S Scandinavian Star.

Den fortrykte klausul 11 1 tidslejeaftalen mellem Shipping Projects Ltd og VR
DA NO ApS indeholdt en hel ssedvanlig klausul om, at hvis skibet blev
beskadiget eller skulle repareres, skulle der ikke betales hyre for den tid, hvor

skibet ikke kunne drives.

Fordi alle disse transaktioner var koncerninterne i1 Henrik Johansens
koncern, kom der ikke penge ind udefra. Det var pa den made de samme
indtaegter, der skulle indga 1 bade Shipping Project Ltd’s og K/S Scandinavian

Stars ekonomi.

Hvis feergen ikke sejlede, kom der ingen billetindteegter ind, tidshyren til
Shipping Projects Ltd kunne ikke betales, og den gkonomiske struktur i

aftalerne ville falde sammen.

Hvis SeaEscape Cruises Ltd ikke blev betalt efter laneaftalen, havde
selskabet efter MoAens punkt 16 sikkerhed i faergens indtegter, men den
sikkerhed var heller intet veerd, hvis ikke der kom nogle indtaegter. Hvis

SeaEscape Cruises Ltd havde vurderet, at en heendelse som den, der
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indtradte, var realistisk, ville det have veeret oplagt at kraeve, at der blev
tegnet en driftstabsforsikring, eller at selskabet pa anden made fik en

tilsvarende sikkerhed.

Hvis der havde veeret en intention fra enten selger eller keber om
ildspaseettelse for at fa kaskoforsikringen udbetalt, ville det for begge parter
have vaeret oplagt, at der var tegnet en driftstabsdaekning, der kunne skabe
likviditet, 1 perioden indtil en eventuel kaskoforsikring ville komme til

udbetaling. Det skete ikke.

Taskforcen ser dette som en yderligere indikation pa, at ingen af parterne

havde forventet en haendelse som den ildspaseettelse, der fandt sted.

5.3. Alternative handlingsmuligheder

Teorierne om ildspaseettelse med det formal at bringe kaskoforsikringen til
udbetaling har 1 hgj grad veeret keedet sammen med SeaEscape Cruises Ltd’s
anstrengte ekonomi. Det er 1 den sammenhaeng vaerd at bemaerke sig, at
SeaKscape Cruises Ltd uanset loss payable-klausulen ikke ville ende med at
fa mere udbetalt, end K/S Scandinavian Star skyldte selskabet 1
skadegjeblikket.

Som neevnt ville det ved et kaskoforsikringsopger veere MoAens aftalte
kontantvaerdi pa USD 17,5 mio. plus depositum pa USD 2,5 mio., der ville
blive taget udgangspunkt i. SeaEscape Cruises Ltd ville derfor for det forste
modtage USD 2,2 mio. mindre, end hvis feergen var fortsat i drift. Derudover
ville selskabet ikke modtage renteindteegterne pa 11% p.a. pa restbelobet. En
udbetaling af kaskosummen ville nok forbedre selskabets likviditet pa kort
sigt, men til gengeeld ville SeaEscape Cruises Ltd miste en sikker

indtaegtskilde.

Hvis personer, der handlede pa vegne af SeaEscape Cruises Ltd, uanset det
langsigtede gkonomiske tab der ville have veeret forbundet med det, havde
haft et enske om at bringe kaskoforsikringssummen til udbetaling, havde de

haft mere oplagte handlemuligheder end den haendelse, der udspillede sig den
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7. april 1990. Personer, der hypotetisk handlede efter instruktion af
SeaEscape Cruises Ltd, ville 1 stedet have haft rig mulighed for at
afstedkomme en ildspasaettelse under overfarten til Cuxhaven. Faergen var
allerede forsikret for USD 20 mio., hvilket ville deekke selskabets restkrav
mod K/S Scandinavian Star efter MoAen. Der ville have veeret neer ved ingen
opdagelsesrisiko og kun en begraenset besaetning ombord, der let kunne have
reddet sig i sikkerhed. Og den kortsigtede skonomiske gevinst hos SeaEscape

Cruises Ltd’s ejerkreds havde veeret den samme.

5.4. Tvivl om overforsikring og forsikringens udbetaling

Forsikringsselskaber vil ikke ga med til at forsikre noget, der helt oplagt ikke
har den pastdede veerdi. Det bliver der ogsa taget hogjde for 1
forsikringsaftalerne. Hvis Scandinavian Star var blevet overforsikret ”i
svigagtig hensigt”, folger det af branchebetingelserne for dansk seforsikring,
at forsikringen slet ikke ville blive udbetalt. Hvis faergen var overforsikret af
andre grunde, ville forsikringen blive udbetalt forholdsmaessigt 1 forhold til
feerges reelle vaerdi. Hvis Fjerde Se Forsikringsselskab A/S havde ment, at
feergen var overforsikret, ma man derfor forvente, at selskabet havde gjort

opmaerksom pa det, for sa var det sluppet for at betale; 1 hvert fald delvist.

Det gjorde selskabet ikke.

6. Taskforcens vurdering

Det kan ikke konstateres, at ildspasaettelserne den 7. april 1990 skulle veere
motiveret af at bringe kaskoforsikringen til udbetaling. De indgaede
forsikringsaftaler, kaskoforsikringssummerne, kaskoforliget, alternative
handlemuligheder samt bade salgers og kebers skonomiske interesse 1, at

feergen var 1 fortsat drift, taler imod et sadant motiv.

Det wville ikke skabe reel okonomisk vinding for nogen af parterne:
Kaskoforsikringen svarede til de reelle markedsrisici og ville ikke give en
vinding, der ikke kunne opnas ved fortsat drift. Hvis der pa trods heraf havde

veeret et enske om en kortsigtet likviditetsforbedring, kunne den have veeret
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opnaet ved enklere handlinger med storre sandsynlighed for succes og mindre
opdagelsesrisiko. Endelig ville et forbryderisk skonomisk rationale tilsige, at

der var tegnet en driftstabsforsikring.

Yderligere leesning

Resumérapport,

Bes®tningsmedlemmer fra SeaEscape ombord pa Scandinavian Star 1-1-17-
1

Udvalgt underliggende dokumentation

Hensigtserklaering vedr. DA NO ApS — Shipping Projects Ltd. C-2-25-1-2
Skrivelse fra Fjerde Se, bekreeftelse pa forsikring for Scandinavian Star. C.4-
1-1

Forsikringspolice fra Fjerde Se. C-4-8-1.

Dispache af 09.07.92. Dokument vedrerende erstatningsopgerelsen fra Fjerde
Soe. C-4-3-1

Forsikringer SeaEscape 1989. C-4-10-1-1

Forsikringer SeaEscape 1990. C-4-10-1-3
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KAPITEL 7: HYDRAULIKOLIERORET

1. Baggrund

1.1. Kort om branden

Det materiale, vi har til radighed, dokumenterer to péasatte brande pa
Scandinavian Star. Den forste brand blev konstateret lordag den 7. april 1990
mellem klokken 01:45 og 02:00. Der var tale om en brand i1 noget sengetoj 1
korridoren ud for kahyt 415 (brand 1). Denne brand blev slukket.
Umiddelbart efter, formentlig mellem klokken 02:00 og 02:10, opstod den
naeste brand (brand 2). Branden blev med ret stor sikkerhed pasat ved brug
af aben ild 1 et linnedrum i kahytsektionen, der omkransede det nederste
bildeek. Branden udviklede sig hurtigt og dannede cyanidgas og kulmonooxid.
Branden spredte sig fra nederste bildeek op igennem trappeskakterne til
kahytsomradet pa dek 4 og 5 og videre op igennem skibet. Det var denne

brand, der medforte det katastrofale tab af menneskeliv.

I brandundersogelserne efter branden blev disse to arnesteder pavist, og der
er 1ikke 1 efterfolgende undersogelser pavist flere. Vi anser det for
dokumenteret, at de to brande var pasat af en eller flere ukendte

gerningspersoner.
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Omkring klokken 05:40 lerdag morgen den 7. april 1990 ankom der
brandslukningspersonel til Scandinavian Star. Man segte efter overlevende
og gav livreddende forstehjaelp, samtidig med at man bekaempede branden.
Dette fortsatte man med det meste af formiddagen. Klokken 11:55 begyndte
man at slebe Scandinavian Star til Lysekil 1 Sverige. I de neeste timer
herefter blussede branden op ad flere omgange. Branden var ferst under

kontrol omkring klokken 16:30 sendag den 8. april 1990.

Ved de brandundersegelser, der blev udfert umiddelbart efter branden, blev
det ikke anfort, at der var fundet flere arnesteder end de to, man fandt
vedreorende de brande, der opstod omkring klokken 2, natten til lordag. Det
blev i1 stedet antaget, at de efterfelgende brande skyldtes, at de oprindelige
brande blussede op igen, samt at varmen var lgbet 1 konstruktionen og var
opblusset nye steder. Dette ses ofte ved skibsbrande, ikke mindst hvis det
omrade, der breender, ikke lukkes ilttaet ned og derefter kontinuerligt
nedkeles. Under slukningsarbejderne pa Scandinavian Star blev en del af
kogjerne slaet ud for at lette brandfolkenes arbejde, og agterrampen blev
abnet for at sikre en mulig flugtvej. Derudover fik skibet pga. vandet fra
slukningsarbejdet slagside, og man matte laegge slanger ud for at fa pumpet
vandet vaek, sa skibet ikke skulle keentre. En del af brandderene kunne derfor
ikke holdes lukket. Feergens stalkonstruktion var ogsa blevet kraftigt
ophedet af brand 2. Under de omstendigheder (hej temperatur, brandbart

materiale og adgang til oxygen) kan skibsbrande veere svare at kontrollere.

1.2. Undersogelsen udvides

I eftertiden er der opstaet den bekymring, at en eller flere af de efterfelgende
brande ikke (kun) var en folge af generel varmepéavirkning og genopblusning,
men enten var pasat eller pa forskellige made forsegt foreget 1 omfang. Det
kunne enten vaere ved sabotage af brandslukningen eller ved, at der blev
tilfort mere brandbart materiale til branden. Det ville betyde en aget skade
pa skibet, og den kaskoforsikringssum, der ville komme til udbetaling, ville

dermed ogsa blive storre.
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Bekymringen er blevet bragt til taskforcens kendskab 1 forskellige
sammenhaenge. Der har iser veeret en teori om, at der skulle veere tilfort
mere brandbart materiale til branden ved at sabotere et hydraulikolierer
ombord pa skibet. Det vil vi behandle her. Nogle af de andre bekymringer

behandles noget mere kortfattet 1 kapitel 8 om ovrige undersegte forhold.

Feergens hydrauliksystem blev bl.a. brugt til at heeve og seenke det haengende
bildeek. Det hydraulikolierer, som bekymringen har koncentreret sig om, lgb
1 loftet 1 korridoren ud for kahytterne 315-319 i1 kahytsektionen ved everste
bildeek. I det billedmateriale, der stadig er til radighed, kan man se, at roret

er gaet fra hinanden, og at rerforlebet har en bojet form.

Efter dialog om dette med Folketingets folgegruppe og Justitsministeriet,
blev vores arbejdsopgave derfor, 1 vores kommissorium 2 af 1. september

2023, udvidet, fordi

”... der af overlevende og parerendegrupper samt i offentligheden
har veeret rejst bekymringer om, hvorvidt det pagaeldende
hydraulikolierer er blevet skilt ad og bgjet med det formal at tilfore

brandbart materiale”.

Eller med andre ord: Om nogen, pa et tidspunkt efter de oprindelige pasatte

brande, har begaet forsikringssvig.

Som allerede neevnt blev Scandinavian Star ophugget 1 2004. En undersogelse
kan derfor kun ske baseret pa den information om skibet og branden, som vi

stadig har.

Den information kan man gennemga for at se, hvad vi kan fastsla om
handelsesforlobet nu. Ved vi, hvor relevante personer var henne, mens skibet
blev slaebt til Lysekil 1 Sverige, og da det 1a ved kaj der? Ville det kunne lade
sig gore at bgje et hydraulikrer og fore brandbart materiale igennem det?
Hvad ville det kraeve, og ville det kunne gennemfores, uden at

gerningspersonerne blev opdaget, mens de var i gang med det?
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Den del kan undersoges med gaengse politimaessige metoder. Det har vi gjort.
Men vi vil ogsa gerne vide, om man pa nuveerende tidspunkt, baseret pa det
materiale, vi har, kan give nye brandtekniske svar. Det meningsfulde at gore
1 sadan en situation er forst at finde ud af, om vi har nok datamateriale og
undersogelsesteknikker til, at vi kan fa ny palidelig viden om situationen.

Vores underseogelse under kommissorium 2 omfatter derfor

2

. en forundersogelse, baseret pa eksisterende brandtekniske
undersogelser, med henblik pa at vurdere, om der kan foretages
nye relevante undersogelsesskridt, som ikke har veeret foretaget

for, eller som ikke hidtil har veeret teknologisk mulige”.

Altsa en undersogelse af, om man nu har mulighed for at foretage nye
undersogelser, der vil give os nye eller mere sikre svar.

Det forklares ogsa 1 kommissoriet, at udvidelsen af kommissoriet pa dette

””
.

punkt navnlig er begrundet 1 bredere, samfundsmaessige hensyn,
herunder hensynet til overlevende og parerende”. Det skal ses 1 sammenhaeng
med, at vores opgave 1 kommissorium 1 langt hen ad vejen var at se, om der
var grund til at foretage nye politiundersogelser af forhold, der ikke allerede

var strafferetligt foreeldede.

Den oprindelige brandstiftelse ombord pa Scandinavian Star er foretaget
under omstaendigheder, der utvivlsomt medferer ”...at andres liv udseettes for
overhangende fare...”, som straffelovens § 180 beskriver det. Strafansvaret
for den type brandstiftelse foreeldes aldrig. Brandstiftelse, der kun har et
gkonomisk formal, reguleres 1 stedet 1 straffelovens § 181, og strafansvaret
efter denne bestemmelse foraeldes efter 10 ar. Forsikringssvig begaet pa den
made, bekymringen beskriver, vil derfor formentlig ikke fore til en ny
strafferetlig efterforskning. Det er for sent. Men Folketingets folgegruppe og

justitsministeren har vaeret enige om, at det var vigtigt at se pa det alligevel.
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2. De forskellige undersogelsesskridt

Da taskforcen blev nedsat, var der fokus pa transaktionen ved salget af
Scandinavian Star fra SeaEscape Cruises Ltd til Henrik Johansens selskaber
og pa pengestrommene 1 det efterfolgende forsikringsopgoer. Kompetencerne
hos taskforcens medlemmer og vores sekretariat afspejler det. Vi har ikke
selv haft brandteknisk ekspertise, og vi fik derfor lavet forundersogelsen

eksternt.

Den eksterne undersogelse konkluderede, at det foreliggende datagrundlag
pa vaesentlige punkter er for svagt til, at nye undersogelsesskridt vil kunne
fore til afgerende nye konklusioner. Man ville godt kunne genberegne
forskellige scenarier, forsoge med Al-bistand, at gere det foreliggende
billedmateriale tydeligere, og lave forskellige fysiske eller virtuelle tests.
Men, og det er vigtigt, man ville ikke kunne vide, om de afspejlede
virkeligheden. Man ville enten skulle gaette pa alt for mange af variablerne
for at lave testene, og testen ville 1 sig selv ikke give et palideligt resultat.
Eller man kunne lave tests, hvor man fastlaegger en rasekke forskellige
parametre, men man ville ikke have noget sammenligningsgrundlag for

testene, fordi der ikke er tilstraekkelige oplysninger om Scandinavian Star.

For eksempel mangler vi péalidelige oplysninger om hydraulikoliererets
praecise dimensioner. Enhver beregning af gennemstromning af olie 1 reret
eller af, hvilken kraft der skulle til for at beje det, forudssetter, at vi kender
det pageldende rors fysiske og tekniske karakteristika mv. Reret blev
undersogt efter branden, men der blev ikke foretaget opmalinger eller
naermere beskrivelser af det. Vi har de oprindelige tekniske tegninger af dele
af rorsystemet, men de viser os ikke dimensionen pa det hydraulikolierer, det
drejer sig om 1 korridoren ud for kahyt 315-319. Rer udskiftes og repareres
lebende ombord pa skibe, sa rorsystemer @ndrer sig over tid. De tegninger,
vi er 1 besiddelse af, er de oprindelige tegninger, der blev lavet, da skibet
skulle bygges 1 1971. De tager ikke hgjde for omlaegninger eller reparationer

og udskiftninger, der kan veere sket 1 mellemtiden. Vi har heller ikke
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tilstraekkelige oplysninger om, hvordan reret er sat op, om brandpavirkning,
herunder brandens praecise varighed i korridoromradet. Vi mangler ogsa
information om selve skibet. For eksempel har vi ikke praecis information om
den omkringliggende struktur. De brandtekniske eksperter forklarer, at

»

. eventuelle nye tiltag [vil] ... skulle baseres pa s& mange
estimater og antagelser, at resultaterne vil vaere uegnede til at
drage konklusioner om, hvad der konkret skete med hydraulikreret

pa ulykkestidspunktet”.

Eller med andre ord: Uanset hvor mange undersogelser vi laver péa
nuvaerende tidspunkt, vil vi ikke med brandtekniske metoder komme teettere

pa palidelige svar.

Vi vurderede derfor i taskforcen, at der ikke var grundlag for at lave nye,
brandtekniske undersegelser. For at sige det, som det er: Det ville ikke give
resultater, vi kunne stole pa, uanset hvilket belob man var villig til at bruge.
Brandtekniske undersogelser kan derfor ikke afgeore sporgsmalet. Et forseg
pa at be- eller afkrefte bekymringen ma i stedet tage udgangspunkt i
almindelige politiundersegelsesteknikker. Det vil sige, at vi vil sammenstille
teorier om mulige gerningsmetoder og -personer med den dokumentation vi
har om, hvad der foregik pa daveerende tidspunkt. Det kan vi gere, fordi
bekymringerne vedrerende hydraulikolierersbranden er ret konkrete. De
omhandler, at bestemte personer eller persongrupper inden for et afgreenset
tidsrum har handlet pa en bestemt made. Det kan vi holde op mod det
handelsesforleb, vi kan saette sammen baseret pa den information, vi har.
Det drejer sig for eksempel om de forskellige atheringer, vi ligger inde med,
interviews vi har foretaget, tekniske tegninger af skibet, tidligere
brandtekniske undersogelser og journalistisk materiale, som for eksempel

filmoptagelser.
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3. Neermere om bekymringen

3.1. Taskforcens oplysninger om bekymringen om sabotage

Vi er stedt pa bekymringen om efterfelgende sabotage i1 flere sammenhaenge.
For eksempel fra personer, der var ombord efter branden, og som syntes, at
hydraulikoliereret sa 'underligt ud’, og var bekymrede for, om nogen havde
odelagt det. Den mest udferlige praesentation af bekymringen har vi faet af
overlevende- og efterladtegrupper samt af private efterforskere. De har
udviklet konkrete teorier om, hvordan en sabotage kunne finde sted.
Teorierne er blevet praesenteret pa meder med bade taskforcen og de
brandtekniske eksperter. Den information, der ligger bag teorierne om,
hvordan en sabotage kunne finde sted, var altsa en del af den information,
der blev overvejet af de brandtekniske eksperter, nar de vurderede, hvad der
kan undersoges og — maske — pavises nu. Iseer har vi modtaget omfattende
materiale fra overlevende- og efterladtegruppen ”Stiftelsen”, der har

fremsendt os rapporter om emnet.

Vivil her give et resumé af bekymringen samt den konkrete teori om, hvordan

sabotagen kunne vaere foregaet.

3.2. Teorier om, hvordan sabotagen kunne udfores

Kort fortalt foreslar repraesentanter for parerende og efterladtegruppen
Stiftelsen, at sabotagen foregik ved, at der blev skabt en kobling fra skibets
dieseltanke til skibets hydrauliksystem, og at dieselolie blev pumpet ud af
hydrauliksystemet ved at tvinge et af hydraulikoliererene fra hinanden.
Formalet med sabotagen var at forege branden og dens varighed. Mere

detaljeret beskrives fremgangsmaden sadan:

I maskinrummet blev der etableret en ror- eller slangeforbindelse fra skibets
dieseltank, sa den kunne seettes sammen med hydraulikoliesystemet 1
hydraulikrummet. Der blev sat en pumpe pa rersystemet, sa dieselolien
kunne presses igennem hydrauliksystemet. Hydraulikrummet var pa dekket

ovenover maskinrummet, sa ror- eller slangeforbindelsen skulle ga fra det
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ene dk til det andet. I maskinrummet fandt man ogsa veerktej og materialer
til at adskille hydraulikoliereret pa etagen ovenover, sa dieselolien kunne
lobe ud af roret efter bruddet. Dette kreevede stor kraft, som man for eksempel

kunne fa ved at bruge en traektalje.

Forbindelsen mellem maskinrummet og hydraulikrummet skulle sidde 1
nogle timer, hvorefter den sa igen skulle afmonteres. Ifolge teorien skulle der
veeret braendt cirka 120.000 liter dieselolie pa denne made; dieselolie som

Stiftelsen vurderer, at der manglede efterfelgende.

Stiftelsen mener, at en enkelt gerningsperson i teorien kunne gore dette, men
pa grund af de kraefter, der skulle til for at bgje hydraulikoliersret og det
arbejde, der blev lagt 1 at etablere og derefter demontere ror-eller
slangeforbindelsen, mener Stiftelsen, at det formentlig blev udfert af mindst

to gerningspersoner 1 forening.

3.3. Teorier om, hvem sabotererne kunne veere

Som vi har beskrevet 1 kapitel 6 om kaskoforsikringen, fremgar det af sagens
dokumenter, at SeaEscape Cruises Ltd. pa brandnatten havde ret til at fa
udbetalt hovedparten af en eventuel kaskosum, da selskabet kun havde
modtaget depositummet pa USD 2,5 mio. og manglede resten af
kebesummen. Den kebesum ville SeaEscape Cruises Ltd. fa udbetalt 1 afdrag,
men selskabet var presset skonomisk. En kaskosum for et skib, der delvist er
beskadiget, udbetales lgbende 1 forhold til de reparationsudgifter, der leber
pa. En kaskosum for totaltab udbetales i stedet som en samlet sum, og ville
kunne give likviditet til SeaEscape Cruises Ltd. Bekymringen er derfor, at
gerningspersoner, der handlede pa instrukser fra SeaEscape Cruises Ltd.
eller 1 hvert mente at handle 1 deres interesse, udforte sabotagen. Formalet
ville veere at sorge for, at skibet blev sa beskadiget, at kaskoforsikringen ville
deekke skibet som totaltab. Teorierne om, hvordan sabotagen kan have
foregaet, og hvem sabotererne kunne have vaeret, skal ses i lyset af det. De
foresldede gerningspersoner, der figurerer 1 teorierne, er derfor

besetningsmedlemmer, som Ole B. Hansen havde sorget for, at Henrik
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Johansens selskaber kunne overtage sammen med faergen. Da alle
besetningsmedlemmer i forste omgang blev evakueret fra Scandinavian
Star, har bekymringen koncentreret sig om nogle specifikke navngivne
besetningsmedlemmer, som bl.a. efter brandfolkenes anmodning blev

transporteret tilbage til skibet for at hjselpe med slukningsarbejdet.

Nar vi vurderer, om bekymringen kan be- eller afkraeftes, har vi derfor seerligt
fokus pa, om nogle af disse personer kan have saboteret hydraulikolieroret pa

den made, som bekymringen beskriver.
4. Polititekniske undersogelser

4.1. Undersogelsesmaterialet

Pa tidspunktet for branden blev omradet omkring hydraulikreret ikke anset
for at veere et selvstaendigt arnested. Der er derfor ikke foretaget
dybdegaende, tekniske gerningsstedsundersogelser af roret og de omgivende
omrader. Det er blandt andet derfor, at vi ikke har tilstraekkelige tekniske
oplysninger til, at yderligere brandtekniske undersegelser kan give os

palidelige svar.

I stedet ma vi basere os pa de generelle brandundersegelser og
vidneforklaringer om reret mv. Vi har for eksempel en del billedmateriale, og
vl har veeret sa heldige at finde en af de hydraulikeksperter, norsk politi bad
om at besigtige reret i 1990. Derudover har vi et ganske omfattende
dokumentmateriale, vi kan se pa i forhold til at fastlaegge haendelsesforlobet
generelt. Det drejer sig om vidneforklaringer og politiatheringer,

brandrapporter, bjergningsrapporter, afskrift af radiokommunikation mv.

Vi vurderer disse kilder kritisk. Objektive kilder som afskrifter af en VHF-
kommunikation eller billed- eller filmmateriale laegger vi meget stor vaegt pa.
Vi laegger ogsa seerlig vaegt pa officielle rapporter fra personer med
specialviden. For sa vidt angar vidneforklaringer mv. leegger vi mest veegt pa
de forklaringer, der fremkom umiddelbart efter ulykken, da der ikke er sa

stor risiko for erindringsforskydninger 1 disse. Hvis vi har flere
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vidneforklaringer eller afheringer af de samme personer, vurderer vi ogsa,

om personens udtalelser overordnet er samstemmende over tid.

Vi har sammenstillet denne information for at beskrive, dels hvad vi ved om
hydraulikoliereret specifikt, dels hvad vi nu kan fastleegge om det samlede
haendelsesforleb 1 tiden efter de to forste brande og indtil branden endeligt

blev slukket sendag den 8. april 1990 klokken cirka 16.

Vi vil forst se pa, hvad vi nu kan dokumentere om hydraulikoliereret. Den
information, vi har, giver os mulighed for at fastsla et bestemt tidsrum, som
en sabotage ma have foregaet indenfor. Vi sammenstykker derefter et
hendelsesforleb for det tidsrum. Endelig ser vi pa, om de konkrete personer,
der 1 offentligheden er blevet mistaenkt for at sta bag sabotagen, kan have

vaeret til stede pa de pagaeldende tidspunkter.
Vi har primeert brugt felgende kilder:

Stena Sagas logbog

Afskrift af Stena Sagas samtaler over VHF-radio

Rapport fra Géteborg Brandveesen

Offentliggjorte interviews og raband fra Danmarks Radio
Afhgringsrapporter af 2.-maskinmester Gerard Guimbatan (3 afheringer)
Afheringsrapporter af chefelektriker Hans Rytter (5 afheringer)
Afheringsrapporter af maskinmester Heinz Steinhauser (5 afheringer)
Afheringsrapport af bjeergningsmedarbejder Axel Roger Alphede
Afheringsrapport af bjeergningsmedarbejder Thorbjern Fager
Afheringsrapport af brandingenior Anders L. A. Johansson
Afheringsrapport af brandingenior Ulf Rosen

Afheringsrapport af brandmester Ingvar Brynfos

Afheringsrapport af skibsinspekter Ronni Hanzen

Afheringsrapport af staff. kaptajn Karsten Hansen

Afheringsrapport af styrmand Thomas Hedborg

Rapport fra Per-Gunnar Lunding, Réda Bolaget

Afheringsrapporter af bjeergningschef Per-Gunnar Lundin, Réda Bolaget
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Rapport fra Dantest til Oslo Politikammer

Interviewrapport afdelingsingenior Anders Klingenberg
4.2. Hvad ved vi om hydraulikoliereret?

Tekniske detaljer om hydraulikolieroret

Formalet med hydraulikolieroret var at levere det hydrauliske tryk, der
skulle til for bl.a. at haeve og senke feergens haengebildaek og for at abne og
lukke feergens agterrampe. Det ror, der er tale om, var et returlebsrer. Det
var altsa ikke et ror, som hydraulikolien pumpes fremad igennem under tryk,
men et ror, hvor olien mere passivt leber tilbage 1 hydrauliktanken, for sa
igen at blive pumpet frem 1 det trykforende reor. Reoret sad under loftet
sammen med det meste af skibets anden rerforing og havde fra bgjningen en
anden retning end de andre ror. Vi ved ikke, om det ogsa var tilfeeldet for
branden, for eksempel som folge af en reparation. Det har vi hverken billeder

eller tegninger af.

Vi har indsat en skitse af et ror med samme opbygning. Formalet med skitsen

er alene at forklare reorets opbygning. Der er ikke tale om det konkrete ror.

T-stykket Skeerering Omlober

Anders Klingenberg og Johan Rabjerg fra selskabet Dantest blev af Oslo
Politikammer bedt om at foretage en undersegelse af hydrauliksystemet pa
Scandinavian Star. Undersogelsen blev 1 forste omgang foretaget den 25. maj

1990, men matte gentages den 14.-15. juni 1990, da de oprindelige
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bandoptagelser, der dokumenterede underseogelsen, var bortkommet hos Oslo

Politi.

Som det vil kunne leeses nedenfor, var der ikke pa dette tidspunkt nogen
bekymring for, om roret skulle veere saboteret. Man antog, at skaden pa roret
skyldtes varmepavirkning. Da der ikke var mistanke om kriminelle
handlinger, blev der foretaget en brandteknisk undersegelse, men ikke en
detaljeret gerningsstedsundersegelse. Formalet med Dantests undersogelser
var 1 stedet at fastsla, om olien fra hydraulikoliesystemet var laekket for eller
efter branden. For at kunne svare pa det behovede man ikke detaljerede

opmalinger mv.
Rapporten fra Dantest beskriver 1 nsestsidste afsnit:

"Ved undersegelsen af skeereringen fandtes tydelige meerker pa
dennes inderside opstaet ved adskillelsen, hvorunder ringen er

trukket af roret og fastholdt bag omleberen pa T-stykket”

Taskforcen har interviewet Anders Klingenberg 1 2023 og 2024. Anders
Klingenberg forklarer, at da han forste gang sa hydraulikreret, sad skeerering
og omleber fast pa T-stykket. Omleberen havde holdt skeereringen fast, og
man kunne se maerker pa indersiden af skaereringen. Han forklarede ogsa, at
Dantest medtog skeerering og omleber fra stedet. Det var normal procedure

for den type undersogelse.

Rapporten fra Dantest konkluderede, at laekken var sket pa grund af den
varmepavirkning, reret blev udsat for under branden. Reret blev forst udvidet
som folge af varmepavirkning, og lavede en bue (et sdkaldt Euler-tilfzelde).
Da roret efterfolgende blev nedkelet, blev det leek. Rapporten beskriver
observationer, herunder maerkerne pa skaereringen, der stemmer overens
med dette. Den beskriver ogsa, at omleberen blev fjernet efterfelgende, 1
forbindelse med at reret senere blev afbleendet 1 hydraulikrummet.

Rapporten konkluderer pa den baggrund, at olien leb ud og spredte sig ned i
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sidegangen efter branden, da man forsegte at manevrere agterdeekket og/eller

haengedakket.

Dantest tog billeder af roret. Disse billeder blev taget anden gang, Dantest

var ombord. Forste gang havde de ikke medbragt kamera.

Billederne indikerer, at rersystemet havde vaeret udsat for hej temperatur.
Vi kan ogsa se, at rerenderne var gaet fra hinanden. Vi har ikke en opmaling
af, hvor langt der er mellem enderne, men vi kan se pa billederne, at gabet
mellem dem var lengere end bredden pa reret. Pa de billeder, vi har,
manglede bade omlgberen og skaereringen. Begge dele var blevet afmonteret
siden Dantests forste beseg, formentlig i forbindelse med afbleending af reret,
som forklaret af Anders Klingenberg. Dele af T-stykket og enden af det buede
ror var blanke og havde ikke samme soddannelse som den evrige del af

rersystemet 1 korridoren.

Vedrerende den olie, der var lebet ud af hydraulikreret, blev der efter branden
foretaget gaskromatografiske prover af den olie, der var fundet ud for kahyt
219. Den olie, der var 1 proverne, svarede til hydraulikolien fra Scandinavian

Star.
Olien blev fundet ovenpa asken fra branden.

Forklaringer om hydraulikolieroret

Bruddet pa hydraulikreret blev opdaget 1 forbindelse med, at de koretgjer, der
havde staet pa Scandinavian Stars haengebildak, skulle fjernes fra feergen.
Vi har flere vidneforklaringer og rapporter om dette, bade fra tiden lige efter
og senere. Vilegger storst veegt pa de forklaringer og rapporter, der er afgivet

1 tiden umiddelbart efter branden.

Per-Gunnar Lundin, som var bjeergningsleder i bjergningsfirmaet Roéda
Bolaget, var ombord pa Scandinavian Star, da Réda Bolaget fra den 9. april
1990 kl. 12:30 til 10. april 1990 k1. 21:30 hjalp politiet med at losse keretsjerne
af Scandinavian Star. Per-Gunnar Lundin afgav en skriftlig rapport til

svensk politi den 30. maj 1990 og blev senere afhert af norsk politi 1 januar
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2014. Han oplyste 1 sin afhering bl.a., at agterrampen var blevet ssenket til
ses under brandslukningen. Problemerne med hydrauliksystemet blev forst
opdaget, da de ville seenke hsengedakket. Dette var formentlig forst to-tre
dage efter, at feergen var kommet til Lysekil, for de skulle have bilerne pa
hoveddaekket ud forst, ellers ville de blive knust, nar haengedasekket blev
s@enket. Hengedaekket var indrettet sadan, at det forst loftes lidt op, for man
kunne kore det ned. Det lykkedes at kere deekket ca. tre centimeter op, men
da man derefter ville saenke det, stoppede det efter en halv meter. Réda
Bolaget undersogte hvorfor og fandt et sted, hvor der var hydraulikolie pa
gulvet, et stykke agten for den forreste trappegang. Det var pa grund af
olielekket, at de fandt reret. De kunne ogsa konstatere, at
hydraulikolietanken var halvt fuld. De pafyldte hydraulikolie pa tanken og
gjorde et andet forseg pa at seenke haengedaekket, men forgaeves. Per-Gunnar
Lundin vurderede, at roret var sa beskadiget, at det ikke kunne betale sig at
forsege igen, sa de besluttede at fa bilerne ned fra haengedasekket med en
gaffeltruck. Samtidig klagede en politimand over, at det lugtede af
hydraulikolie.

Per-Gunnar Lundin vurderede i sin rapport, at det havde braendt sa meget,
at det havde svaekket roret, eller at roret eventuelt allerede var svaekket for
branden. Da de havde sat tryk pa hydrauliksystemet, havde det belastet roret
sa meget, at det gik 1 stykker. Det haendelsesforleb ville forklare, at tanken
trods alt stadig var halvt fuld. Han mente, at hvis det havde veeret et
trykferende reor, der var beskadiget, ville tanken veere temt helt for
hydraulikolie pa fa sekunder. Per-Gunnar Lundin mente ikke, at
hydraulikolien kunne have sivet fra over en leengere periode inden. I sa fald

ville halvdelen af hydraulikolien heller ikke have veret tilbage i tanken.

Per-Gunnar Lundin forklarede ogsa 1 sin rapport af 30. maj 1990, at Roda
Bolaget senere afbleendede bade det trykferende ror og returlebsroret i
hydraulikrummet bagest i skibet pa styrbords side. Samtidig skruede Réda

Bolaget to sma ror af styrepanelerne pa bildeekket. Preecis dette kunne han
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ikke huske 1 2015, men bortset fra det, stemmer Per-Gunnar Lundins
udtalelser til norsk politi under afheringen i 2014 generelt med hans

oprindelige rapport.

Polititekniker/-inspektor Agne Knutsson, Uddevalla Politi, skrev 1 et brev til
Dantest, dateret 28. maj 1990, bl.a. at en af hans kolleger, som deltog i
arbejdet med at tage hand om de omkomne, berettede, at der den 11. april
1990 opstod en lekage 1 hydrauliksystemer i korridoren i naerheden af
kahytterne 317-319. Leekagen opstod, da personalet fra Rdda Bolaget
startede hydraulikpumperne. Der var lebet sa meget olie ud, at de var
bekymrede for, at det skulle lobe ind 1 kahytterne, og de bad derfor Réda
Bolaget om at stoppe pumperne. Olien havde senere spredt sig til trappehuset

og var lebet ned 1 korridoren pa nederste vogndaek.

Bjorn Petersson, der var maskinmester 1 Réda Bolagets bjeergningsafdeling,
stod for at klargere skibet til bugsering til Kebenhavn. For at f4 skibet
bugseret skulle agterrampen lukkes. Den var blevet &4bnet under
brandbeksempelsen for at sikre en mulig flugtvej for brandpersonalet.
Petersson har forklaret, at han identificerede leekagen og foretog reparationer
pa hydrauliksystemet umiddelbart for bugseringen af skibet til Kebenhavn
den 18. april 1990, da det ikke var muligt at betjene rampen pa ssedvanlig
made. Han fandt et sted pa reret, hvor der lgb hydraulikolie ud af en T-
kobling (T-stykke), og hvor der var hydraulikolie p4 gulvet under roret. T-
koblingen (T-stykket) var ikke adskilt, og metrikken (omleberen) var pa plads
pa dette tidspunkt. Det var nedvendigt at afbleende den defekte del af
hydraulikreret for at kunne betjene rampen. Det er muligt, at han har brugt

motrikken (omleberen) fra T-koblingen til afbleendingen.

4.3. Hvad ved vi om hendelsesforlabet?

Selvom der var et mindre laek 1 et returlebssystem, ville hydrauliksystemet
virke et kort stykke tid, sa leenge der var tilstreekkelig olie 1 tanken, til at der
kunne skabes tryk i fremlebsrerene. Vi ved, at agterrampen, der brugte det

samme returlebssystem, blev abnet mellem klokken 8 og 9 om morgenen den
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7. april 1990 for at skabe en mulig flugtvej for brandfolkene. Det betyder ikke,
at reret ikke kan have veaeret lek pa det tidspunkt. Men det betyder, at det 1
sa fald ikke kan have veaeret laek sarlig leenge, eller at det var en seerlig
omfattende leek, for hydraulikolietanken var stadig halvt fuld, da man flere
dage senere forsegte at s;enke haengedaekket. Hvis roret var blevet saboteret
pd den méade, der beskrives, (altsi at reret bejes ud og kappes, og at
hydrauliksystemet forbindes med dieseltanken), ma sabotagehandlingerne
veere foretaget efter dette tidspunkt, men inden sendag den 8. april 1990

klokken omtrent 16:30, hvor branden meldtes slukket.

Vi har gennemgaet hendelsesforlobet baseret pa de kilder, vi har angivet
ovenfor. Vi har haft seerligt fokus pa de informationer vi har om, hvem som

var til stede pa Scandinavian Star pa de relevante tidspunkter.

I nogle af de teorier om sabotage, som er fremsat, har man angivet, at tre
navngivne personer kunne have udfort sabotagen. Enten selv, eller 1 forening.
Disse personer er maskinchef Heinz Steinhauser, chefelektriker Hans Rytter
og 2. maskinmester Gerard Guimbatan. Vi har i heendelsesforlebet derfor lagt

seerlig veegt pa at placere disse personer pa de relevante tidspunkter.

Der arbejdedes i de tidlige faser af branden med at finde overlevende, og med
at fa reddet dem i sikkerhed. De overlevende, som man fandt, herunder
besatningen, forlod skibet 1 lgbet af natten. De blev overfort til flere
forskellige skibe, som var kommet til positionen for at hjelpe. Evakueringen
fortsatte, og til sidst blev ogsa skibets officerer evakueret. Lidt for klokken
fire, cirka to timer efter branden, antog man, at alle overlevende havde forladt
Scandinavian Star. (Det viste sig efterfolgende ikke at veaere korrekt, da en af
skibets officerer og en maskinist med regdykkerudstyr var blevet tilbage og

havde reddet yderligere et par passagerer ud).

Lige for klokken 4 om morgenen blev Goéteborgs Brandveesen alarmeret.
Brandmester Ingvar Brynfos mener, at han ankom til Scandinavian Star
cirka 05:30, og der blev sat brandfolk fra Goéteborgs Brandveesen ned pa
Scandinavian Star klokken 05:55. Vi skenner, at der pa dette tidspunkt var
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cirka 10 brandfolk ombord. Der kom lgbende flere brandfolk til Scandinavian
Star. Vi kan udlede af de forskellige kilder og rapporter, at der fra klokken
06:30 den 7. april 1990 konstant var mellem 20 og 35 brandfolk ombord i
forskellige hold, indtil branden den 8. april 1990 klokken cirka 16:30 blev

meldt under kontrol.

Om morgenen den 7. april 1990, begyndte Scandinavian Star at fa slagside
som folge af de store meengder vand, der blev brugt til slukningsarbejdet. Der
var ogsa af andre arsager behov for, at nogen med kendskab til skibet

assisterede brandfolkene.

Mellem klokken 6 og 7 om morgenen den 7. april 1990 kom Heinz Steinhauser
og Hans Rytter tilbage til Scandinavian Star sammen med nogle brandfolk
for at hjelpe med slukningsarbejdet og for at pumpe vand af skibet. Det var
Heinz Steinhauser, som, formentlig af brandmester Ingvar Brynfors, fik til
opgave at segrge for, at vandet blev pumpet af, sa skibet ikke blev ustabilt pa
grund af den slagside, det havde. Omkring klokken 7 bad han om at fa 1.- og
2.-maskinmesteren over pa skibet for at hjxlpe med dette. 2.-
maskinmesteren, Gerard Guimbatan, ankom senest ved 9-tiden, hvor ogsa
kaptajn Hugo Larsen kom tilbage til skibet. Heinz Steinhauser, Hans Rytter
og Gerard Guimbatan bistod med forskellige opgaver og var iseer
beskaftigede med at serge for, at der med mellemrum blev pumpet vand af
skibet. De blev observeret gentagne gange af hinanden og af andre

tilstedeveerende, mens de var i feerd med relevante opgaver.

Vi kan se af heendelsesforlabet, at branden flere gange sa ud til at veere under
kontrol, for sa at blusse op igen forskellige steder, samtidig med at der med
mellemrum matte leenses for vand, sa skibet ikke blev ustabilt pa grund af
slagside. Nar der blev l&enset, kunne brandderene ikke veaere lukkede, for der
skulle treekkes slanger igennem dem. Det betod, at der var meget vanskelige
forhold for brandfolkene, som hele tiden matte vurdere balancen mellem at

bekaempe branden sa godt som muligt og samtidig serge for, at skibet ikke
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keentrede. Der var derfor en intens aktivitet ombord pa skibet, og seerligt i de

omrader, hvor det breendte meget.

Pastanden om sabotage vedrerer det tidspunkt, hvor det braendte mest 1
omradet ved hydraulikolieroret ud for kahyt 315-319 og 1 omradet taet pa
midtskibs og lidt fremover. Denne brand foregik primeert 1 tidsrummet fra

klokken 14 til cirka klokken 21 lerdag den 7. april 1990.

I perioden inden brandudviklingen ud for kahyt 315-319 var Hans Rytter 1
kontakt med brandmester Anders Johansson, da denne ankom til skibet ved
10-tiden. Ved 11-tiden var Hans Rytter, Gerard Guimbatan og Heinz
Steinhauser beskeeftiget med leensepumper mv. 1 maskinrummet. Hans
Rytter kom forst op, da regudviklingen var for kraftig, og de kun havde to seet
rogdykkerudstyr tilgeengeligt. Gerard Guimbatan og Heinz Steinhauser kom
op fra maskinrummet lidt senere ifort regdykkerudstyr. Pa et tidspunkt
mellem klokken 14 og 15 blev bjeergningsmand Axel Alphede vist rundt pa
skibet af Hans Rytter. Brandingenior Anders Johansson, som befandt sig pa
faergen under slukningsarbejdet, oplyste, at kl. 16:15 kom en skibsinspektor
Bodin ombord. Han talte med kaptajn Hugo Larsen og Heinz Steinhauser. |
lobet af eftermiddagen ankom ogsa personer fra kystbevogtningen og en lods.
Klokken 21 ankom skibet til Lysekil, og de ombordveerende gik fra borde via
stiger og leftere. Skibsbygningsingenier Ronni Hanzen sa, at politiet var ved
at fore bessetningen vaek fra faergen. Han havde behov for oplysninger fra
beseaetningen for at lette sit arbejde. Han fik lov til at tale med maskinchefen,
altsa Heinz Steinhauser. De gennemgik maskinrummet sammen. Ronni
Hanzen fandt ikke nogen tekniske fejl eller tegn pa, at systemet var blevet

manipuleret.

Heinz Steinhauser forteeller selv, at han forlod Scandinavian Star ca. klokken
21, den 7. april 1990. Hans Rytter og Gerard Guimbatan forlod Scandinavian
Star lidt senere, men alle tre havde forladt faergen for klokken 23 den 7. april

1990. Det ved vi, da de figurerer pa filmoptagelser fra Danmarks Radio, hvor
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de alle tre sammen forlader Scandinavian Star, og keres 1 bus til

indkvartering pa hotel.

5. Taskforcens analyse

Indledningsvis vil vi understrege, at den eneste forbindelse mellem de tre
navngivne personer og SeaEscape Cruises Ltd., der er pavist i arene inden
branden, er, at de har veeret ansat af Star Cruises Ltd. eller SeaEscape
Cruises Ltd. I saerlig grad er der pa intet tidspunkt sandsynliggjort en direkte
forbindelse mellem disse personer og ejerkredsen bag selskabet 1 arene frem

mod branden.

Det kan ogsa konstateres, at der ikke er dokumentation for, at de tre personer
kommunikerede med eksterne parter, i tiden efter at branden opstod, og
indtil de forlod Scandinavian Star for anden gang, den 7. april 1990 efter
klokken 21.

Teorien om sabotage forudsaetter, at gerningspersonen eller - personerne forst
skulle indfinde sig 1 maskinrummet for at finde veerktej til at beje
hydraulikoliereret fra hinanden med. Veerktejet skulle herefter bringes op 1
korridoren ved haengedsekket, hvor der, formentlig med en tresektalje eller
anden anordning, der kan generere stor kraft, skulle foretages en adskillelse

af hydraulikolieroret.

Samtidig med eller herefter skulle der etableres en ror- eller
slangeforbindelse mellem en dieseltank pa maskindesekket og anlaegget pa

nedre vogndeek.

Ror- eller slangeforbindelsen mellem maskindaek og nedre vogndesek skulle

blive siddende en rum tid, hvorefter den skulle bortfjernes.

Vi har information om, at der flere gange var s meget rog 1 maskinrummet,
at man kun kunne ferdes der med regdykkerudstyr, og nogle gange ikke

engang da. Vi ved ogsa, at maskinrummet pa et tidspunkt mistede strom.
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Der har veeret intens aktivitet rundt omkring pa skibet, ikke mindst 1 de
omrader, hvor branden var mest voldsom. Der har hele tiden veeret fokus pa
at skifte mellem at leense vand fra skibet gennem slanger, der blokerede
brandderene, og at lukke brandderene for bedst muligt at bekaeempe branden.
Brandfolkene og de navngivne personer har vaeret i lebende kontakt med

hinanden om dette.

Sabotageaktiviteterne skal under disse omstendigheder veeret foregaet
uopdaget af ikke alene de cirka 20 brandfolk, men ogsa af to brandingeniorer,
en brandmester, en brandformand og en skibsbygningsingenior med
specialkompetencer inden for brandbeksempelse, som alle bevaegede sig rundt

pa skibet 1 forbindelse med slukningen.

Vi heefter os yderligere ved, at de navngivne personer naevnes adskillige
gange 1 de vidneforklaringer mv., vi har gennemgaet, samt 1 VHF-
udskrifterne fra Stena Saga. Hver gang de naevnes, er det i forbindelse med
relevante aktiviteter. De navngivne personer er alle afhert adskillige gange
efter branden. Deres forklaringer er meningsfulde, og selvom der 1
afheringerne kommer flere detaljer frem efterhanden som spergetemaerne

bliver mere specifikke, er de overordnet overensstemmende over tid.

Vi hafter os ogsa ved, at der ikke er oplysninger om, at der skulle vaere spor
af en reradskillelse eller lignende 1 maskinrummet eller hydraulikrummet.
Brandinspekter Ronni Hanzen har specifikt forklaret, at han gennemgik
maskinrummet, da Scandinavian Star ankom til Lysekil i Sverige. Han fandt

ingen tekniske fejl og han fandt ingen tegn pa manipulering i maskinrummet.

Endelig heefter vi os ved, at omleberen samt skeereringen sad fast pa T-
stykket efter branden. Omleberen var altsa ikke blevet lgsnet, og det matte
have kraevet stor kraft fysisk at tvinge rerstykkerne fra hinanden. Hvis et
besetningsmedlem med kendskab til skibet ville foretage sabotage pa den
made, ma det forventes, at vedkommende havde lgsnet omleberen med en

rortang forst, s rorene meget lettere kunne traekkes fra hinanden.
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6. Taskforcens vurdering og anbefaling

Det er taskforcens vurdering, at sabotagen ikke vil kunne gennemfores pa

den made, som teorierne beskriver.
Det skyldes flere forhold.

De gaskromatografiske undersogelser af det olieblandede vand, viste, at den
olie, der var lebet ud, var hydraulikolie og ikke dieselolie. Der fandtes heller
ikke andre brandbare vaesker 1 det undersogte materiale. Vi finder det ikke
sandsynligt, at der kunne veere lobet dieselolie ud 1 korridoren i1 det omfang,
teorien forudsaetter, uden at det ville give sig udslag i1 de efterfelgende

kemiske undersogelser.

I tilleeg vurderer vi, at en sabotage ikke ville kunne gennemfores pa den made
der foreslas, uden at blive opdaget. Sabotagen ville efterlade sig spor i1 enten
hydraulikrummet eller maskinrummet, og sidanne spor blev ikke
konstateret. Der var meerker pa veeggen ved hydraulikoliereret ud for kahyt
nr. 315, men tilsvarende maerker sas mange steder pa skibet, og de kan derfor

ikke med den nedvendige sandsynlighed henfores til en sabotagehandling.
Der er ogsa andre forhold, der gor sig gaeldende.

Den foreslaede fremgangsmade for sabotagen er meget omstaendelig. Hvis
nogen gnskede at tilfore brandbart materiale fra skibets dieseltanke, kunne
man have anteendt olien 1 skibets hydraulikrum, hvor man efter teorien
allerede havde etableret en ror- eller slangeforbindelse. Der var ingen grund
til, at nogen under et betragteligt besveer og med stor opdagelsesrisiko skulle
sabotere hydraulikoliereret ud for kahyt nummer 315. Og hvis man havde
valgt den fremgangsmade ville man have lgsnet omleberen, sa rorene lettere

kunne traekkes fra hinanden.

Der ville vaere betydelig mindre opdagelsesrisiko ved at antaende branden 1
selve maskinrummet. De tre navngivne personer var, sa vidt vi har kunnet
sammenstille handelsesforlebet, flere gange de eneste, der var 1

maskinrummet. En sabotagehandling, hvor der blev tilfert yderligere
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brandbart materiale eller lignende, kunne veere startet der nsermest uden

opdagelsesrisiko.

Endelig heefter vi os ved den dokumentation vi har for, hvordan de tre
navngivne personer handlede og opferte sig. Inden de blev evakueret fra
Scandinavian Star, handlede de relevant, enten 1 forhold til
brandbeksempelse eller med at hjelpe ved at redde passagerer 1 sikkerhed.
De forlod herefter Scandinavian Star, men vendte tilbage for at hjelpe med
brandbekasempelsen, da deres kendskab til faergen og tekniske kompetencer
var nedvendige for brandfolkenes arbejde. Efter tilbagekomsten til
Scandinavian Star blev de lebende observeret, og de var altid 1 gang med
relevante aktiviteter. Alt dette star 1 modstrid med det foreslaede

sabotagemotiv.
Taskforcen konkluderer pa den baggrund:

1. Der er intet 1 de fakta, vi har kunnet finde, der understotter, at de tre
personer skulle have handlet, som teorierne pastar.

2. Der er ikke grundlag for politimeessige undersogelser af dette forhold.
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KAPITEL 8: OVRIGE UNDERSOGTE FORHOLD

1. Om dette kapitel

Det folger af vores kommissorium 1, at vi har ”... et bredt mandat til at belyse

.. sporgsmal vedrerende reder-, ejer- og forsikringsforholdene ..., herunder
til at fremdrage og undersoge relevante nye forhold vedrerende branden mv.”.
Vi har haeftet os ved det onske om at komme til bunds 1 sagen, som
Folketingets partier og justitsministeren gav udtryk for i forbindelse med, at
taskforcen blev nedsat. I tillaeg til det har vi veeret meget bevidste om, at en
bare nogenlunde sikker afdaekning af et haendelsesforlgb har en udlebsdato.
Vi kan ikke vaere sikre pa, at der pa et senere tidspunkt vil veere mulighed
for eller ressourcer til at dokumentere forlebet vedrerende branden pa
Scandinavian Star yderligere. Selvom man pa et senere tidspunkt skulle gore
det, vil der veere endnu feerre personer tilbage, som kan huske vaesentlige

detaljer.

Vi har derfor taget det udgangspunkt, at al information er relevant, sa laeenge
vi ikke er sikre pa, at den ikke er det. Som beskrevet ovenfor 1 introduktionen
til denne redegorelse har det betydet, at vi har forsegt at indsamle al kendt
eksisterende dokumentation og samle den 1 én database. Det har ogsa

betydet, at taskforcen har tilbudt interview til alle, der ensker at tale med
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taskforcen, uanset arsag. Taskforcen har derfor talt med mange borgere om
forhold, der ikke umiddelbart ser ud til at have saerlig meget med
transaktionerne 1 forbindelse med salget af skibet at gere. Vi har ogsa
gennemgaet de forskellige bekymringer og pastande, som taskforcen har
kunnet finde 1 offentliggjort journalistisk materiale, eller som vi har faet
forelagt ved borgerhenvendelser. Vi har pa den made veegtet grundighed

hgjere end en sneever ordlydsfortolkning af vores kommissorium.

Groft sagt kan de informationer, vi har indsamlet, og de analyser, vi har lavet,

opdeles 1 tre grupper:

1. Information, der direkte vedrerer hovedsporgsmalene 1 vores
kommissorium 1 eller kommissorium 2. Den information er allerede
indarbejdet 1 redegorelsen.

2. Information, der med stor sikkerhed anses for ikke at vaere relevant,
enten for besvarelse af hovedspergsmalene 1 redegorelsen, eller af
andre grunde. Den vil veere journaliseret, men indgar ikke her.

3. Information, der godt nok ikke skal med ved behandlingen af
hovedspergsmalene 1 redegorelsen, men som vi alligevel finder, det er

relevant at oplyse om.

I dette kapitel praesenteres den tredje gruppe af information. De forhold, der
praesenteres her, er valgt af forskellige arsager. Nogle er valgt, fordi det har
veeret nedvendigt at bruge mange undersogelsesressourcer for at na frem til,
at forholdet alligevel ikke direkte vedrerer et af hovedsporgsmalene. Det kan
ogsa veaere, at vi har vurderet, at forholdet er af mere generel
samfundsmeessig relevans, selvom det altsa ikke er relevant for besvarelsen
af vores hovedspergsmal. Endelig er noget taget med, fordi der har varet
steerke borgerbekymringer og/eller et sterkt journalistisk fokus pa
sporgsmalet. Vi vil derfor gerne fortaelle, hvordan vi har behandlet forholdet,

og hvorfor vi har konkluderet sadan pa det, som vi har.

Mange undersogelser, der viste sig ikke at veere relevante 1 forhold til

hovedspergsmaélene, er udeladt 1 dette kapitel.
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De undersogte forhold, vi vurderer her, koncentrerer sig om tre temaer. Et
tema om udbetalingen af forsikring for personskade, yderligere temaer om
sabotagehandlinger, og endelig et tema om incitamentsbetalinger. Vi
preesenterer vores undersegelser kortfattet her. Hvis laeseren ensker at dykke
dybere ned 1 emnet, kan man se de underliggende resumérapporter mv., som

er oplistet 1 slutningen af kapitlet.
2. Udbetalingen af personskadeforsikringen

2.1. P&I-forsikringen som ansvarsforsikring

Ansvarsforsikringer tegnes i skibsfarten normalt i en sdkaldt P&I-klub. P&I-
klubberne er specialiserede gensidige forsikringsselskaber, der tilbyder
kunderne at forsikre forskellige risici forbundet med skibsfart. Sammen med
kaskoforsikringen udger P&I-forsikringen rederens to centrale forsikringer.
Det vaesentligste element 1 P&I-forsikringen er ansvarsforsikringen, men
P&I-forsikringsselskaberne tilbyder forsikringer mod en lang reekke andre
risici, herunder forskellige mere kommercielle risici. Rederen kan pa den
made selv saette en forsikring sammen, der har det deekningsomfang, rederen

onsker.

P&I-forsikringens centrale daekning er skade pa person eller tab af liv og
skade pa eller tab af genstande. Under personskadedaekningen falder
rederens ansvar for skade pafert skibets bes@etning, passagerer, laste-
lossearbejdere, personer pa andre skibe, fx i1 forbindelse med kollision eller
eksplosion samt ansvaret for forurening. P&I-forsikringen dekker rederens
ansvar, sa hvis rederen i1kke har ansvaret for skaden, daekker P&I-

forsikringen heller ikke.

Nogle ansvarsforsikringer har rederen pligt til at tegne. Det gelder fx
ansvaret for bessetning og passagerer. Andre forsikringer er valgfrie, og
rederen kan veelge enten at tegne forsikringen eller betale af egen lomme,

hvis uheldet er ude.
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Vi har 1 andre kapitler beskrevet, at Scandinavian Star var forsikret 1 P&I-
klubben Skuld. Det var K/S Scandinavian Star, der var forsikringstager, men

forsikringen daekkede ogsa Shipping Projects Ltd og SeaEscape Cruises Ltd.

Efter kommissorium 1 skal taskforcen underseoge ejer-, reder- og
forsikringsforhold for at vurdere, om der kunne vaere et skonomisk motiv bag
branden. Den relevante forsikring 1 den sammenha&eng er primeaert
kaskoforsikringen, som vi har undersegt i kapitel 6. Der har dog vaeret nogle,
som har veeret bekymrede for omstendighederne ved tegningen af P&I-
forsikringen og udbetalingen af personskadeerstatningen. Vi vil her se

naermere pa dette.

P&I-forsikringen har derudover en indirekte relation til spergsmaélet om
konsekvenserne af Sefartsstyrelsens rolle bade inden og efter branden. Vi vil

kort behandle den problemstilling til sidst 1 dette afsnit.

2.2. Tegningen af P&I-forsikringen

Formidlingen af forsikringen og besigtigelse af fargen

For at fa tegnet P&I-forsikring kontaktede Henrik Johansen sin sedvanlige
forsikringsmeegler Preben Pedersen fra Amagerbro Assurance. Preben
Pedersen havde tidligere formidlet forsikringer til Henrik Johansens

selskabers andre skibe og ejendomme. Preben Pedersen formidlede kontakten

til Skuld 1 Norge.

Skuld sendte Erik Stein til Cuxhaven for at besigtige feergen. Erik Stein har
oplyst til taskforcen, at det var standardprocedure hos Skuld at besigtige
passagerskibe, nar de var over 12 ar gamle, inden man besluttede, om man
ville tilbyde en forsikring. Fragtskibe blev besigtiget, hvis de var 16 ar gamle

eller seldre.

Erik Stein korte den 22. eller 23. marts 1990 til Cuxhaven for at besigtige
feergen. Han konstaterede hurtigt, at feergen pa det tidspunkt ikke var klar
til at blive besigtiget. For det forste var feergens certifikater ikke ombord. De

var blevet afleveret pa land for at blive gennemgaet. Besaetningen var heller
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ikke ombord, sa der kunne ikke laves en bad- og brandevelse, og vogndekket
var indrettet som veerksted, sa han kunne ikke afpreve sprinkleranleegget.
Endelig noterede han, at to af redningsbadenes motorer var afmonteret.
Inden han kerte tilbage til Danmark, aftalte han med kaptajn Hugo Larsen,
at han ville komme tilbage, nar fejlene var udbedrede, med henblik pa at
foretage en ny besigtigelse. Pa vej hjem fra Cuxhaven kontaktede han
underdirektor Anders Ulrik og oplyste, at Scandinavian Star ikke kunne
besigtiges, men at han havde sagt OK for, at skibet kunne sejle fra Cuxhaven
til Frederikshavn med den erfarne besaetning ombord. Han fortalte ham ogsa,
at det var hans vurdering, at de fejl og mangler, han havde set, kunne

udbedres pa 6-7 dage. Erik Stein besigtigede ikke faergen igen.

Forsikringsaftalen

Ugen efter Erik Steins inspektion forhandlede Skuld med forsikringsmaegler
Preben Pedersen om forsikringen, og Skuld valgte den 28. marts 1990 at
tilbyde P&I-forsikring for Scandinavian Star. Policen blev udstedt to dage
efter, den 30. marts 1990, ved police udstedt til Shipping Projects Ltd.
Forsikringsaftalen blev samme dag tilrettet med bekraftelser pa, at K/S
Scandinavian Star var den forsikrede, og at Shipping Projects Ltd var
forsikret som ‘'manager’. Endelig blev SeaEscape Cruises Ltd medforsikret pa
P&I-forsikringen. SeaEscape Cruises Ltd var hverken ejer eller reder for
Scandinavian Star, men fordi selskabet stadig var registreret som ejer i
Bahamas’ skibsregister, kunne det risikere at blive sagsegt 1 stedet for K/S
Scandinavian Star eller Shipping Projects Ltd. Der var tale om en sakaldt
‘misdirected arrow’-deekning, hvor Skuld skulle bere risikoen for, at
SeaEscape Cruises Ltd blev demt til at betale en erstatning, som rettelig
skulle veere betalt af K/S’et eller af Shipping Projects Ltd. Skuld ville ikke

daekke et eventuelt selvsteendigt ansvar for SeaEscape Cruises Ltd.

Vi har ikke fundet dokumentation for betalingen af forsikringspraemien mv.,
men Skuld vedstod efter branden forsikringspligten, s4 vi antager, at

praemien var betalt.
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Vi kan konstatere, at ansvarsforsikringen tradt 1 kraft den 30. marts 1990,
da faergen blev overdraget til K/S Scandinavian Star. Den dsekkede
eventuelle ansvar, som K/S Scandinavian Star, Shipping Projects Ltd og
SeaEscape Cruises Ltd ville padrage sig pa grund af driften af Scandinavian

Star efter denne dato.

2.3. Neermere om P&I-forsikringen og deekning af passagerskade
P&I-forsikringen dekker som udgangspunkt rederens ansvar for bl.a. skade

pa passagerer og bagage.

Nar et passagerskib sejler 1 international fart, saddan som Scandinavian Star
gjorde, geelder der internationale regler om rederens ansvar for
passagerskader. I 1990 var passagerskader reguleret pa internationalt
niveau 1 Athenkonventionen af 1974. Konventionen er siden blevet opdateret,
men udger stadig rammen om passageransvaret 1 internale transporter, og
dens saerlige regler gjaldt 1 Danmark, Norge og Bahamas. Konventionens
regler skal bruges, hvis enten skibets flagstat eller det sted, aftalen om
passagertransport var indgaet, var et land, der havde undertegnet
konventionen. Reglerne gjaldt ogsa, hvis passagertransporten foregik enten
til eller fra en konventionsstat. Reglerne skulle derfor anvendes, uanset hvor

feergen befandt sig, da ulykken skete.

Athenkonventionen forklarer ikke, hvordan man beregner et erstatningskrav
for personskade. Det reguleres 1 stedet af reglerne om erstatningsansvar i
national ret. Men Athenkonventionen seetter et maksimum for, hvor meget
rederen kan komme til at udbetale for en passagerskade og for tabt eller
odelagt bagage. I mange situationer vil maksimumsbelebet vaere
tilstraekkeligt til at deekke en passagers tab, men iseer hvis passageren har
en meget hoj indtaegt, som han eller hun ikke leengere kan oppebaere, eller, 1
tilfaelde af dedsfald, vedkommendes familie ikke leengere far, kan det veere,

at et erstatningskrav ‘rammer loftet’.
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Da P&l-forsikringen deekker rederens ansvar efter lovgivningen, vil den
derfor som udgangspunkt kun udbetale erstatning op til Athenkonventionens

maksimumbelgb.

2.4. Forsikringsforliget

Om forskellen 1 erstatningskrav for passagerskade
Som naevnt gelder Athenkonventionen 1 Danmark, Norge og Bahamas. Men
den gjaldt ikke 1 USA. Athenkonventionens regel om et maksimumsbeleb for

passagerskadekrav gjaldt derfor ikke, hvis spergsmalet skulle afgeres efter

reglerne 1 USA.

Derudover er de belgb, som man far udbetalt for en personskade 1 Norge og
Danmark, traditionelt lavere, end hvad der folger af praksis for
personskadeerstatning 1 USA. Nogle af forskellene skyldes, at leegehjeelp og
rehabilitering 1 det store hele er gratis 1 de skandinaviske velfaerdsstater og
derfor ikke indgar som en post 1 erstatningsopgerelsen. Men der er ogsa andre
forskelle. Retspraksis 1 USA takserer den erstatningsretlige ’veerdi’ af
traumatiserende hsendelser vaesentligt hojere end dansk ret, og der skal ikke
sa meget til, for at fa denne type ikke-gkonomisk tab kompenseret. Bortset
fra de helt saerlige situationer, hvor man kan fa tortgodtgerelse, kompenserer
dansk ret kun for traumatiske haendelser, hvis heendelsen har fort til psykisk
sygdom hos den, der var udsat for den. Det er muligt at fa deekket psykolog-
eller psykiatrisk behandling som en udgift, men selve det at gennemgé en
dybt traumatisk haendelse takseres simpelthen ikke som noget, man kan
kreeve daekket. En anden forskel er, at der efter dansk ret ikke betales
erstatning efter afdede, der ikke havde indteegt eller forsergerforpligtelser,
bortset fra begravelsesomkostninger. Pa godt dansk betyder det, at en familie
efter erstatningsansvarsloven ikke ville modtage erstatning eller godtgerelse,

hvis den havde mistet et eller flere born ved ildspasaettelsen.

Derudover tillader hovedparten af de amerikanske delstater, at der tilleegges

sakaldte ’punitive damages’ til et erstatningskrav 1 situationer, hvor
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skadevolderen har veeret hensynsles eller maske endda med vilje har
fremkaldt den skadevoldende situation. Dette vil alt andet lige give hgjere

erstatningsbelob.

Til gengaeld havde bade dansk og norsk erstatningsret fra et mere praktisk
synspunkt den fordel, at reglerne var ganske ’skematiske’ og ikke tog saerlig
mange individuelle hensyn. Derfor var reglerne lettere at arbejde med, nar
man stod med en haendelse, der berorte sa katastrofalt mange personer, som
ildspasaettelsen havde gjort. Det var forholdsvis enkelt at regne ud, hvor
meget hver enkelt skulle have 1 erstatning, uden at fore langvarige retssager

om hver enkelt skadelidt.

Hvis de skadelidtes krav skulle geres op efter amerikansk ret, ville de have
mulighed for hgjere erstatningsbeleb — men det ville tage leengere tid at fa

pengene udbetalt, og det ville veere dyrt 1 sagsomkostninger.

Forsikringsforliget

Efter branden skulle personskadeforsikringen gores op. I den forbindelse var
der langvarige forhandlinger mellem Skuld og repraesentanter for de
overlevende og efterladte for at se, om man kunne finde en forligsmaessig
lesning. Et seerligt punkt 1 forhandlingerne var, om der var mulighed for at

anlaegge erstatningssag 1 USA.

For at anlaegge erstatningssagen dér skulle der veere en ejer- eller
rederinteresse 1 USA. SeaEscape Cruises Ltd stod stadig registreret som ejer
1 Bahamas’ skibsregister og var desekket under P&l-forsikringen efter
‘misdirected arrow’-bestemmelsen 1 policen. SeaEscape Cruises Ltd havde
derudover et selskab 1 Miami, SeaEscape Ltd Inc. Repraesentanter for de
overlevende og efterladte forsegte at bruge dette som et argument for at
forhoje erstatningsbelebene. De kraevede, at erstatningsbelsbene skulle
fastseettes som en mellemting mellem, hvad der ville komme til udbetaling
efter dansk/norsk ret, og hvad der ville komme til udbetaling efter

amerikansk ret. En af repreesentanterne fik udarbejdet flere redegorelser om
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dette med det formal at presse Skuld yderligere. Der var dog ingen af de
juridiske radgivere, der reelt troede pa, at der kunne skabes jurisdiktion i
USA til et sagsmal mod SeaEscape Cruises Ltd; hverken hos Skuld eller hos
radgiverne for de overlevende og efterladte. Og efter vores oplysninger heller
ikke hos dem, som havde skrevet rapporterne. Ejendomsretten til faergen var
overdraget til K/S Scandinavian Star, og uanset hvem man matte mene var
rederiet, sa la rederinteresserne et eller andet sted 1 Henrik Johansens
koncern. En af de juridiske radgivere, vi har talt med, mente dog, at
usikkerheden ved et potentielt sagsanleg 1 USA var medvirkende til, at der
trods alt blev indgéet et forlig om personskaden sa hurtigt, som der gjorde, og
med belob, der 1a over, hvad danske erstatningsretlige regler ville have givet.
Ikke fordi Skuld var bange for, at selskabet ville have tabt et sogsmal 1 USA,

men fordi selve segsmalet ville have veeret dyrt og langvarigt.

Til sidst forhandlede parterne en ret kompliceret forligstekst, der inddelte de
overlevende og efterladte 1 forskellige grupper og beskrev, hvordan
erstatningen skulle regnes ud 1 hver gruppe, og angav minimums- og
maksimumsbelob for forskellige tabs- og skadeskategorier. Forligsteksten
blev praesenteret til de overlevende og efterladte ved et forligstilbud af 22.
juni 1990. Skuld enskede sa vidt muligt en samlet ordning og havde derfor
kreevet, at mindst 90% af de overlevende og efterladte accepterede tilbuddet,

for at det var bindende for forsikringsselskabet.

Sa vidt vi er informeret accepterede alle de overlevende og efterladte
tilbuddet hen over sommeren 1990, og forsikringen kom for de flestes

vedkommende til udbetaling i lebet af efteraret 1990.

P&I-forsikringens rolle i1 forlebet om Scandinavian Star var herefter

udspillet.
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Taskforcen har ikke konstateret forhold om tegningen eller udbetalingen af
P&I-forsikringen, der giver grundlag for yderligere politimeessige

undersogelser.

2.5. P&I-forsikringen og speorgsmalet om Sefartsstyrelsens rolle inden
branden

P&I-forsikringen deekker rederens lovpligtige passageransvar. Tilsvarende
gelder Athenkonventionen og dens regler om, at rederens erstatningsansvar
kan begreenses til et maksimumbelgb, kun for erstatningsansvar, der er
knyttet til, at en passager har lidt skade 1 forbindelse med transport. P&I-
forsikringen gar ikke forud for andre mader, hvorpa en skadelidt kan fa
deekket sit tab. Forsikringen er simpelthen en deekning af rederens ansvar.
Hvis rederen ikke er den eneste, der er skyld 1 en skade, men der af en eller
anden grund er flere ’skadevoldere’, haefter de forskellige skadevoldere
direkte over for den skadelidte. Indbyrdes vil de haefte efter graden af, hvor

meget af skylden for heendelsen de hver iseer beerer.

I det omfang en offentlig myndighed har begdet en fejl, der er
ansvarspadragende, og denne har en tilstraekkelig arsagssammenhaeng med
den skade, en person har lidt, vil myndigheden efter omsteendighederne
kunne blive erstatningsansvarlig for personens tab. Dette erstatningsansvar
er ikke omfattet af Athenkonventionen og kan derfor ikke begrenses efter
Athenkonventionens regler. Hvis en person eller dennes efterladte har ramt
‘loftet’ efter Athenkonventionen, kan der veere et udsekket restkrav, som de

kan rette mod andre skadevoldere. Som for eksempel Sefartsstyrelsen.

Derudover var forliget mellem P&lI-forsikringen og de overlevende og
efterladte kun bindende imellem parterne. Safremt en overlevende eller
efterladt havde accepteret forliget, men havde et krav, der var storre end det
aftalte loft 1 forligsteksten, kunne et restkrav derfra pa samme made evt.

gores geldende overfor andre skadevoldere.
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Den kommunikation, vi har set fra Sefartsstyrelsen og Erhvervsministeriet,
udtaler sig ikke 1 overensstemmelse med dette. Det kommer vi tilbage til, nar

vi diskuterer offentlige myndigheders sandhedspligt 1 kapitel 11.
3. Undersogelser af teser om sabotagehandlinger

3.1. Placering af sengebunde og madrasser under det bgjede hydraulikolierer,

for at give neering til ilden

Paggrund

I kapitlet om hydraulikoliereret har vi konkluderet, at en sabotage af
hydraulikolieroret ikke kan vaere foregaet pa den made, som det er haevdet. I
forbindelse med, at vi undersogte teorien, undersogte vi ogsia en anden

pastand, der knyttede sig til den:

Det er blevet haevdet, at der var placeret sengebunde og madrasser under det
bojede hydraulikolierer, sa det kunne give naering til branden, nar hydraulik-
eller dieselolie lob ned pa madrasserne og sengebundene. Pa den made ville

det give sabotagen mere effekt.

Bekymringen blev bl.a. fremfert af brandchef Ingvar Brynfors 1 2016. Han
oplyste 1 sin forklaring, afgivet den 5. og 6. april 2016 over for Oslo Politi, at
sengebundene var placeret som et opteendingssted. Der var 1 den forbindelse
blevet lasnet en skrue til hydraulikolieroret. Nogen havde derefter taget fat i
olieroret, formentlig med en donkraft, og bajet roret 1 en stor bue, sa roret blev
adskilt. De havde derefter sat ild til madrasserne og var gaet ned 1
kontrolrummet til hydrauliksystemet og havde trykket pa 'on’ for derefter at
veere gaet derfra. Ingvar Brynfors’ oplysninger byggede pa informationer, han
havde faet af andre. Ingvar Brynfors sa altsa ikke noget af dette, da han i sin

rolle som brandchef befandt sig pa Scandinavian Star.

Taskforcen har sammenholdt pastanden med den dokumentation, vi har om

branden, og vi kan konkludere, at pastanden ikke stemmer overens med den
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billeddokumentation og de vidneforklaringer, vi har, om de nsevnte omrader

pa skibet.

Pa tidspunktet for branden var der stadig reparationsarbejder 1 gang i1 nogle
af kahytsektionerne. Man var blandt andet 1 gang med renovering af omradet
mellem kahyt 219 og 225, hvor gulvet var dekket af karton, madrasser og
fledre, og sengeto] og handkleder. Der la altsa rigtignok madrasser og
sengebunde 1 nogle af korridorerne, da de var blevet fjernet fra de kahytter,

der var under renovering.

Men der var ikke madrasser og sengebunde alle steder. Vi har heldigvis
billeder af korridoren ud for kahyt 315-317, der er taget lige efter branden af
Sofartsstyrelsens repreesentanter, Flemming Thue Jensen og Valter Merrild
Hansen. De var ombord pa Scandinavian Star 1 perioden fra den 8. til den 10.
april 1990, mens skibet 1a 1 Lysekil. Pa de fotos, de tog, ser man det bgjede
hydraulikolierer, men der er ingen udbraendte sengebunde eller madrasser

op ad vaeggene. Vi laegger 1 vores vurdering meget hoj veegt pa disse billeder.

Der er heller ingen af de vidneforklaringer og rapporter vi har, fra personer,
der beskriver bruddet i oliereret lige efter branden, der naevner, at der skulle
veere madrasser og sengebunde mv. under roret. Det haefter vi os 1 hej grad
ved, da brandinspektorer og politiundersegere jo netop ledte efter arnesteder
1 forbindelse med deres undersogelser. Hvis noget sa stort som madrasser og
sengebunde var opstillet under et sted, hvor der var adgang til yderligere
brandbart materiale og pa den made ret abenlyst kunne vaere et planlagt

arnested, vurderer vi, at det ville veere blevet bemaerket.

Vi har senere billeder, hvor man kan se udbrendte sengebunde og andet
udbreendt materiale 1 omradet omkring det bgjede hydraulikolierer. Disse
billeder er dog taget veesentligt senere, da Dantest blev tilkaldt for at
undersoge hydrauliksystemet efter branden, mens Scandinavian Star 14 1
Kebenhavn. Reret blev undersogt den 25.maj og igen den 14.-15. juni 1990.

Vi forstar, at disse billeder har givet anledning til bekymringen, men de er
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ikke repraesentative for, hvordan korridoren sa ud hverken pa brandnatten

eller lidt senere, da skibet 1a 1 Lysekil.

Vurdering

Det kan ikke konstateres, at der har vaeret stillet madrasser op ad vaeggen
under hydraulikolieroret pa tidspunktet for branden. De udbresendte
sengebunde kan forst ses pa fotos taget over en maned senere, da
Scandinavian Star 14 ved kaj 1 Kebenhavn, og Dantests tekniske undersegelse
blev foretaget. Vi vurderer det derfor som dokumenteret, at sengebundene er
stillet ud pa gangen efter branden, enten 1 forbindelse med efterforskningen

af sagen eller 1 forbindelse med oprydningen.

Pastanden om, at sengebunde mv. var blevet placeret 1 korridoren for at give
nering til branden 1 forbindelsen med den pastdede sabotage af
hydraulikolieroret, anser vi derfor for wuunderbygget og ikke
overensstemmende med den dokumentation, der stadig foreligger. Forholdet

er derfor ikke behandlet 1 hovedundersogelsen.

3.2. Uenighed om, hvordan brandslukningen bedst skulle hindteres

Paggrund

Tidligt om morgenen den 7. april 1990, blev der behov for at fa nogle
besetningsmedlemmer, der kendte Scandinavian Star, tilbage pa feergen, for
at assistere med brandslukningsarbejdet. Det har vi beskrevet 1 forskellige
sammenhaenge. Besetningsmedlemmerne var isaer beskaeftiget med at sorge
for, at det vand, der blev brugt til brandslukningen, blev pumpet af skibet, da
det var begyndt at udvikle slagside. Bessetningsmedlemmerne var trenet i
brandbekaempelse ombord pa skibe og var derfor uenige 1 nogle af de
strategier, som brandchef Ingvar Brynfors og brandfolkene havde for at

bekampe branden.

Brandbekempelse ombord pa skibe er obligatorisk 1 uddannelsen af
skibsofficerer og maskinmestre. Heinz Steinhauser og Hans Rytter havde

leert, at skibsbrande bedst beksempes ved, at man lukker skibet sa luftteet
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som muligt og keler de breendende og overophedede omrader ned udefra. Det
kan lade sig gore, da skibe er lavet til at veere vandtaette, og de kan derfor
lukkes mere luftteet end mange andre storre indretninger. Pa den made kan
man begraense ilden sd meget som muligt og mindske skaderne pa skibet.
Besxtningsmedlemmer ombord pa et skib forventes at kende skibet og vil

vide, hvor der er flugtveje mv.

Brandchef Ingvar Brynfors’ perspektiv var et andet. Han var i forste reekke
pa en livredningsopgave og skulle lede en stor gruppe brandmend i1 en
kompliceret sluknings- og redningsoperation. De var trenede 1
brandbeksempelse generelt, men ikke specifikt 1 bekeempelse af skibsbrande.
Ingvar Brynfors var derfor fokuseret pa, at brandfolkene kunne gennemfore
deres opgave sikkert. Det betad for eksempel, at der ikke matte veere sa meget
rog, at brandfolkene ikke kunne arbejde. Der blev derfor slaet kogjer ud, og
agterrampen blev abnet for at skabe en mulig flugtvej, hvis branden pludselig
blussede op, eller der opstod eksplosioner mv. Der skulle hele tiden vaere en
mulighed for, at brandfolkene kunne traekke sig tilbage, sa de ikke risikerede
at blive fanget.

Uenigheden forte til frustrationer blandt de to grupper, hvilket er bekraeftet
1 deres efterfolgende vidneforklaringer. Det endte med, at bl.a. Ingvar
Brynfors og personer fra forskellige efterladtegrupper 1 arene efter beskyldte

navngivne besatningsmedlemmer for at sabotere brandfolkenes opgave.
Vi vil give nogle eksempler pa frustrationerne hos de to grupper.

Ingvar Brynfors forklarer, at brandfolkene havde deres egne traekiler med til
at holde derene abne, sa brandslangerne ikke kom i1 klemme. Hans Rytter
havde 1 flere tilfeelde sparket kilerne vaek og forklaret, at man skulle holde
derene lukket, sa der ikke blev tilfert ilt. Brynfors havde til sidst sagt, at hvis
ikke Hans Rytter stoppede med dette, ville han ikke have ham ombord.

Hans Rytter havde pa den anden side set brandfolkene ga rundt og sla ruder

ind med deres brandekser. Hans Rytter havde papeget, at det ville skabe
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problemer. Han havde dog faet den opfattelse af brandledelsen, at det skulle
han ikke blande sig i. Hans Rytter havde ogsa noteret sig, at det skabte ekstra
treek 1 ilden, at agterrampen stod aben. Heinz Steinhauser bemarkede, at
dore blev tvunget abne; ogsa nogle af brandderene. Han havde flere gange
gjort brandchefen opmaerksom pa, at det ikke stemte med, hvad han havde

leert.

Vurdering

De to grupper af personer har haft hver deres perspektiv pa
brandslukningsarbejdet og har haft forskellige faglige forudssetninger. Hans
Rytter og Heinz Steinhauser agerede efter det, der er geengs praksis for
brandslukning ombord pa skibe. De tilkomne brandmaend, der ikke kendte
faergen og derfor havde storre risiko for at blive fanget, hvis ilden pludselig
udviklede sig, brugte en anden tilgang. Vi vurderer, at begge grupper
handlede inden for deres egen faglighed. Der ses ingen indikationer pa andet
end, at bade brandfolk og bes@tningsmedlemmer forsegte at bekampe
branden pa bedst mulig made efter de forudssetninger, de havde. Pastanden
om, at besatningsmedlemmerne bevidst skulle have modarbejdet
brandslukningsarbejdet, er pa den baggrund udokumenteret og indgar ikke i

vores hovedrapport.

3.3. Sabotage i forbindelse med eksplosionsbranden sendag den 8. april 1990
ca. klokken 03:00

Paggrund

Ca. klokken 03:00, mens Scandinavian Star la til kaj i Lysekil 1 Sverige,
opstod der en eksplosionsagtig brand forrest 1 feergen. Branden leb op
igennem de forreste kahytter og udbraendte ogsa hele broen. Branden opstod

sa hurtigt og var sa kraftig, at kogjerne sprang.

Det har veeret hsevdet, at denne brand skulle vaere antendt som en
selvsteendig brand. De brandfolk og brandinspekterer, der aktuelt var til

stede, antog ikke, at der var tale om et nyt arnested og en ny, selvstendig
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pasat brand. Sa vidt vi kan se, er bekymringen opstaet efterfelgende og 1
sammenhaeng med teorien om hydraulikolierers-branden. Det er blevet
haevdet, at branden skulle veere anteendt af den samme personkreds, som
angiveligt havde saboteret hydraulikoliereret, altsa maskinchef Heinz
Steinhauser, chefelektriker Hans Rytter og 2. maskinmester Gerard

Guimbatan.

Det kan ved gennemgang af det materiale, vi har om heaendelsesforlabet,
konstateres at disse tre personer forlod Scandinavian Star mellem klokken
21 og 23 den 7. april 1990. Dette folger af samstemmende vidneforklaringer
fra de pagaldende, der stemmer med vidneforklaringer fra de brandfolk, der
var til stede. Derudover er det dokumenteret af filmoptagelser, viderebragt 1
DR-dokumentaren ’Scandinavian Star’, 1 afsnit 6. Optagelserne viser, at de
tre navngivne personer gar fra borde inden klokken 23.00, hvorefter de kores

veaek fra faergen 1 busser under politieskorte.

Disse personer kan derfor ikke have antendt en selvsteendig brand ombord

pa feergen 4 timer senere. De var ikke til stede.

Bekymringen har senere @endret sig til, at det var andre tidligere ansatte hos

Star Cruises Ltd/Sea Escape Cruises Ltd, der havde anteendt denne brand.

Vinavnte indledningsvis, at alle besaetningsmedlemmer forst blev evakueret
fra Scandinavian Star, og at enkelte af dem efterfolgende blev bedt om at
komme tilbage for at bista brandpersonellet. Vi vurderer, at det er
sandsynligt, at vi har oplysninger i1 vores dokumentation om hver gang, et
bessetningsmedlem kom tilbage til Scandinavian Star, da de skulle bringes
tilbage med helikopter, og det derfor er blevet noteret eller bemeerket af
andre. Det kunne kun lade sig gore, hvis de stadig var i neerheden. For
eksempel ved vi, at Hans Rytter anmodede om, at bade 1-. og 2-.
maskinmesteren skulle komme tilbage til skibet for at bistd med
slukningsarbejdet. 2-. maskinmesteren, som var blevet evakueret til Stena

Saga, som stadig var 1 neerheden, kom tilbage med helikopter, og bistod med
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brandbeksempelsen og med at pumpe vand af skibet 1-. maskinmesteren var

dog blevet evakueret til et andet skib og kunne ikke komme til stede.

Vurdering

Vi har gennemgiet sagens materiale for at se, hvor de ovrige
besatningsmedlemmer, der tidligere havde vaeret ansat hos Star Cruises
Ltd/Sea Escape Cruises Ltd, befandt sig. Det drejer sig om seks personer. To
af disse blev evakueret til Stena Saga og sejlet til Frederikshavn, hvilket
fremgar af Stena Sagas liste over personer, som blev sat 1 land 1
Frederikshavn den 7. april. En kom ombord pa Stena Nordica og blev
ligeledes sejlet til Frederikshavn, hvilket fremgar af Stena Nordicas liste over
personer, som blev sat 1 land 1 Frederikshavn den 7. april. To blev taget op af
et tysk lastskib og sejlet til Fredrikstad, hvilket fremgar af den log, som

Centralsygehuset 1 Fredrikstad oprettede over indbragte personer.

Dokumentationen viser, at ingen af de seks ovrige bes@tningsmedlemmer
blev fort tilbage til Scandinavian Star. Det er ogsa veldokumenteret, at ingen
af bes@tningsmedlemmerne blev transporteret til Lysekil. De blev
transporteret til Frederikshavn og Fredrikstad, og efter vores vurdering uden
mulighed for at na tilbage til Lysekil for at iveerksaette en selvsteendig brand
klokken ca. 03:00 den 8. april 1990. Forholdet behandles derfor ikke

yderligere 1 vores hovedrapport.
4. Undersogelser af teser om incitamentsbetalinger

4.1. Betaling for at effektuere forsikring for Scandinavian Star

Paggrund

Taskforcen er blevet gjort bekendt med en bekymring om, at
forsikringsmeegler Preben Rueda Martin (dengang Preben Pedersen) skulle
have modtaget betaling som tilskyndelse eller motivation til at igangseette

forsikringen for Scandinavian Star.
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Preben Rueda Martin var den forsikringsmeegler, der formidlede henholdsvis
P&I-forsikringen og kaskoforsikringen for Scandinavian Star. Preben Rueda
Martin tegnede ikke selv forsikringen, det gjorde henholdsvis Skuld og Fjerde
Se, men han var som forsikringsmeegler den, der etablerede kontakten

mellem Henrik Johansens selskaber og forsikringsselskaberne.

Bekymringen vedrorer serligt, at Preben Rueda Martin skulle have modtaget
store kontantbeleb og udfert dem af landet, og at disse kontantbeleb pa den
ene eller den anden made fungerede som en betaling, der kunne tilbagefores
til sagen om Scandinavian Star, fx som en betaling, der skulle

tilskynde/motivere ham til at igangseette forsikringsforlebet.

Taskforcen har i den forbindelse interviewet flere personer, herunder Preben
Rueda Martin pa dennes bopeel 1 Spanien. Preben Rueda Martin forklarede,
at han rigtignok havde overfort et storre millionbelsb fra sin konto 1 Den
Danske Bank til sin konto i Lloyd’s Bank of London. Belgbet hidrerte fra
salget af hans virksomhed, FH Holding A/S, til Kim Kristensen dem 1. juni
1997 for godt DKK 11 mio. Preben Rueda Martin forklarede, at han i1 den
forbindelse betalte lidt over DKK 3 mio. i frivillig skatteindbetaling. Denne

frivillige indbetaling har vi faet bekreeftet af Skattestyrelsen.

Kim Kristensen har i et interview med taskforcen den 27. juli 2022 forklaret,
at han den 1. juni 1997 kebte FH Holding A/S af Preben Rueda Martin for ca.
DKK 10 mio. Kim Kristensen lante ca. DKK 6 mio. af kebesummen 1

Forstaedernes Bank. Han foreviste taskforcen lanepapirerne.

Vurdering

Preben Rueda Martin og Kim Kristensen har redegjort overbevisende for,
hvor de beleob, som Preben Rueda Martin forte ud af Danmark stammede fra.
Der er saledes ingen indikation pa, at det belsob, Preben Rueda Martin
overforte til sin konto i Lloyd’s Bank 1 London hidrerte fra eller havde

forbindelse til Scandinavian Star.
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I tilleeg var Scandinavian Star i1 en stand der gjorde, at det var relevant for
bade P&Il-forsikringen og kaskoforsikringen at tilbyde at forsikre
Scandinavian Star. Sa vidt vi kan vurdere, havde begge selskaber det
beslutningsgrundlag om fergens stand til radighed, de enskede, for de tilbad
at tegne forsikring. Vi vurderer ogsa 1 kapitlerne, at forsikringerne fremstod
som sadvanlige vedrerende deres dekningsomrade og de belgb, der var

tegnet forsikring for.

Af disse grunde vurderer vi, at formodningen om, at belebene hidrerer fra
Scandinavian Star, herunder serligt, at de skulle vedrere betaling som
tilskyndelse til at skaffe forsikringerne til Scandinavian Star, kan afkreeftes.

Emnet indgar derfor ikke i vores hovedrapport.

4.2. Betaling for at sabotere Scandinavian Star

Paggrund

Pa et tidspunkt efter at seforklaringen 1 Kebenhavn var afsluttet,
viderebragte flere medier den opfattelse, at maskinchef Heinz Steinhauser
under opholdet pa Admiral Hotel havde faet overdraget en kuvert
indeholdende DKK 800.000. Forlydendet skulle efter det oplyste kunne
bevidnes af Grete Forslund og Solveig Ekerhovd. Solveig Ekerhovd afgav
forklaring til norsk politi om emnet den 28. juni 1990. Hun forklarede, at
Grete Forslund, Ole B. Hansen, Heinz Steinhauser og hun selv var til stede 1
loungen/baren pa Hotel Admiral den sidste dag efter soforklaringen. Heinz
Steinhauser og Ole B. Hansen var i gang med et mede. Hun kunne se, at der
blev skrevet papirer. Solveig Ekerhovd forklarede til norsk politi, at Heinz
Steinhauser havde fortalt hende og Grete Forslund, at han havde modtaget
DKK 800.000. Den politimand, der optog rapport, spurgte Solveig Ekerhovd,
hvem der kunne bekraefte dette. Hun svarede, at Grete Forslund kunne
bekraefte det. Da hun senere gennemgik afheringen, fik hun tilfert den
rettelse, at hun ikke havde set pengene, og at dette med den 800.000 "maske

var en fleip” (alts& en joke).
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Grete Forslund blev afhert af norsk politi nogle dage efter, den 2. juli 1990.
Hun forklarede, at hun den 27. april 1990 have fiet besog af maskinchef
Heinz Steinhauser, og at han havde boet hos hende, indtil han den 1. maj
1990 rejste til Tyskland for at besege sin mor. Hun forklarede, at Heinz
Steinhauser havde fortalt, at han havde faet sin opgerelse fra rederiet for den
tid, han havde arbejdet ombord. Han fortalte ikke, hvor meget det drejede sig

om.

Vi kan se af den oversigt over udgifter mv., der efter branden blev brugt til at
lave forsikringsopgeret (en s&kaldt “dispache”), at maskinchef Heinz
Steinhauser fik udbetalt 1 alt tre maneders basislon plus ferietilleeg, samt
skyldig len 1 perioden fra den 25. marts til den 17. april 1990. I alt modtog
Heinz Steinhauser efter dispachen DKK 230.928.

I det materiale, vi har kunnet finde, figurerer teorien forst igen ca. 20 ar
senere 1 forbindelse med, at medlem af den norske stotteforening ”Stiftelsen”
Terje Bergsvag den 24. oktober 2002 afgav forklaring pa Fana
Lensmannskontor. Her beskrev han, at Heinz Steinhauser pa et mede med
Ole B. Hansen fik overdraget en kuvert med DKK 800.000, mens de opholdt
sig pa Admiral Hotel i Kebenhavn i1 forbindelse med soforklaringen. Vi
vurderer, at det er beskrivelsen 1 politirapporten af 28. juni 1990, Terje
Bergsvag henviser til, da det ikke ser ud til, at der har veeret nogen direkte

kontakt mellem Solveig Ekerhovd og Terje Bergsvag.

Sa vidt vi kan se, blev Grete Forslund aldrig afhert om spergsmalet. Hun
sender dog pa eget initiativ den 27. december 2003 et brev til Riksadvokaten

1 Oslo, hvor hun forholder sig til Terje Bergsvags informationer.

I brevet forklarer hun, at hun og Solveig Ekerhovd den 17. april 1990 opholdt
sig pa Heinz Steinhausers veerelse pa Admiral Hotel. De havde set pa nogle
billeder fra skibet, hvor der bl.a. var billeder af de omkomne. Heinz
Steinhauser havde taget billederne fra dem under henvisning til, at de var
hans private fotos, og at de ikke skulle kigge pa dem af hensyn til dem, der

var pa billederne og deres parerende. Det fandt Grete Forslund ikke noget
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underligt ved. Specifikt vedrerende pastanden om overleveringen af en brun
kuvert med DKK 800.000 afviser Grete Forslund i1 brevet, at hun pa noget
tidspunkt havde opholdt sig pa et hotelvaerelse mv., hvor Ole B. Hansen

havde udleveret en kuvert med penge til Heinz Steinhauser.

Ole B. Hansen blev ca. 10 ar senere, under det norske politis genoptagelse af
sagen afhert om spergsmalet. Afheringen fandt sted den 8. december 2014.
Ole B. Hansen afviser 1 atheringen, at han havde udleveret en kuvert med
DKK 800.000 til Heinz Steinhauser. Han forklarede, at alle fra besaetningen
fik udbetalt et kontantbelob 1 storrelsesordenen DKK 2.000-3.000, mens de
var indlogeret pa et hotel 1 Nyhavn, da de ikke havde nogen penge. Han kunne
pa det tidspunkt ikke huske, hvem der havde udbetalt pengene, men pa
foresporgsel om, hvorvidt det kunne vaere ham, forklarede han, at det kunne
det godt have veeret. Taskforcen interviewede Ole B. Hansen om emnet den
11. august 2023. Ole B. Hansen erindrede pa dette tidspunkt, at han havde
udbetalt et kontantbelob pa cirka DKK 25.000 til Heinz Steinhauser, sa han
kunne dele belsbet ud til besaetningen. Besatningsmedlemmerne havde ikke
faet deres ejendele med fra Scandinavian Star under evakueringen og havde

derfor brug for tej m.m.

Vurdering

Pastanden om betaling af DKK 800.000 for at sabotere Scandinavian Star
blev ikke seerskilt efterforsket pa det tidspunkt, hvor den forst blev fremsat,
heller ikke selvom den blev gentaget. Pastanden blev senere, 1 2023, afvist af
Grete Forslund, ogsa pa vegne af Solveig Ekerhovd, og 1 2014 og 2023 af Ole
B. Hansen. Vi har i1 det materiale, vi har til radighed, ikke kunnet finde

information, der sandsynligger eller dokumenterer pastanden.

Vi anser pa den baggrund pastanden som modbevist, og den indgar ikke i

vores hovedrapport.
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4.3. Betaling for at Henrik Johansens selskaber skulle patage sig ejerstatus

og rederansvaret

Paggrund

Taskforcen blev 1 2023 kontaktet af en person, der kunne forteelle, at han 1
2014 pa havnen 1 Marstal havde talt med en kvinde, som havde fortalt ham,
at Henrik Johansen havde modtaget DKK 20 mio. for at patage sig
rederansvaret. Kvinden havde ogsa fortalt, at Hugo Larsen skulle have
modtaget DKK 5 mio. for at patage sig ansvaret som kaptajn. Kvinden havde
forklaret, at hun vidste dette, da hun pa det tidspunkt var advokatsekreteer
og selv havde veeret med til at skrive papirerne. Interviewpersonen kunne
fortelle, at kvinden, han havde talt med, pa davaerende tidspunkt boede 1 et
af husene teet pa havnen ved Marstal, var cirka 60 ar og 1 2014 var medlem
af kommunalbestyrelsen 1 Helsinger. Taskforcen vurderede, at
interviewpersonen refererede samtalen sddan, som han huskede den, men

han kunne ikke identificere kvinden, saledes at vi selv kunne tale med hende.

Taskforcen har forsegt at identificere kvinden, bl.a. ved at gennemga lister
over tidligere medlemmer af kommunalbestyrelsen 1 Helsinger. Den eneste
kvinde, der aldersmeessigt faldt inden for rammen, kontaktede vi telefonisk.

Hun forklarede, hun aldrig havde veeret pa Aro.

Interviewpersonen mente at ville kunne udpege kvindens hus, der 14 teet pa
havnen 1 Marstal, hvis han sa det. Interviewpersonen rejste derfor sammen
med en repraesentant for taskforcen til Are. Pa baggrund af beseget pa Aro,
fremkom information om en ny person, der eventuelt kunne veere den
uidentificerede kvinde. Taskforcen kontaktede kvinden telefonisk. Hun
havde dog aldrig veeret advokatsekreteer og kendte kun til sagen om

Scandinavian Star fra pressen.

Det er derfor ikke lykkedes os at identificere kvinden pa baggrund af den

dokumentation, vi har om hende.
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Vurdering

Taskforcen har ikke ved segning i sit sagsmateriale kunnet finde indikationer
pa det beskrevne. Uden en identifikation af kvinden har vi derfor ikke kunnet
forfolge dette yderligere. P4 nuveaerende tidspunkt fremstar beskrivelsen af

handelsen derfor udokumenteret, og den fremgar ikke af hovedrapporten.

Yderligere leesning
Resumérapport, Ovrige undersogte forhold, Bekymring og pastande. I-1-16-1

Resumérapport, Besatningsmedlemmer fra Sea Escape ombord pa
Scandinavian Star. I-1-17-1

Resumérapport, Preben Rueda Martin, tidl. Pedersen. I-4-1-1.
Resumérapport, Forsikringssvindel efter den pasatte brand. 1-4-2-1.

Udvalgt underliggende dokumentation.

Interview med Henrik Johansen og Jorgen Kongstad, 15.12.22. A-2-2-12
Interview med Havariekspert NN, 02.05.22. A-4-7-2

Interview med Forsikringsmaegler NN, 02.06.22. A-4-10-1.
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Skuld forsikringsbetingelser. C-4-2-5

Forsikringstilbud Afheringsrapport, Purser NN. A-1-60-1
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KAPITEL 9: SOFARTSSTYRELSEN

1. Baggrund

Den 31. januar 1991 udtalte et feellesnordisk granskningsudvalg kritik af
bade de danske og de norske sofartsmyndigheder. De blev kritiseret for ikke
at have indrettet deres kontrolordninger sadan, at der var sikkerhed for, at
de skibe, der skulle kontrolleres, ogsa blev det. Fordi der ikke var en effektiv
kontrolordning, blev Scandinavian Star hverken kontrolleret af danske eller
norske myndigheder inden branden. Udvalget fandt, at en havnestatskontrol
af feergen ville have afsloret, at bessetningen ikke havde tilstreekkelige
kompetencer 1 forhold til at udfere sikkerhedsmeessige funktioner. Udvalget
antog, at hvis der havde varet en fast kontrolordning, ville beseetningen have
udfert treening og evelser, sa den var sikker pa at leve op til kravene 1 en

havnestatskontrol.

Senest fra tidspunktet for offentliggerelse af denne rapport, den 31. januar
1991, blev Sefartsstyrelsen selv en del af sagskomplekset omkring

Scandinavian Star.

Det fremgik ogsa af udvalgets rapport, at et af de danske medlemmer af

granskningsudvalget ikke deltog 1 behandlingen af havnestatskontrollen pa
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grund af inhabilitet. Medlemmet havde selv, som chef 1 Sefartsstyrelsen,
veeret med til at fastleegge rammerne for, hvordan havnestatskontrollen blev
udfert 1 Danmark. Han kunne derfor ikke deltage i behandlingen af, om
Sofartsstyrelsens praksis var tilfredsstillende. Han ville 1 sa fald skulle

evaluere sig selv og derfor veere inhabil.

I december 2020 besluttede erhvervsminister Simon Kollerup at iveerkseette
en undersoegelse af, om Scandinavian Star skulle have vaeret synet, inden den
sejlede fra Frederikshavn. Den 5. september 2022 konkluderede lektor Ole
Terkelsen, Aarhus Universitet, og professor Vibe Ulfbeck, Kobenhavns
Universitet, at selvom Scandinavian Star ikke skulle have vaere underkastet
et hovedsyn, som hvis den var en dansk-flaget feerge, skulle feergen have
veeret udtaget til en havnestatskontrol. Professor Ole Terkelsen og Professor
Vibe Ulfbeck konkluderede yderligere, at Sefartsstyrelsen burde have
organiseret havnestatskontrollen sadan, at passagerskibe, der sejlede under
bekvemmelighedsflag, generelt blev kontrolleret, inden de blev sat i fast

rutefart fra dansk havn.

De to undersogelser konkluderede saledes med 32 ars mellemrum det samme:
Sofartsstyrelsen havde pligt til at indrette sit tilsyn, sa det opfyldte behovet

for havnestatskontrol af passagerfarger under fremmed flag.
Undersogelserne efterlader os med to vigtige pointer:

1. Der var grund til at kritisere Sefartsstyrelsen for den made, den
danske havnestatskontrol var organiseret pa.
2. Den, der selv er blevet udsat for kritik, vil ofte vaere inhabil 1 forhold

til at afgere, om kritikken er berettiget.

Disse forhold blev kun i begrsenset omfang medtaget 1 Sefartsstyrelsens
sagsbehandling og 1 betjeningen af de siddende ministre 1 tiden efter
offentliggerelsen af granskningsudvalgets rapport i 1991, og de blev nedtonet
1 den del af ministerbetjeningen, der kom til offentlighedens kendskab 1 arene

efter branden. I det materiale, vi havde gennemgaet for at indsamle data
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under vores kommissorium 1, fremstod det, som om der var en udvikling, hvor
oplysning om kritikpunkterne til sidst helt forsvandt fra sagsbehandling og
ministerbetjening. Vi kunne heller ikke umiddelbart se, at Sefartsstyrelsen i
sin kommunikation og ministerbetjening havde taget hejde for

habilitetsproblemet.

Dette fandt vi bekymrende, og vi foreslog derfor pa vores mede med
Folketingets folgegruppe den 18. januar 2023, at vores mandat blev udvidet,

sa vi kunne undersoge dette neaermere.

Den 1. september 2023 blev der offentliggjort et tilleegskommissorium, der
udvidede vores opgavebeskrivelse pa forskellige punkter, herunder til at
omfatte en undersogelse af Sefartsstyrelsens rolle 1 sagen om Scandinavian
Star. Her 1 Del III praesenterer vi vores undersegelser og konklusioner om

dette.
2. Reglerne for Sefartsstyrelsens arbejde

2.1. Sefartsstyrelsens opgaver

Sofartsstyrelsen er en forvaltningsmyndighed pa linje med andre
forvaltningsmyndigheder. Styrelsen varetager en bred vifte af funktioner.
Forst og fremmest har styrelsen ansvaret for sikkerhed til ses 1 Danmark.
Det indebaerer 1 sig selv en lang raekke opgaver: Sefartsstyrelsen er ansvarlig
for registreringen 1 de danske skibsregistre. Sefartsstyrelsen er ansvarlig for
syn af danskflagede skibe og for havnestatskontrol af udenlandske skibe.

Sofartsstyrelsen varetager forhold vedrerende sefarende og bemanding.

Sofartsstyrelsen har ogsa andre opgaver. En del af arbejdet bestar i1 at
fremme danske erhvervspolitiske interesser 1 ind- og udland. Sefartsstyrelsen
deltager for eksempel pa vegne af Danmark ved forhandling om nye
internationale regler for sefarten, og styrelsen er ansvarlig for udstedelsen af
storstedelen af de regler, der gaelder for sefarten 1 Danmark. Endelig radgiver
styrelsen ministerier og ministre og besvarer konkrete spergsmal indenfor sit

faglige omrade. Siden 1980 har forst Statens Skibstilsyn og siden
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Sofartsstyrelsen haft mulighed for at udstede tekniske forskrifter for skibe
uden at involvere det relevante ministerium og uden, at reglerne

offentliggeres 1 Lovtidende.

De regler, der gaelder for styrelsens arbejde, afheenger af, hvilken opgave der
er tale om. Vi vil her give en kort oversigt over, hvilke regler der geelder for

Sefartsstyrelsens opgavelgsning.

2.2. Sefartsstyrelsens forpligtelser som forvaltningsmyndighed
Forst og fremmest er Sefartsstyrelsen en offentlig myndighed. Det betyder,
at de regler, der gelder generelt for offentlige myndigheder 1 Danmark, ogsa

gaelder for Sefartsstyrelsen.

De opgaver, vi ser pa 1 dette kapitel, falder for sterstedelens vedkommende
inden for det, man kalder faktisk forvaltningsvirksomhed. Udtrykket faktisk
forvaltningsvirksomhed bruger man om de situationer, hvor en myndighed
udferer sine almindelige driftsopgaver. Som for eksempel nar
Sefartsstyrelsens inspekterer gar ombord pa et fremmed skib ved en
havnestatskontrol. Der er ogsa tale om faktisk forvaltningsvirksomhed, nar
Sofartsstyrelsen yder bistand til en anden myndighed eller Folketinget.
Sefartsstyrelsen har ogsa opgaver, hvor den treeffer afgerelser over for
borgere eller selskaber. Det kan for eksempel veere afgerelse af en
dispensationsansegning vedr. bemanding ombord pa et skib eller en
godkendelse af et sonaeringsbevis. Den type opgaver er ikke centrale for vores

undersogelser.

De regler, der geelder for, hvordan faktisk forvaltningsmyndighed skal
udferes er langt hen ad vejen 'uskrevne’. Det betyder ikke, at de ikke er
skrevet ned noget sted, men det betyder, at de ikke kan laeses eksplicit 1 en
bestemt lov. I stedet for folger de af udtalelser fra Folketingets Ombudsmand
eller af afgorelser fra domstolene. Men de er stadig regler, der skal folges. Og

de geelder pa lovniveau.
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Nar  Granskningsudvalget 1 1991 udtaler, ”[detl] ma vare
sjefartsmyndighetenes plikt a registrere det kontrollbehov som foreligger og,
innen for det spillerom regelverket gir, utforme en kontroll som ivaretar dette
behovet,” baserer udvalget sig pa uskrevne forvaltningsretlige regler. Det er
ogsa de regler, Terkelsen og Ulfbeck-rapporten fra 2022 bygger pa, nar den
henviser til, at de galdende regler kombineret med krav om forsvarlig
forvaltning beted, at der skulle have varet foretaget havnestatskontrol af

Scandinavian Star, inden den begyndte at sejle med passagerer.

Uskrevne regler om god forvaltningsskik og god forvaltningspraksis geelder
for danske offentlige myndigheder, medmindre der er en seerlig regel, der
siger noget andet. Det er der sjeldent, da de uskrevne regler langt hen ad
vejen beskriver, hvordan man skal sikre, at der er kvalitet, lovlighed og
hensigtsmaessighed 1 forvaltningen. Det, der 1 stedet ofte gor sig geeldende,
er at forskellige love fastseetter yderligere regler, der ogsa skal overholdes.
De centrale love pa det omrade er offentlighedsloven og forvaltningsloven.

Der findes ogsa seerlove pa specifikke omrader.

I vores undersogelse er det de uskrevne regler og principper, der er i1 fokus.
Vi behandler disse regler 1 kapitel 11, hvor vi diskuterer Sefartsstyrelsens
rolle som dansk forvaltningsmyndighedi forbindelse med Scandinavian Star-

sagen.

2.3. Sefartsstyrelsens forpligtelser som tilsynsmyndighed

I tilleeg til de generelle forvaltningsretlige regler er der en lang raekke
saerregler, der geelder for Sefartsstyrelsen, nar den udferer sine opgaver. For
sa vidt angar styrelsens rolle som den offentlige myndighed, der har
hovedansvaret for sikker skibsfart i Danmark, kommer mange af disse regler

fra internationale konventioner og internationalt udstedte retningslinjer.

De internationale regler om sikker skibsfart er ofte ganske tekniske. Det
geelder for eksempel reglerne om, hvordan et skib skal konstrueres og dets

sikkerhedsudstyr. Det kan ogsa veere regler om, hvor meget stal der skal vaere
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tilbage 1 et skrog, hvilken type maling man ma male skroget med, eller hvor
mange redningsbade der skal veere til et skib med et bestemt passagerantal.
Alt dette er som udgangspunkt tekniske regler, hvor de internationale regler

er meget detaljerede og giver en hej grad af ensretning.

Men der er ogsa regler, der er mere overordnede, og som kraever, at de stater,
der er med 1 de internationale aftaler, selv skal gore et stykke arbejde med at
fa reglerne omsat til virkelighed. Det gaelder ikke mindst regler, der handler
om, hvordan de forskellige stater skal indrette sig for at administrere de
tekniske regler. I den henseende vil reglerne normalt tillade, at de forskellige

lande indretter sig pa forskellige mader.

De internationale regler vedrerende sikker skibsfart indeholder pa den made
1) specifikke tekniske regler, hvor der er en hej grad af ensretning, og 2) mere
generelle regler, hvor der er storre fleksibilitet i forhold til, hvordan reglen
omsaettes 1 praksis. De generelle regler kan ofte kun fungere efter hensigten,
hvis staterne selv udsteder yderlige regler eller retningslinjer, der sikrer, at

de 1 praksis virker efter formalet.

Internationale konventioner og retningslinjer baserer sig pa internationale
aftaler. De geelder ikke automatisk i Danmark, men skal ’gores til dansk ret’
forst. Den opgave ligger primeert hos Sefartsstyrelsen, og siden 1980 har
styrelsen som naevnt ovenfor stort set varetaget den opgave selv. Det gor den
normalt ved at wudstede bekendtgorelser eller tekniske forskrifter.
Bekendtgorelser og tekniske forskrifter ligger under lovniveau. Hvis man
saetter det pa spidsen, betyder det, at de forvaltningsretlige regler ‘trumfer’
bekendtgerelserne og de tekniske forskrifter. Det giver dog normalt ikke

problemer, da reglerne sjeeldent strider mod hinanden og fint kan anvendes

samtidig.

Nar Sefartsstyrelsen agerer som tilsynsmyndighed, skal den pa den made
overholde bade de forvaltningsretlige regler, der gaelder, fordi den er en dansk
offentlig myndighed, og de sarlige regler, der gaelder for tilsynsopgaverne.

Det vil vi se naermere pa 1 kapitel 10.
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Yderligere leesning

Undersogelse af Sefartsstyrelsens rolle forud for branden pa Scandinavian
Star, B-1-20-1

Norges offentlige utredning1990 NOU 1991 A. side 161. B-1-28-1
Pressemeddelelse, nedseettelse af Ulfbeck-undersegelsen. C-1-110-1
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KAPITEL 10: SOFARTSSTYRELSENS ROLLE SOM
TILSYNSMYNDIGHED

1. Indledning

1.1. Baggrund for wundersogelsen af Sefartsstyrelsens praksis for
havnestatskontrol i forste kvartal 1990

Den 21. december 2020 igangsatte davaerende erhvervsminister Simon
Kollerup en ekstern juridisk vurdering af, om Sefartsstyrelsen skulle have
foretaget enten et hovedsyn eller en havnestatskontrol af Scandinavian Star.
Undersogelsen skulle centrere sig om specifikke bekendtgerelser, der gjaldt i
1990 vedrerende udenlandske passagerskibe, og om uskrevne retsregler om

forsvarlig myndighedsadfeerd.

Lektor Ole Terkelsen, Aarhus Universitet, og professor Vibe Ulfbeck,
Kogbenhavns Universitet, forestod undersogelsen. De offentliggjorde deres
resultater den 5. september 2022. De konkluderede, at selvom faergen ikke
skulle have haft et hovedsyn (som hvis den havde veret et dansk flaget
passagerskib), si skulle Seofartsstyrelsen have udtaget den til
havnestatskontrol, inden den blev sat 1 drift med passagerer. De vurderede

ogsa, at det system for havnestatskontrol, der var til stede 1 tiden op til
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branden, var utilstraekkeligt. Dette skyldtes blandt andet, at der var tale om
et decentralt system, der ikke sikrede en ensartet praksis, at der ikke var
nogen kontrol med, om praksis var hensigtsmeessig, samt at Sefartsstyrelsen
generelt syntes at have haft mere fokus pa at na et mal om kontrol af 25% af
udenlandske skibe end pa at sikre, at kontrollen blev baseret pa en
risikovurdering af de konkrete skibe. Centralt 1 kritikken stod, at
Sefartsstyrelsen ikke havde organiseret havnestatskontrollen pa en sadan
made, at man kunne vaere tryg ved, at systemet var effektivt. Problemet var
strukturelt og kritikken angik ikke den enkelte inspekters ageren, nar

havnestatskontrollen blev udfert.

Ole Terkelsen og Vibe Ulfbecks konklusioner er fuldsteendigt samstemmende
med konklusionerne 1 Granskingsutvalgets rapport fra 1991, NOU 1991:1,
hvor det pa side 161 slas fast, at det

2

ma veere sjofartsmyndighetenes plikt a registrere det
kontrollbehov som foreligger og, innen for det spillerom reglene gir,

utforme en kontroll som ivaretar dette behovet”.

Ole Terkelsen og Vibe Ulfbeck konkluderede, at der skulle veere foretaget en
havnestatskontrol inden Scandinavian Stars forste sejlads med passagerer.
Rapporten efterlod det neerliggende sporgsmal: Hvad ville en inspektor fra
Sofartsstyrelsen have bemeerket under en havnestatskontrol, og ville det
have haft indflydelse pa, hvad der senere skete? Det sporgsmal var de ikke
blevet bedt om at besvare. Spergsmalet 14 heller ikke inden for vores
kommissorium 1. Mange af de forhold, vi allerede undersegte, ville dog veere
relevante, hvis man enskede at fa et svar pa spergsmalet. Den undersegelse,
vi har foretaget af skibets stand og vores gennemgang af Scandinavian Stars
certifikater ville veere centrale temaer 1 forhold til at besvare spergsmalet om,
hvad en skibsinspektor ville have bemeerket, hvis han var kommet ombord.
Den 1. september 2023 blev vores kommissorium derfor udvidet til blandt

andet at omfatte
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’

. en undersogelse af sporgsmalet om, hvad en inspektor fra
Sefartsstyrelsen ma antages at ville kunne have observeret under
en havnestatskontrol, hvorvidt disse observationer efter de
dagaxldende regler ma antages at ville have afsloret mangler, der
ville have medfert pabud eller restriktioner, samt spergsmalet om,
hvorvidt det pa baggrund heraf kan sandsynliggeres, at
gennemforelsen af en havnestatskontrol ville have pavirket

haendelsesforlabet”.

Vores undersogelser skal pa dette punkt ses som en forlengelse af Ole
Terkelsen og Vibe Ulfbecks arbejde. De konkluderede, at en skibsinspektor
skulle veere gaet ombord. Nu skal vi placere ham eller hende ombord pa
Scandinavian Star og vurdere, hvad skibsinspektoren kunne have observeret
inden skibet sejlede fra Frederikshavn, og om det ville have pavirket

hsendelsesforlgbet.

I dette kapitel beskriver vi de undersegelser, vi har foretaget for at afdeekke

sporgsmalet, samt de konklusioner, vi er kommet frem til.
2. Undersogelserne 1 dette kapitel

2.1. Undersogelse af antagelser og hypoteser tilbage i tid

I denne del af vores kommissorium 2 bliver vi bedt om at beskeeftige os med
en hypotese. Til sammenligning med vores ovrige undersegelser, hvor vi
underseoger, hvad der skete, underseger vi her de mest sandsynlige
konsekvenser af noget, der ikke skete. Der blev netop ikke gennemfort en
havnestatskontrol pa Scandinavian Star inden dens forste sejlads med
passagerer. Det betyder, at vi underseger pa en lidt anden méade, end vi har

gjort under vores kommissorium 1.

Vi vil benytte os af en kombination af sociologiske, erhvervshistoriske og
juridiske metoder. Til sammen tillader de metoder os, videnskabelig set, at
undersoge hypotesen. Om der efter undersegelsen kan konkluderes pa

spergsmalene, athaenger dels af, hvor meget brugbart datamateriale vi kan
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finde pa nuveerende tidspunkt, dels af datamaterialets indhold. Selvom vi
maske kan finde en maengde data, er det jo ikke sikkert, at den information,

vi far derfra, peger 1 en bestemt retning.

I dette afsnit vil vi forklare, hvilke metoder vi har brugt til at undersege
spergsmalene om Sefartsstyrelsens praksis, og hvilket datamateriale vi har
haft til radighed. Vores analyser af datamaterialet og de konklusioner, vi har

draget pa baggrund af analyserne, fremgar af resten af kapitlet.

2.2. Undersogelsesperioden: 1983 til 1. kvartal 1990

Det er den praksis, der var ved havnestatskontrol af passagerskibe i arene op
til branden, der er relevant for vores undersegelse. Vi har valgt at fokusere
pa praksis for havnestatskontrol 1 arene fra 1983. Sefartsstyrelsen skeerpede
sin praksis for havnestatskontrol af udenlandske passagerskibe umiddelbart
efter branden. Allerede den 4. maj 1990 blev der indfort krav om, at der skulle
udferes en havnestatskontrol af udenlandske passagerskibe, inden de blev
sat 1 fart, og der blev indfert skaerpelser af krav om bl.a. brandpatruljering og
brandbeksempelse ombord pa passagerskibene. Havnestatskontroller, der
blev udfert af Sefartsstyrelsen efter denne dato, er ikke relevante for vores
undersogelse, da opgavelesningen ma antages at have seendret sig efter de nye

instrukser.

2.3. Dataindsamling

Vi har indsamlet en stor maengde forskelligartet materiale, der vedrerer
havnestatskontroller foretaget af Sefartsstyrelsens inspekteorer 1
undersogelsesperioden. Vi vil her beskrive, hvilket datamateriale vi har
indsamlet, og hvilke metoder vi har brugt til at besvare de forskellige
spergsmal 1 kommissoriet. For overskuelighedens skyld har vi delt dette op

efter de tre undersogelsestemaer, kommissorium 2 selv opstiller.
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Undersogelsestema 1° Hvad ville en inspektor fra Sofartsstyrelsen have
observeret under en havnestatskontrol?

Undersogelsestema 1 er det mest omfattende af de tre undersogelsestemaer.
For at kunne svare pa spergsmalet er man nedt til forst at fastlaegge, hvad en
havnestatskontrol bestod af1 1990. Hvordan foregik den? Hvilke dokumenter
eller tekniske indretninger havde en havnestatskontroller ret eller pligt til at
se pa? Hvor detaljeret og dybdegaende var kontrollen? Var der noget, som
skibsinspektorerne fra Sefartsstyrelsen altid plejede at se pa, nar de var pa
havnestatskontrol, eller varierede det, afhengig af hvilke kvalifikationer

eller hvilken faglige baggrund skibsinspekteren havde?

Vi vil forst kigge pa reglerne for havnestatskontrol 1 drene op til 1990. Det
har vi gjort ved at folge et dokumentspor. Der er et ret omfattende materiale
om, hvilke regler der gjaldt 1 1990 om havnestatskontroller. Det indeholder
internationale regler og interne instrukser fra Sefartsstyrelsen til
skibsinspektorerne. Vi har fundet informationen 1 kilder og databaser, der
var knyttet til de internationale aftaler, der gjaldt for havnestatskontrol. Vi
har indsamlet en stor maengde dokumentation fra sekretariatet for Paris
Memorandum of Agreement i Frankrig (Paris MOU-sekretariatet). Paris
Memorandum of Agreement er den internationale aftale, som
havnestatskontroller i Danmark blev udfert under dengang og nu. Paris
MOU-sekretariatet  indsamler og  bearbejder  information om
havnestatskontroller pa baggrund af information, der indsendes fra de lande,

der er med 1 aftalen.

Den information, vi har indsamlet om reglerne, har vi analyseret med
almindelige juridiske metoder. Vi vurderer, at vi pa baggrund af vores
dataindsamling og informationssegning har haft tilstreekkeligt materiale til
radighed til at kunne fastsla, hvad reglerne kreevede af en havnestatskontrol

1 1. kvartal 1990.

Selvom en instruks eller et internationalt regelsaet beskriver, at en

havnestatskontrol skal udferes pa en bestemt made, kan det vaere, at
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kontrollen 1 praksis bliver udfert pa en anden méade. Vi har derfor undersogt
den praksis, Sefartsstyrelsens inspektorer fulgte, nar de foretog en

havnestatskontrol. Det har vi blandt andet gjort ved at felge et interviewspor.

For at et interviewspor skal kunne give palidelige resultater, er det vigtigt,
at interviewpersonernes viden er relevant for undersegelsen. Vi har derfor
foretaget et omhyggeligt udvaelgelsesarbejde. Indledningsvist har wvi
identificeret 55 sammenlignelige passagerskibe, der sejlede under ikke-
skandinavisk flag i fast rutefart fra en dansk havn i perioden 1983-1990. Vi
har taget udgangspunkt 1 den oversigt over passagerskibsruter, som
Sefartsstyrelsen fremsendte til industriministeren efter branden. Af den liste
fremgar 41 passagerskibe, der matcher vores kriterier. I tilleeg hertil har vi
identificeret yderligere 14 relevante passagerskibe ved segning i1 abne,

offentlige kilder.

Scandinavian Star var flaget 1 Bahamas. Pa det tidspunkt blev Bahamas
betragtet som et “bekvemmelighedsflag”. I undersogelsen har vi derfor
fokuseret pa de ferger pa vores liste, som sejlede under
bekvemmelighedsflag. Vi har til sidst udvalgt 16 feerger, som enten sejlede
under Bahamas’ eller Panama-flag, ligeledes et ’bekvemmelighedsflag’
mellem danske havne og havne 1 udlandet. Disse faerger er derfor
sammenlignelige med Scandinavian Star i forhold til havnestatskontrol, da
de har den samme risikoprofil. Vi har derefter identificeret personer, som
enten har modtaget eller udfert havnestatskontrol, eller som pa anden made
har haft viden om havnestatskontrol ombord pa disse passagerskibe. Ca. 1/3
af disse personer er ikke laengere i live. Dem vi har kunnet finde, og som er
bosat 1 Danmark, har vi inviteret til et dybdegdende, semistruktureret
interview. Interviewene omfatter 12 personer, som enten var styrmeend eller
skibsforere pa de udvalgte skibe, og som modtog havnestatskontrol i den
relevante periode. Vi har interviewet yderligere otte tidligere
skibsinspektorer og fire tidligere mellemledere fra Sefartsstyrelsen i den

udvalgte periode. Vi har interviewet tre relevante ledelsespersoner fra de
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rederier, der ejede eller drev skibene. Endelig har vi medtaget relevante
interviews der er gennemfort under vores undersoegelser til kommissorium 1.

I alt har vi indsamlet 32 interviews fra 30 interviewpersoner.

Allerede halvvejs 1 interviewindsamlingen fik vi det, man kalder et "maettet
dataseet”. Man har et maettet datasaet, nar nye interviews eller nye data ikke
giver ny information. Eller sagt pa en anden made: Nar man til sidst hele
tiden teenker: Ja, det har jeg hert for. Vi fortsatte alligevel med
dataindsamlingen, da vi gerne ville have sa mange interviews som
overhovedet muligt. Det skyldes primeert, at vi interviewede om noget, der
havde fundet sted mange ar tilbage i1 tid. Der var derfor risiko for
erindringsforskydninger, fx ved at tidsfestelsen af det, interviewpersonen
fortalte, ikke var preecis. Det kunne give en usikkerhed om vores materiale.
Vi har tilstraebt at minimere den usikkerhed ved at interviewe samtlige de
personer, som det er lykkedes os at identificere, og som har ensket at tale med
os. Bortset fra én person, der er bosat 1 udlandet, er der ikke nulevende
personer, der matcher vores interviewkriterier, og som vi har kunnet

1dentificere, som ikke er blevet kontaktet.

De gennemforte interviews er blevet bearbejdet med sociologiske metoder og
giver solide data, der kan bruges til at besvare undersogelsestema 1. Her 1
redegorelsen vil vi kun presentere dem 1 begraensede uddrag og 1 enkelte

citater.

Ud over at indsamle regler og information om havnestatskontroller
udarbejder Paris MOU-sekretariatet statistisk materiale pa baggrund af den
information, det far fra de lande, som er med i Paris-aftalen. Nogle af
statistikkerne beskriver, hvilke fejl skibsinspekterer normalt fandt under en
havnestatskontrol. Disse statistikker har vi brugt som supplement til
interviewsporet 1 undersogelsen af, hvilken praksis der generelt var for

udferelsen af en havnestatskontrol 1 de lande, der var med 1 Paris MOU.
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Undersogelsestema 2: Ville disse observationer efter de dagzeldende regler
have afsloret mangler, der ville have medfort pabud eller restriktioner?

Undersogelsestema 2 baserer sig 1 forste reekke pa de samme data, kilder og
metoder, som vi har brugt til at besvare undersogelsestema 1. Vi har derfor
set pa de regler og guidelines der gjaldt for at give pabud eller restriktioner
under en havnestatskontrol, og vi har spurgt vores interviewpersoner om,
hvordan reglerne blev handteret i praksis. I den forbindelse har vi ogsa lagt
veegt pa, hvad de tidligere ansatte 1 Sefartsstyrelsen vurderede, ville have
veeret konsekvensen af en havnestatskontrol af Scandinavian Star, inden den

blev sat 1 drift.

Det har vi kunnet gere, fordi vi har rigtig meget information om, hvilken
stand Scandinavian Star var i, da den blev indsat p& ruten. Vi har
informationer om, hvilke certifikater Scandinavian Star havde. Nogle af dem
blev fremlagt 1 seforklaringen, og de indgar ogsa i bilagsmaterialet fra det
feellesnordiske granskningsudvalgs rapport fra 1991 (NOU 1991:1). Feergens
stand har vi beskrevet ovenfor 1 kapitel 5 om feergens veerdi. Faergens stand
er ogsa beskrevet 1 det materiale, vi har fra seforklaringen og fra straffesagen

mod Ole B. Hansen og Henrik Johansen.

Seerligt 1 forhold til praksisundersegelsen under undersegelsestema 2 ville vi
gerne have set danske havnestatskontrolrapporter fra perioden. Disse
kontrolrapporter ville have givet et meget palideligt og dokumentérbart
billede af, hvad en skibsinspekter normalt observerede, og hvilke
konsekvenser det fik. Der ville have vaeret rapporter om dette hos
Sofartsstyrelsen, men de blev destrueret 1 2004 i forbindelse med, at dele af
Sofartsstyrelsens fysiske arkiv blev overfort til Rigsarkivet. Vi har undersogt,
om kontrolbegerne evt. er gemt af rederierne eller af sofartsmuseer, uden
resultat. Det er dog lykkedes os at finde den havnestatskontrolrapport, som
Sefartsstyrelsen udferdigede 1 forbindelse med kontrollen af Sardinia Nova 1

1989, kort for Henrik Johansen kebte Scandinavian Star.
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Paris MOU-sekretariatet indsamler havnestatskontrolrapporter, men deres
arkiv gar ikke leengere tilbage end 1995 og er derfor ikke relevant for os. Til
gengaeld har vi ogsa i1 denne sammenhseng kunnet bruge noget af

sekretariatets statistiske materiale.

Pa trods af, at vi ikke har kunnet basere os pa havnestatskontrolrapporter,
som vi havde habet, har vi veeret 1 besiddelse af et stort og palideligt
datamateriale. Vi vurderer derfor, at vi har et tilstraekkeligt datamateriale

til, at vi kan belyse undersogelsestema 2.

Undersogelsestema 3° FEr det sandsynligt, at gennemforelsen af en
havnestatskontrol ville have pavirket haendelsesforlobet?

I undersogelsestema 3 sammenstiller vi analyserne og delkonklusionerne fra
de to forste undersogelsestemaer og vurderer, om det giver os grund til at
antage, at haendelsesforlgbet ville have veeret et andet, hvis der var foretaget
en havnestatskontrol pa Scandinavian Star inden afgangen fra
Frederikshavn. Det gor vi ved at bruge juridiske metoder. En sammenligning
af to hendelsesforleb, hvoraf det ene er hypotetisk, er en geengs juridisk
metode og bruges saerligt inden for erstatningsretten. Metoden bruges pa den
made, at man sammenligner det faktiske handelsesforleb, hvor den
skadevoldende begivenhed indtraf, med en hypotetisk virkelighed, hvor den
skadevoldende begivenhed ikke indtraf. Pa baggrund af den sammenligning
vurderer man til sidst, om det er sandsynliggjort, at skadevoldende

begivenhed har pavirket haendelsesforlobet 1 negativ retning.

Den skadevoldende begivenhed er her, at der 1 det faktiske haendelsesforleb

ikke blev gennemfort en havnestatskontrol.

Det faktiske heendelsesforleb har vi fastlagt pa baggrund af den information,
vl har om, hvordan branden udviklede sig. Det meste af den information blev
indsamlet pa tidspunktet lige efter branden og er stadig tilgeengelig for os.
Det drejer sig fx om vidneforklaringer afgivet under seforklaringen eller
under straffesagen mod Ole B. Hansen og Henrik Johansen samt forskellige

rapporter og ekspertudtalelser. Selvom der er meget, vi ikke ved om branden,
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er der tilstreekkeligt datamateriale til radighed for os pa dette punkt til, at vi
kan udskille bestemte handelser, som vi kan bruge som

sammenligningspunkter.

Udviklingen i branden pa disse sammenligningspunkter sammenholder vi
med et hypotetisk forleb, baseret pa at Sefartsstyrelsen havde inspiceret
feergen 1 en havnestatskontrol. Hvordan det hypotetiske haendelsesforleb ville
have udviklet sig, vurderer vi pa baggrund af vores analyser af
undersogelsestema 1 og 2. Vi har tilstrekkeligt datamateriale og
analyseresultater til, at vi kan foretage denne vurdering 1 forhold til

sammenligningspunkterne.

Det betyder, at vi overordnet vurderer, at vi har tilstraekkeligt med palideligt
datamateriale til, at vi kan belyse undersogelsestema 3, og at vi har de
undersogelses- og analysemetoder der skal til, for at spergsmalet kan
besvares. Forudsat at indholdet 1 datamaterialet tillader en entydig

konklusion.
3. Generelt om sikring af sikker skibsfart

3.1. Indledning — ejerens og rederens ansvar for at sikre sikkerhed til sgs

Denne del af vores undersogelser skal primart ses som en forleengelse af de
undersogelser, Ole Terkelsen og Vibe Ulfbeck foretog 1 2020-2022. Deres
rapport giver en detaljeret juridisk evaluering af de regler, der gjaldt for
skibskontrol, og isser havnestatskontrol, 1 1990. Der er indsat et link til

rapporten under "Yderligere laesning” i slutningen af kapitlet.

Det er primaert skibets reder, som har ansvaret for, at skibet er 1 orden, og for
at de regler, der gaelder for skibet, er overholdt. Hvilke regler det drejer sig
om, afhenger af skibets flagstat.

Ejeren af skibet kan selv velge sin flagstat ved at anmode om at fa sit skib
registreret 1 et bestemt lands skibsregister. For at fa sit skib optaget 1

skibsregistret skal ejeren dokumentere, at registerets krav er opfyldt. Det
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geelder bade de nationale krav, som skibsregistret selv opstiller, og de regler,
der folger af internationale aftaler, som flagstaten har forpligtet sig til at

folge.

Et af de helt centrale regelsat, som skal overholdes, er de regler, der fremgar
af Den internationale konvention om sikkerhed til ses (The International
Convention for the Safety of Life at Sea, SOLAS), som langt de fleste lande
har tiltradt. Konventionen blev vedtaget 1 1914 i anledning af Titanics forlis
og indeholder tekniske og operationelle minimumsregler, der sigter pa at

sikre sikkerheden til sgs. Konventionen er blevet opdateret jeevnligt siden.

Scandinavian Star blev bygget 1 1971 og var designet efter de regler, der
gjaldt 1 1960-udgaven af SOLAS. Da Scandinavian Star braendte 1 1990, var
det 1974-udgaven af SOLAS, der gjaldt. Grunddesignet kunne stadig nojes
med at overholde 1960-reglerne, men for de fleste af de sikkerhedsmaessige
forhold, der var relevante for Scandinavian Star, var det 1974-reglerne, der

skulle overholdes.

Pa tidspunktet for branden gav dansk lovgivning mulighed for at straffe
overtraedelser af sikkerhedsforskrifter mv., der var foregaet inden for dansk
seterritorium, med bede eller op til seks maneders heefte. Fergens kaptajn,
reder og rederens neermeste medarbejder blev 1 1993 hver idemt seks
maneders heeftestraf. De blev demt for 1 perioden 1.-7. april 1990 ikke at have
seorget for, at skibet var 1 sikkerhedsmaessigt forsvarlig stand, og at arbejdet
kunne tilrettelegges saledes, at det kunne udferes sikkerhedsmaessigt

forsvarligt under sejlads pa dansk og norsk seterritorium.

Det er pa den made klart, at ansvaret for, at de skibe, man har 1 drift,
overholder reglerne, ligger hos rederiet. Men offentlige myndigheder har ogsa
et ansvar for at serge for, at skibsfarten er sikker. Det ansvar vil vi kort

skitsere her.

3.2. Flagstatens pligt til syn og inspektion
Som naevnt skal et skib overholde de regler, der geelder 1 skibets flagstat.
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De fleste flagstater baserer deres regler pa internationale aftaler, sa som
SOLAS, der stiller minimumskrav til sikkerhed, miljobeskyttelse og
forskellige operationelle forhold, som et skib skal overholde. Flagstaten kan
veelge at stille strengere krav til dens egne skibe end det, de internationale
aftaler kraever, men af hensyn til erhvervet gor de for det meste ikke.
Derudover vil flagstaten ofte opstille regler for det, der ikke er reguleret 1 de
internationale aftaler, eller angive bestemte mader, som de internationale
minimumsregler skal opfyldes pa. Det er derfor ogsa flagstaten, der har det
overordnede ansvar for at kontrollere, at skibet lever op til de krav, som
flagstaten har sat op. Det folger bade af den internationale havret og af

SOLAS 1974, kapitel 1, regel 6.

Den myndighed, der er ansvarlig for de skibe, der horer hjemme 1 flagstaten,
kaldes 1 de internationale regler for ’Administrationen’. I Danmark er det
Sofartsstyrelsen, der er Administrationen. Nar det internationale regelveerk
henviser til Administrationen, betyder det derfor 1 dansk kontekst

Sefartsstyrelsen som representant for den danske flagstat.

Nar Administrationen undersoger et skib for at se, om det lever op til
flagstatens regler, kaldes det for et 'syn’ eller en 'inspektion’. Flagstaten vil
ofte have flere skibe 1 sit register, end den selv har mulighed for at syne
jevnligt. Derfor giver de fleste flagstater private selskaber, sakaldte
klassifikationsselskaber, ret til at kontrollere skibene pa vegne af flagstaten.
Klassifikationsselskaberne udsteder -certifikater, der viser, at de har
kontrolleret skibet, og at det lever op til kravene. Ofte vil Administrationen
kun wudstede ganske fa certifikater selv. Resten wudstedes af
klassifikationsselskaberne pa vegne af Administrationen. Det har virkning,
som om det er flagstatens eget certifikat. Det er den ordning, der gaelder, hvis
man har et skib registreret under dansk flag. Der er p.t. 10
klassifikationsselskaber, der inspicerer danskflagede skibe pa vegne af
Sefartsstyrelsen, og de udsteder langt storstedelen af de certifikater, som det

kreeves, at skibet har.
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3.3. Havnestatens ret og pligt til kontrol

Pa det abne hav vil det som udgangspunkt kun vare skibets flagstats ret, der
geelder for skibet, men jo teettere skibet kommer pa land, jo flere andre regler
kommer der 1 spil. S snart det kommer inden for en kyststats eksklusive
okonomiske zone, som ligger 200 semil fra kysten, skal skibet overholde
kyststatens regler om forurening, fiskeri og naturressourcer. Nar skibet er 1
en kyststats territorialfarvand, som begynder 12 semil fra kysten, gaelder alle

kyststatens regler i princippet, medmindre skibet kun er pa gennemfart.

Nar et skib gar 1 havn, er det ikke leengere pa gennemfart. Tveertimod
befinder det sig pa en anden stats territorium. Derfor skal det som
udgangspunkt overholde alle de regler, der gaelder 1 det land, havnen ligger 1.
Det skal iseer overholde samtlige de regler, der geelder for, hvordan skibets
aktiviteter spiller sammen med det, der foregar pa land. Det vil sige, at
havnestatens regler om import og eksport eller immigration skal overholdes
fuldt ud. Det vil ogsa sige, at havnestatens embedsfolk har en generel ret til
at gd ombord pa udenlandsk flagede skibe for at se, om disse regler er

overholdt.

Skibe skal dog kunne sejle internationalt. Derfor har man aftalt, at
havnestaten vil acceptere, at skibet overholder de internationale
minimumskrav, der galder til selve skibet efter de internationale
konventioner og retningslinjer, som for eksempel SOLAS. Det folger bl.a. af

SOLAS 1974, kapitel 1, regel 19.

Havnestatens opsyn med, at havnestatens egne regler og de internationale
minimumsregler er opfyldt, kaldes en "kontrol” og skal udferes af en offentligt
ansat, da det er en tilsynsopgave, som nar politiet eller toldmyndighederne
udferer tilsyn og kontrol. SOLAS 1974 bruger termen “Officers” om de
offentlige myndigheder, nar de udferer havnestatskontroller. Her tillader de
internationale regler ikke, at man bruger Kklassifikationsselskaber. 1

Danmark er det Sefartsstyrelsen, der star for den opgave.

211



I forhold til de internationale minimumsregler har man aftalt, at
havnestatskontrollanten som udgangspunkt kun foretager en ret overfladisk
inspektion af, hvordan der ser ud pa skibet, og om det har de rigtige
certifikater. Hvis kontrollanten vil undersege skibet mere intensivt, skal der
veere en grund til det. Det kalder man, at der skal veere “clear grounds”. Clear
grounds kan fx vaere, at certifikaterne ikke ser ud til at veere 1 orden, eller at

der er noget, man kan se med det blotte gje, der giver grund til bekymring.

Hvis der er “clear grounds”, skal kontrollanten foretage yderligere
undersogelser og “... shall take such steps as will ensure that the ship shall
not sail until it can proceed without danger to the passengers or the crew”,
som det siges 1 SOLAS 1974, kapitel 1, regel 19. Med andre ord er der en pligt
til at sikre, at skibet er sikkert for afsejling. Det betyder ogsa, at
kontrollanten i sidste ende kan (og i tilfzelde af veesentlige fejl skal) forbyde

skibet at sejle, for konstaterede problemer er udbedret.

3.4. Samspillet mellem flagstatens Administrations syn/inspektion og

havnestatens kontrol efter reglerne i SOLAS 1974

SOLAS 1974 beskriver et delt ansvar for skibes sikkerhed. Hovedansvaret er
efter bade international ret og SOLAS 1974 hos flagstaten. Flagstatens
Administration skal syne skibet og udstede certifikater, der viser, at skibet
lever op til de internationale minimumsregler. Nar et certifikat er udlebet,
skal ejeren eller rederen sorge for, at certifikaterne bliver fornyet af
Administrationen. Endelig skal Administrationen ved lebende inspektioner
sikre, at skibet hele tiden er i1 den vedligeholdelsesmassige stand, der kraeves.
Alt dette bruger Administrationerne som naevnt 1 vid udstraekning

klassifikationsselskaber til at hjeelpe sig med.

I forhold til Scandinavian Star var det Bahamas, der var flagstat, og havde
dette hovedansvar. Klassifikationsselskabet Lloyd’s Register udferte de fleste

af opgaverne pa vegne af flagstaten Bahamas.
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Hvis en havnestatskontrollant gar ombord, far havnestaten forpligtelser efter

international ret 1 forhold til skibets sikkerhed.

For det forste er havnestatskontrollanten forpligtet til at acceptere
certifikater udstedt af andre flagstater. Hvis certifikaterne er gyldige, og det
umiddelbart ser ud til, at skibet lever op til certifikaterne og det, der ellers
kraeves efter de Internationale minimumsstandarder, vil

havnestatskontrollen vaere meget begrenset.

Hvis der mangler certifikater, eller hvis der er ’clear grounds’ til at tro, at
skibets stand eller dets operationelle forhold ikke lever op til det,
certifikaterne beskriver, far havnestaten efter SOLAS 1974 et selvstaendigt
ansvar for skibets sikkerhed. I sa fald ska/ havnestatskontrollanten give
sadanne paleeg, indgreb og instrukser, som gor, at skibe kan sejle uden at det

giver anledning til fare for passagerer eller besatning.

Men SOLAS 1974 beskriver ikke, Avornar og under hvilke omstaendigheder
en havnestatskontrollant skal ga ombord. Eller med andre ord: SOLAS 1974
regulerer 1kke, om, og 1 sa fald hvornar, Sefartsstyrelsen som
tilsynsmyndighed havde pligt til at kontrollere Scandinavian Star. Det

overlod SOLAS 1974 til havnestaternes egne risikovurderinger.

Hvis havnestaterne skal veere en effektiv medspiller i forhold til at sikre
sikkerhed til ses, er havnestaterne nedt til selv at have regelveerk,

retningslinjer og/eller praksis, der serger for, at kontrollen er forsvarlig.

Det var det, som granskningsudvalget 1 1991 samt Ole Terkelsen og Vibe
Ulfbeck 1 2022 konkluderede, at der manglede for dansk vedkommende.

3.5. Parisaftalen om havnestatskontrol

Som det kan ses, forudsesetter SOLAS 1974, at havnestatskontroller supplerer
flagstatens kontrol med skibe. I slutningen af 1970’erne var der flere lande
der mente, at havnestatskontrolsystemet ikke fungerede optimalt. P4 den ene
side var der bekymringer for, om substandard-skibe slap igennem uden at

blive kontrolleret. P4 den anden side oplevede rederierne nogle gange, at
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havnestatskontrollanterne diskriminerede mod visse flag, der blev
‘overkontrolleret’. For at fa mere ensartethed i den made, reglerne om
havnestatskontrol blev praktiseret pa, og for at fa en bedre og mere palidelig
kontrol indgik 14 lande, heriblandt Danmark, 1 1982 det sikaldte Paris
Memorandum of Understanding on Port State Control 1982 (Paris MOU
1982). Paris MOU 1982 tradte i kraft den 1. juli 1982 og var geeldende i 1990.

Paris MOU 1982 var en videreudvikling af et samarbejde om kontrol af
minimumsstandarder for arbejdsmilje, levevilkar og anseettelsesforhold mv.
for sefarende, der var begyndt 1 1978. Paris MOU 1982 er senere blevet
opdateret flere gange og er stadig centralt for den made, havnesatskontrol

praktiseres pa 1 Danmark.

Paris MOU 1982 satte et mere solidt administrativt system op omkring
kontrollerne. Det, man kontrollerede, var ikke mindst reglerne 1 SOLAS 1974,
men ogsa internationale regler om arbejdsmilje, beskyttelse af havmiljeet mv.
var underlagt kontrollen. Aftalen satte blandt andet maltal op for de enkelte
landes inspektioner. Den lagde op til, at de kontroller, der skulle
gennemfores, hvilede pa en risikovurdering, og der blev indfert regler for

indberetning af inspektionsresultater og om generel informationsdeling.

Aftalen forpligtede de stater, der var med 1 den, til at

2

.. maintain an effective system of port state control with a view
to ensuring that, without discrimination as to flag, foreign
merchant ships visiting the ports of its State comply with the

standards laid down in the relevant instruments...”.

Derudover praciserede og uddybede Paris MOU 1982 de noget kortfattede
regler om havnestatskontrollen 1 SOLAS 1974. Seerligt forklarede Paris MOU
1982 at,

” ... the Authorities will carry out inspections, which will consist of
a visit on board a ship in order to check the certificates and

documents relevant for the purpose of the Memorandum. In the
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absence of valid certificates or documents or if there are clear
grounds for believing that the ship does not substantially meet the
requirements of a relevant instrument, a more detailed inspection

will be carried out.”

Paris MOU 1982 understreger pa den made, at en mere dybdegiende
inspektion skal udferes, bade 1 tilfeelde, hvor der mangler korrekte
certifikater eller anden dokumentation, og i tilfaelde, hvor der af andre
arsager er “clear grounds” til at tro, at skibet ikke 1 det store hele lever op til

de geeldende regler.

Paris MOU 1982 forte ikke til eendringer i, hvem der var ansvarlig for
havnestatskontroller 1 Danmark. Det var 1 begyndelsen Statens Skibstilsyn,
som siden blev indlemmet 1 Sefartsstyrelsen. I forste kvartal af 1990 var det

altsa styrelsen, der var 'the Authorities’ efter Paris MOU 1982.

3.6. Sefartsstyrelsen som bade flagstats- og havnestatsmyndighed

Sefartsstyrelsen er den myndighed, der er har ansvaret for de forpligtelser,
Danmark har som flagstat, og samtidig har den ansvaret for den kontrol af
skibes sikkerhed, der udferes af Danmark som havnestat. Sefartsstyrelsen
har altsa flere kasketter pa. Nar vi nedenfor skal diskutere styrelsens rolle 1
forbindelse med Scandinavian Star, er det vigtigt at vaere sikker pa, hvilken

af funktionerne man taler om.

Hvis Sefartsstyrelsen agerer som flagstat (og kaldes 'the Administration’),
kan den 1 princippet udfere en 'inspektion’ eller et ’syn’ lige sa detaljeret og
dybdegdende, som den vil. Hvis Sefartsstyrelsen agerer som havnestat (og
kaldes ’Officers’ eller ’Authorities’), og udferer en ’kontrol’, er den en smule

mere begrenset 1, hvor meget den kan kontrollere.

Disse sondringer har ikke altid veeret helt klare. Heller ikke for
myndighederne selv. Det ser ud til, at det har betydet, at man nogle gange

har snakket forbi hinanden, bade i1 dialogen med borgere og internt i
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embedsvaerket. Vi har set eksempler pa, at konteksten viser, at det, man

diskuterer, er en havnestatskontrol’, men at det bliver beskrevet som et ’syn’.

Vi har lavet et oversigtsskema, der viser, hvad de forskellige betegnelser
hedder, og hvad de bruges til. Vi vil holde os strikt til disse ordforklaringer i

de naeste par kapitler.

Oversigtsskema
Flagstat Havnestat
Myndighedens Administrationen Offentlige myndigheder
betegnelse
Pa engelsk: 'the P4 engelsk: "Officers’ (SOLAS
Administration’ 1974) eller 'the Authorities’
(Paris MOU 1982))
Undersogelsens Inspektion eller syn Kontrol
betegnelse
Undersegelsens Alt kan i princippet undersoges | Som udgangspunkt mere
intensitet overfladisk fysisk kontrol samt
certifikatkontrol. Hvis ’clear
grounds’ mulighed for
videregdende undersegelser — i
sidste instans fuld undersogelse
International SOLAS 1974, kapitel 1, regel 6 | SOLAS 1974, kapitel 1, regel 19
regulering og 7 og Paris MOU 1982

4. Sofartsstyrelsens praksis for havnestatskontroller 1 forste

kvartal 1990

4.1. Indledning

I dette afsnit underseoger vi, hvad en skibsinspektor fra Sefartsstyrelsen ville
have observeret under en havnestatskontrol. Hvad en inspektor ville have
observeret, atheenger af, hvilken praksis der var for havnestatskontroller 1

forste kvartal af 1990.
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Vi vil skelne mellem ssedvanlige kontroller, som vi nedenfor vil kalde
standardkontroller, og udvidede kontroller, hvor man har foretaget en mere

dybdegaende kontrol, fordi der er ’clear grounds’ til at gere det.

Praksis wvil naturligvis vaere pavirket af de regler, der var om
havnestatskontrol. Det vil sige reglerne 1 SOLAS 74, reglerne i Paris MOU
1982 og de interne instrukser, Sefartsstyrelsen selv havde udstedt til de
enkelte skibsinspekterer om, hvordan de skulle udfere deres kontrol.
Tilsyneladende havde Sefartsstyrelsen ikke udstedt tjeklister eller lignende,
som skibsinspektorerne skulle folge ved en havnestatskontrol. Paris MOU
1982 havde dog udstedt guidelines, som vi forstar, skibsinspektorerne brugte
direkte. Uanset hvilke retningslinjer der var udstukket, ville kvaliteten og
intensiteten af en havnestatskontrol 1 sidste ende afheenge af, hvilken praksis
skibsinspektorerne havde, nar de kom ombord pa det skib, der skulle
kontrolleres. Var det fx alle dokumenter eller kun certifikater, der blev
tjekket? Kiggede man altid pa skibets fysiske tilstand, eller gjorde man kun
det, hvis dokumenter og certifikater ikke var 1 orden? Hvad skulle der 1 det
hele taget til, for man mente, der var ’clear grounds’ og man kunne foretage
en udvidet kontrol? Og hvis man foretog en udvidet kontrol, hvor

dybdegaende var den sa?

Undersogelserne 1 dette afsnit skal hjeelpe os med at tegne et billede af,
hvordan en kontrol ville have set ud. Det vil give os mulighed for at vurdere,
om en kontrol ville have afsloret nogle af de mangler, der var ved

Scandinavian Stars brandsikring og -beredskab.

Vi vil tage udgangspunkt i, hvad ledelsen i1 Sefartsstyrelsen selv har forklaret
om styrelsens praksis gennem arene. Derefter vil vi vende os mod
resultaterne af vores interviewundersogelser. Vi vil iser fokusere pa de
interviews, vi har foretaget af tidligere skibsinspektorer, men vi vil ogsa give
eksempler pa, hvad kaptajner og styrmeend pa passagerfaergerne har oplevet.

Det vil vi sammenholde med den dokumentinformation, vi har.
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4.2. Hvad var praksis — oplysninger fra Sefartsstyrelsen

Sofartsstyrelsen har i arene siden branden flere gange beskrevet, hvordan
rammerne var for en havnestatskontrol. Den har beskrevet kontrollen som
en 1 udgangspunktet ret snaever certifikatkontrol. Nedenstaende citater viser
dette. Der er enten tale om citater fra skrivelser fra Sefartsstyrelsen selv eller

ministerbesvarelser baseret pa information fra styrelsen.

”[M]an m4 sla sig til tals med en kontrol af, at der foreligger gyldige

certifikater fra flagstaten.” (Forberedelse af samrad, 1991).

”En sadan kontrol bestar 1, at havnestaten sikrer sig, at skibet er
synet og godkendt af myndighederne 1 flagstaten.”

(Ministerbesvarelse af samradsspergsmal, 2002).

"En sadan kontrol bestar som udgangspunkt i, at havnestaten
sikrer sig, at skibet er synet og godkendt af myndighederne 1
flagstaten...” (Notat til Rigsadvokaten, 2010).

”Kontrollen med udenlandske skibe var saledes som udgangspunkt
begraenset til en  kontrol af skibets certifikater...”

(Ministerbesvarelse af Folketingssporgsmél, 2016).

Sofartsstyrelsens beskrivelse af en havnestatskontrol efterlader det indtryk,
at det som udgangspunkt kun er en certifikatkontrol. Styrelsen informerer

dog om, at der ogsa kan ske kontrol af andre ting.

"Havnestatskontroll er 1 utgangspunktet ... bare en
serfifikatkontroll. I utgangspunktet kan man bare gjore ytterligere
undersokelser hvis det er ‘4penbare grunner’ til det”. (Oplysninger

fra Sefartsstyrelsen til granskningsudvalget, 1990),

“Vores kontrol har kun vaeret detailleret, nar der som der star i de
konventioner, der gaelder, er abenbare grunde til at tro, at skibet
ikke svarer til de certifikater, der er ombord”. (Sefartsstyrelsens

kommentar til granskningsudvalgets rapport, 1991).
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“"Derudover har havnestaten ret til at foretage en inspektion af
skibet og dets udstyr, nar der er serlige arsager hertil”.

(Ministerbesvarelse af samradsspergsmal, 2002).

"Derudover har havnestaten ret til at foretage en inspektion af
skibet og dets udstyr, nar der er saerlige grunde hertil”. (Notat til
Rigsadvokaten, 2010).

”[Kun] hvis der var 4benbare grunde til at antage, at de faktiske
forhold ikke stemte med certifikatet, var der en mere vidtgaende
kontrol.” (Ministersvar pa speorgsmal fra Folketingets Retsudvalg,

2015).

Sefartsstyrelsens beskrivelser af muligheden for at kontrollere andet end
selve dokumenterne varierer en smule over tid, men beskriver i det store hele
en ganske restriktiv praksis, hvor skib og udstyr kun blev kontrolleret, hvis
der var en seerlig grund til det. Det efterlader det indtryk, at det som
udgangspunkt var certifikaternes formelle gyldighed og tilstedeveerelse

ombord pa skibet, det drejede sig om.

I tilleg til de noget kortfattede citater ovenfor gav Sefartsstyrelsen i
sommeren 1990 en ret detaljeret beskrivelse af sin havnestatskontrolpraksis.
Det skete 1 forbindelse med det faellesnordiske granskningsudvalgs arbejde. 1
lobet af sommeren 1990 holdt formanden for udvalget, den norske
Hojesteretsdommer Tore Schei, meder med de danske, svenske og norske

sefartsmyndigheder. Referaterne fra disse moeder findes stadigvaek.

Vi har lagt en del vaegt pa denne information af to arsager: Dels er den
fremkommet lige efter branden, og er derfor ikke udsat for den risiko for
erindringsforskydninger, som ligger implicit 1 vores interviewundersogelser
fra 2023 og 2024. Derudover er den fremkommet, inden det blev klart, at

granskningsudvalget var kritisk over for den norske og danske praksis.
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Risikoen for, at de norske eller danske myndigheder ubevidst var pavirkede

af kritikken, nar de skulle beskrive deres praksis, er derfor ikke til stede.

De tre sefartsmyndigheder var enige om, at det var Paris MOU 1982, der la
til grund for kontrollen. De danske og norske myndigheder fokuserede pa, at
det 1 udgangspunktet var en certifikatkontrol, og at undersegelserne kun blev
udvidet, hvis der var ’‘abenbare grunde’ til det. Det var altsa pa linje med det,

der er beskrevet lige ovenfor.

En svensk havnestatskontrol ser derimod ud til bade at have haft et noget

bredere sigte og at veere mere dybdegaende.

Det svenske Sjofartsverket forklarede til granskningsudvalget, at man 1
mindre grad stolede pa de norske og de danske myndigheders
flagstatsinspektioner, som man synes var blevet reduceret og 1 for stort
omfang overladt til klassifikationsselskaberne. Sjofartsverket oplyste ogsa,
at branden pa Scandinavian Star ikke gav anledning til stramninger eller
skaerpelser af regelveerket. I modsaetning til det gennemforte man i Danmark
og Norge betydelige skaerpelser af reglerne om havnestatskontrol af

passagerskibe lige efter branden.

Det norske Sjofartsdirektoratet oplyste, at der var nogle specifikke punkter,
der altid blev kontrolleret under en havnestatskontrol. Siden 1985 havde det
veeret praksis at kontrollere brand- og livredningsudstyr, og det blev ogsa
altid undersegt, om der havde veeret afholdt bad- og brandevelser. Hvis de
ikke var afholdt, ville skibsinspektoren insistere pa at overvaere en ovelse.
Ovelsen kunne eventuelt blive gentaget, hvis den ikke forleb tilfredsstillende.
Direktoratet forklarede, at dets kontrollanter ville have kontrolleret bade
skibets certifikater og logbogen. Baseret pa det, der var kommet frem,
vurderede Sjefartsdirektoratet, at certifikaterne formentlig havde veeret 1
orden, men kontrollanten ville have opdaget, at der ikke var afholdt bad- og
brandevelse. Man ville ogsa have opdaget, at der generelt var rodet ombord
pa feergen, da den var under ombygning. Det kunne have givet grundlag for

at udvide kontrollen.
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Sofartsstyrelsens oplysninger til granskningsudvalget var pa flere punkter
mindre specifikke. Sefartsstyrelsen oplyste, at der ikke var nogen tjeklister
ved havnestatskontrol 1 Danmark, da man gerne ville have, at den enkelte
inspektor havde et 4dbent blik. Sefartsstyrelsen oplyste, at
certifikatkontrollen ville omfatte en kontrol af, at besaetningen havde det
rigtige antal. Sefartsstyrelsen vurderede, at der kun ville have veeret fa ting,
der ville vaere blevet opdaget, og at Scandinavian Star formentlig ville veere
gaet igennem kontrollen. Sefartsstyrelsen tilfgjede dog, at det var muligt, at
den manglende bad- og brandevelse ville veere blevet opdaget, og i sa fald ville

skibet veere blevet tilbageholdt, indtil evelserne var udfort.

Sofartsstyrelsen beskriver pa den made en praksis for havnestatskontrol, der
som udgangspunkt er fokuseret pa certifikater. Pa trods af den noget
restriktive beskrivelse af en havnestatskontrol ovenfor heefter vi os ved, at
Sefartsstyrelsen vurderede, at den manglende bad- og brandevelse muligvis
ville vaere blevet opdaget, og at besaetningens antal og hvorvidt antallet
passede med certifikaterne, ville vaere blevet kontrolleret. Sa en certifikat-

eller dokumentbaseret undersegelse omfattede ogsa dette.

Det fremgar ogsa af Sefartsstyrelsens beskrivelser, at skibet mv. kunne blive
kontrolleret, men i s fald beskriver styrelsen en praksis, hvor det ville kreeve
en szerlig begrundelse Cabenbare grunde’ eller ’saerlige drsager’). I forhold til
udferslen af en havnestatskontrol ville en fysisk kontrol af skibet derfor
kraeve, at der var konstateret abenbare grunde” til det. Skibet fysiske stand

ville ikke rutinemaessigt blive inspiceret. Det kraevede en grund.

4.3. Hvad var praksis — oplysninger fra interviewundersogelsen

Hvordan udfortes kontrollen?
Vi har 1 vores interviewundersogelse bedt interviewpersonerne forklare,
hvordan en havnestatskontrol forleb i slutningen af 1980’erne indtil 1.

kvartal af 1990.
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Vi kan forsta pa interviewpersonerne, at havnestatskontrol af passagerskibe
normalt blev gennemfort af flere inspekterer. En af de tidligere
skibsinspektorer forklarer, at der ”... normalt kun var én inspekter, nar der
var tale om lastskibe — ved kontroller pa passagerskibe var man som regel
fire inspektorer’. En anden udtaler, at ”... de formentlig ville have vaeret tre
til fire inspektorer om at lave en havnestatskontrol pa et storre passagerskib
som Scandinavian Star”. Af den inspektionsrapport vi har, som stammer fra
en kontrol af Sardinia Nova den 30. november 1989, kan vi se, at det er to
inspektorer, som sammen undersogte faergen. Vi ser ogsa 1 avisartikler om
havnestatskontroller foretaget 1 ugerne lige efter branden, at kontrollerne
foretages af et "team” af skibsinspektorer. Det er en smule usikkert, praecist
hvor mange skibsinspektorer, der ville have veeret til stede, men vi kan leegge
fast, at ved havnestatskontrol af passagerskibe havde Sefartsstyrelsen mere

end ét par gjne pa.

Standardkontrollen: En snaever certifikatkontrol eller det store billede?
Vi har veeret saerlig interesseret 1, hvor intensiv en havnestatskontrol ville
veere. Vi har derfor spurgt interviewpersonerne, om der var tale om en snaever

certifikatkontrol, eller en noget bredere undersegelse.

En enkelt af de interviewede anforer, at opgaven ved en havnestatskontrol
var at kontrollere certifikaterne og ikke andet. Alle de evrige informanter
udtaler, at man ved en havnestatskontrol rutinemsessigt foretog en meget
bredere undersegelse. En skibsinspekter ville altid kigge efter andre ting end
certifikaterne. For eksempel forklarede en af de tidligere skibsinspektorer, at
man altid gik en runde ombord pa skibet. En anden forklarede, at man

normalt snakkede med bessetningen pa sin runde og stillede et par spergsmal.

En af dem, der havde modtaget en havnestatskontrol, beskriver det pa denne

made:

”... nar Sefartsstyrelsen kom pa havnestatskontrol, ville de for det
forste bede om at se skibets certifikater. Derudover ville de kigge

pa beszetningssammensaetningen og derefter besigtige skibet.
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Inspekteren gik typisk en runde pa skibet og kontrollerede, fx om
skibet kunne leense fra maskinrummet, at brandpumperne virkede
osv. [Interviewpersonen] oplyser, at de var ret grundige og ofte ogsa

bad om at se en mand over bord gvelse atholdt.”

De fleste interviewpersoner mener ogsa, at kontrollanten rutinemaessigt ville

have kigget 1 logbogen.

I forhold til skibets overholdelse af reglerne om brandsikkerhed udtalte en
kaptajn, at godt nok var havnestatskontrollen primaert en kontrol af skibenes
certifikater, men kontrollen omfattede mere end dette. Sefartsstyrelsen

kontrollerede ogsa, om der var holdt brandevelse, osv.

En tidligere inspektor forklarede, at han ville have kigget pa skibets
brandrulle (dvs. planen for, hvordan en brandsituation skulle handteres)
under en havnestatskontrol — 1 hvert fald, hvis det var et passagerskib. Den
pageldende inspektor ser ud til at have ment, at dette var en del af
standardkontrollen. Dette fokus pa brandsikkerhed bekraeftes af andre
skibsinspektorer. Det forklares for eksempel, at

»

[han] ville have kigget p& skibets brandrulle under en
havnestatskontrol — 1 hvert fald, hvis det var et passagerskib.
Brandrullen var fundamentet for de ovelser, som inspektorerne

kontrollerede.”
Tilsvarende:

”... [han] var sikker p&, at man ogs4 ville have kontrolleret bad- og

brandrullerne under en havnestatskontrol — ogsa for 1990.”

En anden forklarer, at 1 hvert fald brandpumpe, nedbrandpumpe,

nedgenerator og redningsmidlerne som minimum blev kontrolleret.

Vores interviewundersogelse tegner 1 det hele taget et klart billede af, at en
saedvanlig havnestatskontrol ud over en certifikatkontrol bestod af en

inspektionsrunde rundt pa skibet og nogle samtaler og spergsmal til
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besetningsmedlemmerne, for at inspekteoren kunne danne sig et generelt

indtryk af skibet og skibets besaetning.

Den efterlader ogsa det klare indtryk, at ikke mindst brandudstyr og

brandbeksempelse havde et seerligt fokus pa passagerskibe.

Vores interviewresultater giver ogsa det generelle billede, at der var tale om
en ganske omhyggelig kontrol, hvor man ikke kun reagerede pa storre fejl,
men ogsa pa mindre problemer. Det stemmer overens med den
kontrolrapport, vi har fra havnestatskontrollen af Sardinia Nova. Af denne
fremgar det, at inspektorerne fandt fejl pa et par selvlukkende dere, og at
nogle af peererne 1 nedbelysningen var giet. Det indikerer umiddelbart, at

kontrollen havde veeret ret detaljeret.

Interviewene efterlader 1 det hele det indtryk, at en sadvanlig
havnestatskontrol maske nok var noget overfladisk, nar man sammenlignede

den med et syn, men derfor var den stadig ganske grundig.

Yderligere undersogelser pa grund af clear grounds’

Alle interviewpersoner bekreefter, at hvis der var ’clear grounds’, kunne der
blive foretaget en mere dybdegaende kontrol. Den oversaettelse, der oftest er
blevet brugt, er ’abenbare grunde’. Det er dog ’clear grounds’, der er det

udtryk, interviewpersonerne brugte, sa det har vi ogsa gjort her.

Spergsmalet er dog, hvor meget der skulle til, for at noget blev set som ’clear

grounds’, og undersogelsen kunne udvides.

Det ser ud til, at der er enighed blandt bade de tidligere inspekterer og dem,
som havde modtaget en inspektion, om, at fejl man kunne se med det blotte

gje fra kajen eller pa vej op til kaptajnen, ville vaere ’clear grounds’.

For eksempel ville inspektoren pa vej til broen observere, om der var nogle
fejl og mangler. Folgende citat fra et interview med en af de tidligere

skibsinspektorer giver et godt billede af det:

"(Inspektoren) oplyser, at en teoretisk korrekt udfert

havnestatskontrol 1 1990 var at kontrollere, om et skibs certifikater
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var gyldige. Hvis dette var tilfeeldet, gik inspekteren igen.
(Inspektoren) tilfgjer, at det i praksis mange gange har foregdet
anderledes. En inspektor ville nok kigge efter abenlyse fejl pa
skibet, pa vej op til kaptajnen. Fejl, som man kunne se med det
blotte gje, gav sakaldt ’clear grounds’ til at udfere en egentlig

kontrol af skibet.”

Det ser dog ud til, at det ikke kun var det, der var sa grelt, at man kunne se
med det blotte gje, der kunne fore til en udvidet kontrol. De inspektorer, vi
talte med, gav det indtryk, at taersklen for, hvornar der var ’clear grounds’,

var veesentlig lavere.

En tidligere inspektor forklarer i den forbindelse, at ”... det ikke kun var
abenlyse fejl eller certifikatfejl, der kunne udlese ’clear grounds’. Det kunne
sagtens vaere ting, som man sa 1 forbindelse med den runde, man gik pa
skibet. Den runde gik man altid.” En anden tidligere inspektor forklarer, at
han aldrig havde veeret pa en havnestatskontrol, hvor han ikke havde fundet
et eller andet, som gav ’clear grounds’, som medferte, at man kunne udvide
kontrollen betragteligt. Dette bekreeftes af andre tidligere ansatte 1
Sofartsstyrelsen. En af disse understreger, at

2

man altid kunne finde ’clear grounds’, saledes at alle
havnestatskontroller 1 praksis var mere end blot en kontrol af

certifikaterne”.

4.4. Hvad var praksis — oplysninger fra Paris MOU-sekretariatet

Havnestatskontrol efter Paris MOU 1982

Sefartsstyrelsen oplyste for granskningsudvalget 1 1990, at man ikke havde
udstedt en egen ’tjekliste’ eller lignende for hvordan skibsinspektererne
skulle ga frem, nar de udferte en havnestatskontrol. Det var der for sa vidt
heller ikke behov for. Paris MOU udstedte sine egne vejledninger, som
jevnligt blev opdateret af Paris MOU-sekretariatet. Sefartsstyrelsen

udstedte 1 stedet instrukser om, at skibsinspektererne skulle bruge Paris
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MOU-vejledningen direkte. Specifikke danske administrative forhold el.lign.
blev sat pa som vedhaeftning. Pa den made var Sefartsstyrelsens interne
mstrukser, at man overholdt de instrukser, der blev udstedt fra Paris MOU-

sekretariatet.

Paris MOU 1982-aftalen indeholder tre ligestillede omrader, en

skibsinspektor skal have fokus pa havnestatskontrol:

1. Skibssikkerhed, herunder ikke mindst SOLAS-reglerne, men ogsa regler

om forurening og lastelinjer.

2. Skibets bemanding, herunder at skibets bemandingscertifikater svarer til

besatningens kvalifikationer, og at bessetningens egne certifikater er gyldige.

3. Arbejdsmiljeet og besztningens leveforhold ombord, herunder

besaetningens sundhed.

Ved alle tre forhold gaelder det, at certifikater og dokumenter, der bliver
forevist, som udgangspunkt antages at vaere segte, og bliver accepteret som
gyldige, uanset hvilken stat der har udstedt dem. Det geelder ogsa, at
skibsinspekteren skal bruge sit faglige sken Cprofessional judgment’) i forhold

til at vurdere, om tilstanden ombord er tilfredsstillende.

Vedrerende certifikat- og dokumentkontrollen lister vejledningen en lang
raekke certifikater og dokumenter, som skibsinspektoren skal sikre er til
stede og gyldige. For sa vidt angar besatningen, foreskrives specifikt, at
kontrollen omfatter en verificering af, om skibets bemandingscertifikater
svarer til den bessetning, der er ombord, og at besaetningens ’certificates of
competency’ (altsd sofartsbogerne) er gyldige. Dette stemmer fint med
Sefartsstyrelsens oplysning om, at en kontrol ville have omfattet en
undersogelse af, om bes@&tningens sammensaetning stemte med

bemandingscertifikatet.

Paris MOU-vejledningen  bestemmer derudover specifikt, at
havnestatskontrollen skal forega ombord pa skibet. Det er nedvendigt af to

grunde. For det forste kan bessetningens reelle leveforhold og sundhed ikke
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kontrolleres, uden at inspekteren gar ombord pa skibet. Der er visse
certifikater, skibet forventes at have, der er relevante for dette, men det er de
konkrete leveforhold og beszetningens aktuelle sundhed og sikkerhed, der
skal kontrolleres. Det gor man ved at ga en runde ombord pa skibet, hvor man
danner sig et generelt indtryk (a general impression of the ship). Nar de
interviewede skibsinspektorer forklarer, at de gik en runde ombord pa skibet,
og at "den runde gik man altid”, er det pa den made 1 overensstemmelse med
Paris MOU. For det andet kan man ikke vurdere, om der er grunde til at tro,
at skibets fysiske tilstand ikke stemmer overens med de certifikater, man har
set, hvis man ikke har haft mulighed for at danne sig et generelt indtryk af
skibet.

Angaende skibssikkerhed henviser Paris MOU 1982 til den vejledning, der
var udstedt af IMO. IMO, som er FN’s sorets- og sesikkerhedsorganisation,
udstedte 1 1981 en udferlig 'resolution’ om havnestatskontrol. Resolutionen
indeholder en vejledning til skibsinspektorerne om, hvordan de skal udfere
den fysiske del af en havnestatskontrol. Den standardkontrol, der beskrives,

er detaljeret og ganske grundig.

IMO-vejledningen indeholdt seerregler for passagerskibe. Vejledningen
forklarede, at da flagstaten skal syne passagerskibe hvert ar, kunne man
langt hen ad vejen ga ud fra, at skibenes fysiske stand var i orden. IMO’s
udgangspunkt om, at der normalt var ret godt styr pa sikkerheden ombord
pa passagerskibe stemmer fint med, at kun 0,58% af de skibe, der blev
tilbageholdt 1 Paris MOU-staterne 1 1989, var passagerskibe.

Passagerskibene var for det meste 1 fornuftig stand.

I stedet foreskrev IMO-vejledningen, at en havnestatskontrol skulle fokusere
pa skibets brandsikkerhed. Dette fokus pa basal sikkerhed ser ud til at have
veeret til stede hos skibsinspektorerne. En tidligere skibsinspektor, der ogsa
var mellemleder 1 Sefartsstyrelsen forklarede i vores interview med ham at,

en 1inspektor almindeligvis ville orientere sig om evakuerings- og

brandplanerne, som var opsldet pa broen”. IMO-vejledningen angav, at
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skibsinspektoren pa baggrund af sit generelle indtryk af skibets
brandbeksempelsesberedskab skulle vurdere, om han skulle undersege
yderligere. Vejledningen foreslog, at det altid blev testet, om brandderene
lukkede, som de skulle, og at der blev foretaget stikprevekontrol af, om
ventilationssystemet virkede. Hvis skibsinspektoren vurderede, at der var
grund til mere detaljerede undersogelser, skulle han bl.a. undersege ’the fire

control plan’, hvilket ville inkludere brandrullen.

Dette fokus pa brandsikkerhed, som foreskrives af IMO, er i1 det hele taget

overensstemmelse med de interviewsvar, vi har faet.

Det er en del af aftalen under Paris MOU, at staterne deler information. Nar
der findes en fejl eller mangel ved en havnestatskontrol, indberettes det til
Paris MOU-sekretariatet. Sekretariatet udarbejder bl.a. statistikker over

indberetningerne. Statistikken fra 1989 beskrev folgende indberetninger:

25% Fejl vedrerende livredningsudstyr

18% Fejl vedrerende brandbekaempelsesudstyr
12% Fejl vedreorende generel sesikkerhed

11% Fejl vedrerende navigationsudstyr

6%  Certifikatfejl

27% Andet

Certifikatfejl udgjorde derfor kun en mindre del af det indberettede. Langt de
fleste indberetninger vedrorte fysiske forhold ombord pa skibet. Statistikken
stemmer med det billede, vores interviews giver. Det passer ogsa overens med
den eneste relevante havnestatskontrolrapport, vi har; rapporten fra
kontrollen af Sardinia Nova. Der blev ikke konstateret certifikatfejl, men 1

stedet fejl pa et par selvlukkende dere og pa peerer ved nedbelysningen.

Paris MOU 1982 og clear grounds’

Paris MOU 1982-vejledningerne indeholdt en liste over, hvad der kunne veere
‘clear grounds’. Den nuverende liste er omfangsrig og giver mange konkrete
eksempler, som kan vejlede skibsinspekteren, men 1 1990 var listen ganske

kort og overlod med fa undtagelser vurderingen til skibsinspektorens eget,
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faglige skeon. Derudover bar listen praeg af, at samarbejdet om
havnestatskontroller var begyndt som et samarbejde om arbejdsmilje og

levevilkar ombord pa handelsskibe.

3.2. The Authorities will regard as ‘clear grounds’ inter alia the

following:

a report or notification by another Authority;

a report or complaint by the master, a crew member, or any other
person or organization with a legitimate interest in the safe
operation of the ship, shipboard living and working conditions or
the prevention of pollution, unless the Authority concerned deems
the report or complaint to be manifestly unfounded,

other indications of serious deficiencies, having regard in

particular to Annex 1.

Bestemmelsen bruger udtrykket ‘inter alia’. Det betyder, at de ’clear grounds’,
der konkret naevnes, kun er eksempler. Listen kunne derfor kombineres med

andre vejledninger, fx vejledningen fra IMO.

Annex 1, som der henvises til, indeholdt meget forskelligartede regler. Det
drejede sig om kravene til skibets sikkerhed i de internationale konventioner,
om minimumsbemanding og kompetencekrav, og om forebyggelse af ulykker,
samt forhold vedreorende sundhed og hygiejne. I situationer, hvor der fx ikke
var indgivet en klage eller en bekymringsrapport, ville det veere alle disse
forskellige forhold, der kunne overvejes for at se, om der var ’clear grounds’.
En havnestatskontrol efter Paris MOU 1982 kunne pa den made udvides af
en lang rsekke forskellige arsager, hvis skibsinspekteren fandt, at der var
grund til det. Pa den made adviserede Paris MOU ikke skibsinspektererne
saerligt om, hvad teersklen for 'clear grounds’ var, men Paris MOU forudsatte,
at skibsinspektorerne skulle vurdere det store billede og foretage

professionelle skon.
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4.5. Sefartsstyrelsens praksis for havnestatskontroller i forste kvartal af 1990
Vores interviewundersogelser beskriver en praksis for havnestatskontrol, der
ser ud til at stemme overens med IMO-vejledningen fra 1981 og Paris MOU
1982. Til sammenligning virker denne havnestatskontrol, sadan som
Sofartsstyrelsen har beskrevet den gennem arene, noget mere restriktiv, og

mindre fokuseret pa fysiske forhold.

Sofartsstyrelsens beskrivelse indikerer en kontrol, hvor den fysiske
inspektion af skibet ikke var en del af standardkontrollen, men forudsatte
‘clear grounds’. Vores interviewpersoner beskriver derimod en praksis, hvor
den fysiske inspektion var en del af en standardkontrol. Den fysiske kontrol

kunne dog udvides og blive mere dybdegaende, hvis der var ’clear grounds’.

Sefartsstyrelsens restriktive fortolkning ser 1 ovrigt ikke ud til at veere
forenelig med de vejledninger, Sefartsstyrelsen havde givet sine
skibsinspektorer. Vi overvejede derfor, om ledelsen 1 Sefartsstyrelsen kunne
have en fejlagtig opfattelse af, hvordan en havnestatskontrol faktisk blev
udfert af danske skibsinspektorer. Vi spurgte de interviewpersoner, der selv
havde veeret skibsinspektorer, men ikke havde siddet 1 ledelsen af

Sofartsstyrelsen, om det kunne heenge sadan sammen. Det afviste de dog.
En forklarede, at han havde haft medlemmer af ledelsen med pa kontrol:

”... havnestatskontrollen omfattede mere end blot en kontrol af
skibets certifikater. Informanten tilfgjer, at han selv havde haft to
af Sefartsstyrelsens direkteorer med pa kontroller, hvor de selv sa,

hvordan en kontrol foregik”.

Derudover indsendte skibsinspektererne rapporter over de fejl og mangler,

de konstaterede. Rapporterne blev samlet centralt 1 Sefartsstyrelsen.

“Informanten oplyser, at der 1 naesten alle
havnestatskontrolrapporterne var konstateret fejl og mangler, som

ikke relaterede sig til skibenes certifikater — derfor var
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Sofartsstyrelsens ledelse bekendt med, at inspektererne i1 praksis

havde udvidet inspektionerne”.
En anden henviser til det samme og vurderer pa den baggrund, at

"Sefartsstyrelsens  ledelse  vidste godt 1 1990, at
havnestatskontrollen var mere end blot en kontrol af skibenes

certifikater”.

Vi har overvejet, om forskellen mellem Sofartsstyrelsens og de tidligere
skibsinspektorers beskrivelse af praksis kunne veere en observationsbias hos
skibsinspektorerne. En tidligere skibsinspektor ville méaske ubevidst gerne
beskrive en fagligt mere grundig og dybdegdende praksis. Observationsbias
kan dog ikke forklare forskellen. Vi har en stor kontrolgruppe af tidligere
kaptajner pa tilsvarende passagerskibe. Interviewene med kaptajnerne

bekraefter entydigt den praksis, som de tidligere skibsinspektorer beskriver.

Vores undersogelser viser, at en dansk havnestatskontrol 1 forste kvartal af
1990 ville veaere blevet udfert i overensstemmelse med IMO-vejledningen fra
1981 og Paris MOU 1982-aftalen. Den ville derfor have indeholdt en visuel
inspektion af skibet fra kajen, en certifikatkontrol af SOLAS-certifikater mv.
samt bemandingscertifikater, og en sammenstilling af disse certifikater med
andre dokumenter, fx mandskabslisten. Derudover ville en standard
havnestatskontrol omfatte en inspektionsrunde ombord pa skibet, der, for sa
vidt angik passagerskibe, ville have haft seerlig fokus pa brandudstyr mv.
Endelig ville der veere blevet foretaget visse fysiske stikprever, fx af, om

brandderene virkede, som de skulle.

Vores undersogelser viser ogsa, at der 1 praksis var en lav terskel for, hvad
der kunne vaere ’clear grounds’ og dermed medfore en mere dybdegaende

inspektion.

Et team af skibsinspektorer fra Sefartsstyrelsen ville have faet en bred vifte

af informationer, hvis de havde foretaget en havnestatskontrol af
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Scandinavian Star, inden den forste gang afgik med passagerer fra

Frederikshavn.

5. Sandsynlige observationer, pabud og restriktioner ved en

havnestatskontrol af Scandinavian Star

5.1. Hvad ville en skibsinspektor have observeret ved en havnestatskontrol

inden forste afsejling med passagerer fra Frederikshavn

Hvad ville en skibsinspektor observere ved en standardkontrol?

Vores hypotetiske undersogelsessporgsmal er her, hvad en dansk
skibsinspektor ville have observeret ved en havnestatskontrol af
Scandinavian Star. For det forste er der, bade 1 vores skriftlige dokumenter
og blandt vores interviewpersoner enighed om, at der ville have veeret mere
en én skibsinspektor til stede. Resultatet af vores undersogelser ovenfor er,
at en skibsinspektor ved en dansk havnestatskontrol ville have udfert en
ganske grundig visuel inspektion og dokumentkontrol, med enkelte
stikprover, pa linje med det, der foreskrives 1 IMO-vejledningen og Paris
MOU-vejledningen. Vores undersogelser viser ogsa, at der 1 praksis ikke
skulle meget til, for en skibsinspekter mente, at der var ’clear grounds’ og

derfor mulighed for at udvide kontrollen.

Med de undersogelsesresultater in mente vil vi nu tegne et rids over, hvilke
observationer et team af skibsinspekterer pa en havnestatskontrol ma

forventes at ville have gjort.

Vores interviewundersogelser, Sefartsstyrelsens egne oplysninger og de
internationale vejledninger er helt pa linje med hensyn til, at faergens
sosikkerheds- og bemandingscertifikater ville blive undersogt ved en dansk

havnestatskontrol.
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Vi har dog den udfordring, at den originale certifikatmappe ikke findes
leengere. Vi ved derfor ikke praecist, hvilke certifikater der fysisk var ombord
pa Scandinavian Star. Enkelte certifikater blev bjaerget af de svenske
brandmyndigheder efter branden, mens skibet 14 1 Lysekil. De svenske
brandmyndigheder forte til protokols, at de certifikater, de havde fundet, blev
overdraget til de danske myndigheder. Sefartsstyrelsen havde sendt to
repreesentanter til Lysekil, sa det er muligt, men det er ikke noteret af

Sofartsstyrelsen.

Da vi ikke har certifikatmappen, vil vi i stedet se pa, hvad vi ellers ved om

certifikaterne.

Scandinavian Star var, jf. parternes aftale, blevet renoveret, inden faergen
sejlede fra USA til Cuxhaven. 1 den forbindelse havde
klassifikationsselskabet Lloyd’s Register udstedt nye
sosikkerhedscertifikater til feergen. Det ser dog ud til, at ikke alle de udstedte

certifikater var ombord pa Scandinavian Star.

Det forste, vi kan se er, at det internationale /lastlinjecertifikat, som er et af
de grundlaeggende sosikkerhedscertifikater og derfor altid skal kontrolleres,
vedrorte en helt anden ferge, Scandinavian Sun. Baseret pa certifikatets
datoer mv. er det certifikatet fra Scandinavian Sun, der blev kontrolleret af
Hans-Jirgen Cierpinski den 28. marts 1990, da han gennemgik Scandinavian

Stars certifikater 1 Cuxhaven.

Lloyd’s Register havde inspiceret faergen den 23. februar 1990, da feergen 1a i
tordok 1 Mobile, Alabama, og havde udstedt et nyt lastelinjecertifikat, der var
gyldigt indtil den 22. februar 1995. Det forrige lastelinjecertifikat var udstedt
den 16. december 1986 med gyldighed til 29. juli 1991. Hvis nogle af disse
certifikater havde veeret 1 den certifikatmappe, Hans-Jirgen Cierpinski
gennemgik den 28. marts 1990, ville det have vaeret et certifikat med disse

datoer pa, der havde fremgaet af hans rapport.
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Vi vurderer derfor, at det lastelinjecertifikat der var ombord pa tidspunktet
for branden, ikke var Scandinavian Stars, men derimod Scandinavian Suns
lastelinjecertifikat. Det passer ogsa med, at det var certifikatet fra
Scandinavian Sun, der blev overgivet til granskningsudvalget efter branden

og derfor indgar 1 dettes dokumentationssamling.

Det er ikke nok, at de basale sosikkerhedscertifikater er blevet udstedt. De
skal ogsa veere ombord. Et lastelinjecertifikat fra et andet skib var derfor ikke
blevet accepteret ved en havnestatskontrol. Derudover ville det veere en
veesentlig certifikatfejl og dermed ’clear grounds’, der ville give anledning til

en udvidet kontrol.

Vores interviewpersoner og Sefartsstyrelsen er enige om, at en
havnestatskontrol 1 praksis ville have omfattet en kontrol af, at bessetningen
havde det antal, som den skulle efter de relevante certifikater. Vi ved, at
feergen sejlede med begraenset passagerantal og begraenset besaetning.
Feergen havde derfor ikke den besaetning, der fremgik af faergens "Passenger
Safety Certificate”. Feaergens Passenger Safety Certificate er det centrale
sesikkerhedscertifikat for passagerskibe. Certifikatet forklarede overordnet,
at skibet opfyldte kravene til so- og passagersikkerhed 1 SOLAS 74 og ville
med sikkerhed vaere blevet kontrolleret. En skibsinspektor ville have fokus
pa dette certifikat, og ville vurdere, om det var tilladeligt, at bessetningen
ikke passede til det, certifikatet kraevede. En tidligere skibsinspektor

forklarer:

"Det havde faet alarmklokkerne til at ringe, hvis man som
mspektor havde kontrolleret dette certifikat, hvor skibet var
godkendt til en beseetning pa sméa 300 personer, og man sa samtidig
kunne se, at den nuveerende bessetning kun var cirka 1/3, altsa ca.
100 mand. ... det var nok tvivlsomt [om] et skib havde faet lov til
at sejle, hvis den faktiske besatning afveg markant fra det, som

var oplyst 1 skibets certifikater”.
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Denne forklaring stemmer overens med Paris MOU vejledningen. Efter
vejledningen skulle skibsinspektorerne sperge flagstaten, om skibet matte
sejle med en mindre bessetning. Som udgangspunkt matte skibet ikke sejle
for flagstaten gav tilladelse, medmindre skibsinspektoren vurderede, at det

konkret ikke var farligt for sikkerheden.

Uanset hvad, ville forskellen pa besatningens antal og antallet 1 Passenger

Safety Certificate veere en grund til at foretage yderligere undersogelser.

Vi ved ogsa, at kaptajnen, forstestyrmanden og radioofficeren ikke havde de
Bahamas-licenser, de skulle have. De var efterspurgt hos de bahamanske
sofartsmyndigheder den 2. april 1990, men ikke kommet endnu. De
pagaldende havde efter vores forstaelse et sonaeringsbevis — men dette skulle
godkendes af Bahamas. Hvorvidt det var blevet opdaget ved en standard
havnestatskontrol, er ikke helt klart for os. Vores interviewpersoner forklarer
lidt forskelligt om dette. En tidligere skibsinspekter forklarer, at man kun
ville bede om at se officerernes licenser (senseringsbeviser), hvis man var
blevet misteenksom, hvorimod andre anferer, at officerernes licenser blev
undersogt hver gang. Hvis der blev konstateret manglede licenser hos
kaptajn og forstestyrmand, foreskrev Paris MOU 1 ogvrigt, at

standardreaktionen ville veere, at skibet blev tilbageholdt.

Vi ved derudover, at det portugisiske personale i1kke havde de
duelighedsbeviser, de efter feergens Passenger Ship Safety Certificate skulle
have for at betjene redningsbadene. Endelig manglede 23 af
besetningsmedlemmerne tilladelse til at tjene pa ikke-portugisiske skibe.
Disse forhold ville dog formentlig ikke veere blevet set ved en standard

havnestatskontrol.
Men det ville forskellen 1 beseetningsmedlemmernes antal.

Der ville derfor, alene pa certifikatkontrollen, vaere ’clear grounds’ til at
foretage yderligere undersogelser. Uanset om den danske havnestatskontrol

var noget snaever, som Sefartsstyrelsen synes at indikere, eller om den
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omfattede et meget bredere spektrum af forhold, som vores interviewpersoner
beskriver det, ville en certifikatkontrol i1 sig selv have givet 'clear grounds’ til

videregaende undersogelser.

Men certifikaterne var ikke det eneste, der var at udseette pa Scandinavian
Star. Faergens synlige stand og forholdene ombord ville ogsa have givet

anledning til overvejelser, nar skibsinspektorerne gik deres runde pa faergen.

Et team af skibsinspektorer ville ved kontrollen af skibets tilstand have set
en feerge, der generelt var 1 god teknisk vedligeholdelsesstand. Som naevnt 1
kapitel 5, beskrev en skibsinspektor fra Sefartsstyrelsen, der var ombord
mens feergen 14 i Lysekil lige efter branden, at ”[den] intakte del af skibet
giver indtryk at hgj teknisk standard og en vedligeholdelse, der ligger pa
hejde med den bedre del af ldre passagerskibe.” Inspektoren bemeerker dog,
at brandrullerne var “yderst mangelfulde”, og at sikkerhedskiltningen flere

steder var “direkte misvisende”.

Et team af skibsinspektorer ville pa den made have set en ret god feerge, hvor
der ikke var ’styr pa det’ endnu. De ville have konstateret, at feergen lige var
ankommet, og at der var stor travlhed ombord med at blive feerdig til tiden.
De kunne ikke undga at have set, at kahyts-, butik- og kasinoomradet var
under ombygning. De ville have konstateret, ikke mindst 1 sammenhaeng med
certifikatkontrollen, at det meste af bessetningen lige var pamenstret og ikke
havde sejlet med feergen for. Endelig gar det igen i1 vores interviews, at
skibsinspektoren  ville have  bemaerket  bes@tningens interne

kommunikationsproblemer.

Sefartsstyrelsen bemaerker 1 en rapport om Scandinavian Stars tilstand efter
branden selv, at redningsbadene var 1 darlig tilstand. Redningsbadene ville
veere en del af en standardinspektion, og det ma derfor antages, at en

havnestatskontrol ville have afsloret dette.
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Vi vurderer, at en standardinspektion, med den lave teerskel for ’clear
grounds’, som vi har beskrevet ovenfor, alene pa de overordnede synbare
indtryk ville have givet tilstraekkelig grund til, at inspektererne ville foretage

mere dybdegaende undersogelser.

Efter branden blev det klart, at den manglende afholdelse af brandevelser og
den fejlbehaeftede brandberedskabsplan havde veeret medvirkende til, at den

sidste af de to pasatte brande fik sa katastrofale folger, som den gjorde.

Som vist ovenfor ville en standardinspektion have omfattet, at
skibsinspektoren kastede et blik pa den brandberedskabsplan Cbrandrullen’),
der skulle veere slaet op pa skibet. Men det var brandevelserne, der skulle
sorge for, at beredskabsplanen blev omsat i praksis. Det ville ved en
brandevelse formentlig ogsa veere blevet klart, at de opgaver, de konkrete
besatningsmedlemmer var blevet tildelt 1 beredskabsplanen, ikke altid

passede med deres kompetencer.

Vi har derfor haft fokus pa at afdeekke, om en skibsinspektor ved en
standardinspektion ville have opdaget, at der ikke wvar afholdt en

brandevelse.

Sefartsstyrelsen oplyste til granskningsudvalget 1 1990, at det var muligt, at
den manglende bad- og brandovelse var blevet opdaget ved en
standardinspektion, og at feergen 1 s fald ville veere blevet tilbageholdt. Det
norske Sjefartsdirektoratet oplyste, at man ville have opdaget, at der ikke var
afholdt bad- og brandevelser, og at det ville medfere, at feergen var blevet
tilbageholdt. I arene efter branden har der dog veeret diskussioner af, om
operationelle forhold som afholdelse af gvelser ville blive kontrolleret ved en
standardkontrol, eller kun ved en udvidet kontrol. Sefartsstyrelsen har i den
sammenhaeng fastholdt, at operationelle forhold faldt uden for en

standardkontrol.
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Vores interviews afspejler den usikkerhed. Nogle tidligere skibsinspektorer
mener, at den manglende brandevelse ville blive opdaget pa en
standardkontrol, da standardkontrollen ikke kun omfattede certifikater, men
ogsa logbogen/dagbogen og fx tilsynsbogen, og at man altid ville bede om at
se dokumentation for, at der var afholdt brandevelser, badevelser og mand

over bord-evelser. En af de tidligere inspekterer forklarer:

”[Det] skulle fremgd af skibets logbog, om der var afholdt
brandeovelse — logbogen ville man altid kigge 1 under en
havnestatskontrol, seerligt nar der var tale om passagerskibe.
[Inspektoren] tilfajer, at man ogsd snakkede med besztningen i
forbindelse med en havnestatskontrol. Saledes ville man hejst
sandsynligt have opdaget det, hvis der ikke var blevet aftholdt bad-

og brandevelse”.

En anden forklarer, at nogle skibsinspektorer ville have kigget i1 logbogen —

andre ikke:

”[Inspektoren] vurderer, at de feerreste inspektorer ville have
kigget 1 skibets dagbog og dermed opdaget det, hvis der ikke var

aftholdt en avelse”.

Nogle inspektorer nsevner dog, at man, nar man gik omkring pa skibet og
talte med besaetningen, formentlig ville have opdaget, at der ikke var atholdt

ovelser. Det ville nemlig veere noget, man spurgte ind til.

Uanset hvad ma vi konstatere, at praksis ikke har veeret ensartet her. Der er
en klar overveegt af tidligere inspektorer og kaptajner/forstestyrmeend, der
forklarer, at en skibsinspektor ved en havnestatskontrol ville have
kontrolleret, om de kraevede ovelser var afholdt. Ikke mindst pa et skib, der
skulle sattes 1 drift med en ny besetning. Vi vurderer det som overvejende
sandsynligt, at den manglende brandevelse ville vaere blevet opdaget pa en

standardkontrol, men der er indikationer pa, at praksis har veeret varierende.
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Vi kan derfor ikke konkludere klart pa, om den manglende afholdelse af

brandevelser ville veere blevet opdaget ved en standardkontrol.

Opsamling pa observationer og konsekvenser af en standardkontrol
Vores undersogelser viser, at en inspektor ved en standardkontrol ville have

observeret,

at lastelinjecertifikatet ikke tilherte Scandinavian Star,

at besatningens antal ikke passede med faergens Passenger Safety
Certificate,

at besatningen var ny,

at der var hektisk aktivitet ombord pa fergen for at fa den klar til
afgang, og

at faergen stadig var under ombygning.

Det er derudover overvejende sandsynligt, men ikke helt sikkert, at en

standardhavnestatskontrol ogsa ville have afsloret,

at skibets kaptajn og forstestyrmand manglede deres Bahamas-
licenser, og

at skibets brandrulle var behaeftet med fejl.

Endelig  vurderer vi det som ganske sandsynligt, at en

standardhavnestatskontrol havde afsloret,
at de kraevede ovelser ikke var blevet atholdt.

Der var dog sa mange bekymrende forhold, at det, pa baggrund af den
praksis, vores interviewundersogelse viser, kan afvises som fuldstaendig
usandsynligt, at Scandinavian Star kun ville vaere blevet underkastet en

standardkontrol. Der var rigeligt med clear grounds’til at ga videre.

Vi bemeerker i1 den forbindelse, at der er enighed mellem Sefartsstyrelsens
oplysninger, det underliggende regelveerk, de relevante retningslinjer og
vores interviewundersegelser om, at hvis der var konstateret ’clear grounds’,
s var Sefartsstyrelsens praksis 1 1990, at man foretog en udvidet og ganske

dybdegaende kontrol.
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Det kan vi derfor laegge til grund, var blevet gjort.

Hvad ville en skibsinspektor have observeret ved en udvidet kontrol?

Der er som neevnt nogle usikkerheder bade 1 vores interviewundersogelser og
1 vores dokumentspor 1 forhold til, om det var praksis, at logbeger,
tilsynsboger og lignende ville blive inkluderet 1 en standardkontrol. Der er
dog enighed om, at undersegelser af logbogen og tilsynsbog ville finde sted
ved en udvidet kontrol. Alene pa den baggrund anser vi det for sikkert, at det

var blevet opdaget, at besaetningen ikke havde afholdt de kreevede ovelser.

De internationale vejledninger, som Sefartsstyrelsens skibsinspektorer
henholdt sig til, foreskrev dengang, at man ved en havnestatskontrol af
passagerskibe skulle have brandberedskab som forsteprioritet. Det ma derfor
antages, at ikke kun de umiddelbart konstaterbare problemer med skiltning
af nedudgange, men ogsa problemerne med visse branddere var blevet

opdaget.

Vi vurderer, at man oven 1 det, der ville vere blevet opdaget ved en

standardkontrol, ville have opdaget folgende:

manglende afholdelse af bad- og brandevelse, hvis det ikke allerede var
konstateret ved den indledende kontrol,

manglende bahamaslicenser til kaptajn, forstestyrmand og
radioofficer, hvis det ikke allerede var konstateret ved den indledende
kontrol,

at brandrullen ikke stemte overens med besaetningens kvalifikationer,
at nedplanen var ufuldstendig, og at besatningen ikke kendte til den,
besatningens kommunikationsproblemer, og

at redningsbade og andet sikkerhedsudstyr var mangelfuldt.
Vi vurderer, at det er sandsynligt, at man ogsa ville have opdaget folgende;

at passagerevakueringsvejledningen var mangelfuld,
at en del af den portugisiske besaetning manglede certifikater til at

pamenstre ikke-portugisiske skibe, samt
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at der ikke var et tilstreekkeligt antal af bessetningen, der havde de
duelighedsbeviser, der skulle til, for at betjene redningsbadene efter

nedplanen.

Mange af de yderligere fejl, der blev papeget efter branden, var
dybereliggende organisatoriske fejl, der ikke nedvendigvis ville veere
konstateret ved en havnestatskontrol, heller ikke ved en udvidet kontrol. Vi
vil i det folgende fokusere pa de fejl, vi vurderer, der med sikkerhed var blevet

fundet 1 en udvidet kontrol.

5.2. Hvilke pabud eller restriktioner ville Scandinavian Star veere

blevet palagt ved en havnestatskontrol?

Det er ikke alle de forhold, som en skibsinspektor ville have bemaerket ved en
(udvidet) havnestatskontrol, der ville have medfert pdbud eller restriktioner.
For at der skulle gives pabud om udbedring af mangler eller restriktioner af
feergens operation, kraeves en ret klar regelovertradelse og/eller en ret klar
sikkerhedsmeessig risiko. Skibsinspektoren skal altsa foretage en

risikovurdering, for han griber ind.

Ved mindre fejl kan det vaere, at skibsinspektoren simpelthen tager en snak
med kaptajn eller forstestyrmanden og papeger problemet uden at forlange
en bestemt losning. Hvis fejlen krever udbedring, gives der ofte en frist
hertil. Det skete fx ved kontrollen af Sardinia Nova den 30. november 1989.
Her fik kaptajnen en uge til at udbedre et problem med en selvlukkende der
og nogle manglende paerer 1 nadbelysningen. Ved storre fejl, og fejl, der er
kritiske 1 forhold til skibets sikkerhed, vil skibsinspekteoren kreeve, at
forholdet bringes i orden inden afsejling. I mellemtiden vil skibet blive

tilbageholdt.

Vi vil her fokusere pa de storre fejl og vurdere, hvad en skibsinspektor ville

have kraevet, og hvordan det ville vaere blevet handteret.
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En skibsinspektor ville ved en standardkontrol have konstateret, at
lastelinjecertifikatet vedrerte et andet skib og at bessetningsantallet ikke

svarede til feergens Passenger Safety Certificate.

Udgangspunktet ved manglende eller mangelfulde sosikkerhedscertifikater
er, at skibet ikke kan afsejle, for det er bragt i1 orden. Som en af de

skibsinspektorer, vi interviewede, oplyste:

”[Et] skib kunne blive tilbageholdt, hvis der var noget galt med
selve skibet eller udstyret, hvis der var utilstreekkelige
kompetencer hos besaetningen, eller hvis skibets certifikater ikke
var 1 orden. Han tilfgjer, at man som udgangspunkt ikke ville fa lov
til at sejle, hvis der var et certifikat, der var udlebet — nogle kunne

dog rent administrativt forleenges pa stedet”.

Problemet med det fejlagtige lastelinjecertifikat ville kunne athjalpes ved at
kontakte skibets klassifikationsselskab, Lloyd’s Register, og bede dem om at
fremsende det korrekte certifikat pr. fax eller kurér. I mellemtiden ville

skibet vaere tilbageholdt.

Tilsvarende for sa vidt angar det reducerede besatningsantal og de
manglende Bahamas-licenser til kaptajnen og forstestyrmanden. Der var som
udgangspunkt tale om en tilbageholdelsesgrund, men det ville kunne afklares
ved kommunikation med den bahamanske flagstat pa dennes hovedkontor 1
London pr. telefon eller fax. Hvis man ikke kunne fa fat i flagstaten, fulgte
det af Paris MOU-vejledningen, at skibsinspekteren i1 sidste ende kunne
foretage en vurdering af, om besasetningen var tilstreekkelig i forhold til den
konkrete sejlads. Men indtil det var afklaret, matte feergen blive liggende 1

Frederikshavn.

Sofartsstyrelsen oplyste til granskningsudvalget 1 1990, at hvis det var blevet
konstateret, at der ikke var blevet afholdt en brandevelse, ville faergen vaere
blevet tilbageholdt. Det er der enighed om blandt alle interviewpersoner, og

det stemmer overens med de underliggende internationale regler og
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vejledninger. Flere af de tidligere skibsinspektorer forklarer, at de 1 sa fald

selv ville overvaere, at ovelsen blev atholdt.

"[Inspektoren] oplyser, at man ville have kreevet, at der blev
afholdt en ovelse straks, hvis man have opdaget, at den ikke var
blevet afholdt. [Inspektoren] ville ogsd selv have bedt om lov til at

overvaere den”.

De fleste skibsinspektorer forklarede pa linje med dette. En enkelt forklarede,
at han ville komme tilbage dagen efter og give tilladelse til afsejling, nar

ogvelsen havde veeret atholdt.

P4 grund af tidspresset med at fa faergen sejlklar havde Scandinavian Stars
kaptajn besluttet at vente med at afholde brandevelse til den 8. april 1990.
Brandevelsen ombord ville altsa veere blevet aftholdt ganske snart. Det ville
dog ikke gore nogen forskel 1 forhold til, om skibet var blevet tilbageholdt.

Vores skibsinspektorer forklarer samstemmende om dette:

"[Inspektoren] oplyser, at et skib ikke ville fa lov at sejle, hvis der
ikke var afholdt brandevelse — en inspekter havde ikke tilladt
dette, heller ikke selvom kaptajnen allerede havde planlagt at

afholde gvelsen nogle fa dage senere.”

”[En] inspektor ville have tilbageholdt skibet [hvis der ikke var
afholdt brandevelse], selvom evelsen var planlagt til et par dage

senere. De internationale regler var klare pa dette omrade.”

Vi kan pa den baggrund fastsla som sikkert, at Scandinavian Star var blevet
tilbageholdt, indtil der havde veeret afholdt en brandevelse. Vi vurderer ogsa
som sikkert, at skibsinspektorerne ville have kraevet, at de abenbare
problemer med skiltning og med visse branddere og nedudstyr skulle lases
inden afsejling, samt at der skulle etableres et ned- og brandberedskab, der

svarede til skibets passagerantal og besatningens kvalifikationer.
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6. En havnestatskontrols indflydelse pa heendelsesforlebet ved

branden ombord pa Scandinavian Star

6.1. Det hypotetiske haendelsesforleb

Vi er blevet bedt om at vurdere, om det ville have pavirket haendelsesforlobet
vedrorende branden, hvis der havde veeret udfert en dansk havnestatskontrol
inden den forste afsejling med passagerer fra Frederikshavn. Vores opgave er
at fastleegge de sandsynlige konsekvenser af en sadan hypotetisk kontrol.
Inden vi gar 1 gang med det, vil vi forst definere, hvilken hypotetisk version

af virkeligheden vi kigger pa.

Ole Terkelsen og Vibe Ulfbeck konkluderede 1 deres rapport, at
Sefartsstyrelsen skulle have seorget for, at der blev foretaget en
havnestatskontrol inden Scandinavian Star afgik med passagerer forste
gang. Den forste afgang med passagerer fra Frederikshavn var den 1. april
1990. Havnestatskontrollen skulle derfor veere foretaget inden den dato,
senest 31. marts 1990. Scandinavian Star ankom forst til Frederikshavn
dagen for, den 30. marts, sa det efterlader ikke meget tid til at fa foretaget
havnestatskontrollen. Det er dog vigtigt at understrege, at vi her ikke ser pa,
om der var tilstraekkelig bemanding eller tid til radighed pa Sefartsstyrelsens
kontor pa Frederikshavn til at udfere kontrollen mv. Vi undersoger derimod
hvordan det ville have vaeret, hvis Sefartsstyrelsens ledelse havde givet
instruks om, at et fremmedflaget og nyankommet passagerskib, der skulle til
at ga 1 fast fart fra Frederikshavn, uanset omstendighederne ville blive

kontrolleret inden forste afsejling. Fordi det havde prioritet.

Derudover vil vi kun medtage de forhold, som vi vurderer, det er sikkert, at
et team af skibsinspektorer ville have observeret og reageret pa under en

udvidet kontrol.

Vi vil derfor antage, at et team af inspektorer havde tilbageholdt skibet, fordi

lastelinjecertifikatet vedrerte et andet skib, fordi besatningen ikke svarede
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til den besaetning, der var kraevet pa Passenger Safety Certificate, og fordi de

kraevede bad-, brand- og mand over bord-evelser ikke var blevet afholdt.

Vi vil ogsa antage, at det var blevet opdaget, at bade ned- og brandrullen var
fejlbehaeftet, at der var problemer med skiltningen af nedudgangene, og at

nogle af brandderene ikke virkede.

6.2. De tidsmaessige konsekvenser af restriktionerne
Nar der gives restriktioner ved en havnestatskontrol, vil kaptajn og rederi

normalt sa hurtigt som muligt udbedre de mangler, der papeges.

Certifikatfejlene ombord pa Scandinavian Star var, sa vidt vi kan se, 1 forste

raeekke formelle.

Scandinavian Star havde lige undergéet et sdkaldt 'Special Survey’ og burde
derfor have et lastelinjecertifikat, der var gyldigt de naeste fem ar. Vi
vurderer, at den korrekte status pa certifikatet ville kunne afklares med
klassifikationsselskabet pa kort tid. Tilsvarende med forskellen 1
besatningen 1 forhold til Passenger Safety Certificate. Hvis et passagerskib
sejler med begraenset passagerantal, vil det normalt vaere muligt at fa en
administrativ eller midlertidig tilladelse til at sejle med begraenset
beseéetning, blot bessetningens antal star fornuftigt 1 forhold til
passagerantallet og kan betjene de sikkerhedsfunktioner, der kraeves. Dette
ville ogsa kunne handteres pa forholdsvis kort tid. Og 1 sidste ende fulgte det
af Paris MOU-vejledningen, at skibsinspekteren selv kunne foretage en

risikovurdering, hvis det ikke var til at fa fat i flagstaten.

De manglende Bahamas-licenser til kaptajnen, forstestyrmanden og
radioofficeren ville ogsa primeert vaere en formalitet, da vi forstar, at
officererne havde gyldige senaeringsbeviser. Dette ville ogsa kunne afklares

hurtigt ved at kontakte flagstaten via dennes hovedkontor i London.

Faergen ville ikke have faet lov at sejle, for de kraevede ovelser, herunder
brandevelsen, var atholdt. Det ville have taget noget tid, men der ville veere

tale om timer, og ikke dage.
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Tilsvarende ville det veere overkommeligt at lave nye beredskabsplaner og

rette op pa de tekniske forhold vedrerende skiltning og branddere.

Der skulle rettes op pa beredskabsplanerne, for det var meningsfuldt at
gennemfore de manglende ovelser, men bortset fra det ville alle disse forhold

kunne handteres sidelgbende.

Vi vurderer derfor, at faergen ville veere blevet forsinket 1 forste afsejling fra
Frederikshavn. Tidsforbruget med at rette op pa fejlene vurderer vi i bedste
fald kunne tage en halv dags tid, maksimalt en dag eller to. Vi finder det
sandsynligt, at feergen derfor ville blive forsinket 1 sin forste afsejling fra
Frederikshavn, men vi vurderer det som helt usandsynligt, at Scandinavian
Star ikke ville veere afgaet fra Oslo havn den 6. april 1990. Sa leenge ville en

udbedring af fejlene ikke have varet.

6.3. Haendelsesforlobet efter ildspasaettelsen

Overordnede betragtninger

Pa Scandinavian Star blev der konstateret to pasatte brande. Den forste blev
hurtigt opdaget og slukket. Den nezeste blev pasat kort efter. Det er ikke
realistisk at forestille sig, at besaetningen, uanset hvor god dens treening
havde veeret, kunne have afholdt gerningsmanden fra at passette brand
nummer to. Vi vil derfor fokusere pa det scenarie, der fandt sted efter brand
nummer to, og vurdere, hvordan de restriktioner, vi har beskrevet, kunne

have pavirket heendelserne.

En bedre brandindsats ville sandsynligvis 1 nogen grad have begrsenset
skaden pa selve faergen, men det vil vi ikke berere her. Vi vil 1 stedet have
fokus pa personskaden. Der omkom 159 mennesker pa grund af branden.
Derudover var mange overlevende regforgiftede, og der var 1 sagens natur

overlevende, der havde psykiske reaktioner pa de voldsomme oplevelser.
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Den forste barriere mod felgerne af en brand ombord pa et skib er skibets
konstruktion, dets branddere, brandvarslingssystemer 0g
brandbeksempelsesudstyr. Brugbar skiltning af nedudgange og fuldt

fungerende branddere falder inden for denne kategori.

Den neeste barriere er skibets besaetning. Det er besatningen, der som de
forste skal handtere en brand. Deltagelse 1 brandbekempelseskurser er
derfor obligatorisk for at fa senseringsbevis, men omfanget af uddannelse
varierer. Det vil for eksempel ikke veere alle besetningsmedlemmer, der har
rogdykkercertifikat. Pa et fragtskib vil alle ombordvaerende have kendskab
til brandbekaempelse. De vil ogsa have det ssmandstekniske kendskab, der

skal til for at vide, hvordan man skal agere ved en brand ombord.

Dette er grundlaeggende anderledes ved passagerskibe. Her vil der veere et
stort antal passagerer, som ikke ved, hvordan de skal forholde sig. De vil ikke
veere bekendt med feergen. Nogle vil maske have orienteret sig om, hvor
nedudgangene er, men det kan ikke forventes, at de kan redde sig selv uden
vejledning og instruktioner. Betydningen af besatningens indsats i forhold
til at hjeelpe med brandbekaempelse og evakuering af passagerer, nar det forst

er gaet galt, kan pa den made ikke overvurderes.

Vi vil derfor 1 det folgende forst vende os mod, hvordan det ville have pavirket
handelsesforlebet, hvis faergens nedudgangsskilte var korrekte, brandderene
fungerede, brandbekempelsesplanen var blevet lavet om, bes@tningen var
blevet instrueret i brug af brandbeksempelsesudstyret, og der var blevet holdt

brandevelser.

Generelt’ Bedre handtering af brandbekaempelse og evakuering

I forbindelse med forberedelsen af straffesagen vedrerende overtredelse af
lov om skibes sikkerhed 1 1991 sendte Sefartsstyrelsen et dybdegaende og
udferligt notat om sikkerhedsmeessige og organisatoriske mangler ved

Scandinavian Star og dens rederiorganisation.
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I forbindelse med den fejlbeheeftede brandberedskabsplan og manglende

brandevelse papegede styrelsen:

"Konsekvensen af den manglende bad- og brandevelse sas ved
beszetningens manglende kendskab til pligter og til den manglende
koordinerede indsats, eksempelvis ved etablering af nedgrupper.”

Sofartsstyrelsen vurderede ogsa, at manglerne ved den ubrugbare og

”»

uforsvarlige nedplan ”... formentlig ville vaere afdekket ved en ovelse”.

Styrelsen papegede i1 den forbindelse, at

”... iIndsatsen under branden blev spontan, tilfeeldig, uorganiseret
og kun udfert af enkeltpersoner. Uanset manglende kendskab til
nedplanen ville en forudgaende instruktion 1 handtering af
sikkerhedsudstyr eller fx instruktion af regdykkerne kunne have

bidraget til en bedre indsats den 7. april”.

Det bedste wville naturligvis have veret, hvis der var en brugbar
brandberedskabsplan, at den var kendt og ovet af bessetningen, og at
beseetningen i den forbindelse var blevet instrueret 1 at bruge de forskellige
brandbeksempelsesmidler ombord pa faergen. Men selv blot en instruktion i

brugen af brandbekampelsesmidler ville have forbedret indsatsen.

Pa baggrund af sine overvejelser, anbefalede Sofartsstyrelsen, at der blev

rejst tiltale mod skibets reder, dennes neermeste medarbejder og kaptajnen.

Knud Skaareberg Eriksen, som pa tidspunktet for branden havde det direkte
ansvar for havnestatskontrollen, indleverede 1 2016 en redegorelse
vedrerende forlebet omkring Scandinavian Star til Sefartsstyrelsen.
Redegorelsen indeholder hans personlige vurdering af forlebet. Knud

Skaareberg Eriksen udtalte, at

”... en gvelse ville have stillet disse beseetningsmedlemmer og iseer
officererne langt bedre under branden. Hvis man havde lavet en
sadan brandevelse inden forste afgang, havde man haft lejlighed til

at erfare, hvor der var fejl og mangler 1 rullerne
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[beredskabsplanerne]. Det havde veaeret en fordel for alle i
besaetningen, sa de var fortrolige med, hvad der var forventeligt pa

deres redningsplan.”

Tanken om, at det ville have givet et bedre heendelsesforleb, hvis reglerne om
brandforebyggelse og brandbek@empelse var overholdt, er indlysende, og gar

1gen 1 vores interviewundersogelse.

En tidligere skibsinspektor oplyser, at

2

en havnestatskontrol forud for branden ... [havdel
sandsynligvis ... pavirket hendelsesforlebet. Man ville nok have
opdaget den manglende brandevelse, samt de uvirksomme
branddere. Dorene havde jo enten betydet, at skibet var blevet
tilbageholdt, eller at [derene] var blevet lavet, som si havde

forhindret branden 1 at udvikle sig som den gjorde.”
En anden skibsinspektor vurderer, at:

”... alle forudseetningerne havde vaeret bedre pa Scandinavian
Star, hvis den nye besstning havde afholdt en eller flere
brandevelser inden ulykken. ... [M]an afholdt netop evelserne for

at sta 1 en bedre situation 1 tilfselde af brand.”

Der er pa den made enighed mellem Sefartsstyrelsen, den person, der havde
det daglige overordnede ansvar for havnestatskontroller og vores
interviewpersoner om, at bessetningen havde vaeret bedre stillet 1 forhold til
at handtere brand og evakuering, hvis de pakrsevede ovelser havde varet
aftholdt.

Vurderingerne bringer os dog ikke meget leengere end en konklusion om, at
regler om brandsikkerhed formentlig virker efter hensigten. Som en tidligere

skibsferer udtaler:

”[Det havde] nok stillet bessetningen bedre pa brandnatten, hvis de
havde ovet sig, men [han] er ikke sikker p4, at det havde gjort den

store forskel”
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Konkret: Bedre overlevelseschancer for de ombordvzerende

Der er forskel pa, om officererne og besaetningen ombord pa et passagerskib
er godt rustet til at handtere en brand, og om det i den konkrete situation
ville have &endret pa haendelsesforlobet. En brand kan 1 teorien udvikle sig sa

hurtigt og katastrofalt, at selv det bedste brandberedskab vil komme til kort.

Vi har derfor undersegt, om vi kunne identificereaspekter ved
heendelsesforlebet, hvor det bedre beredskab ville resultere 1 specifikt
anderledes handlinger, der havde gjort en konkret forskel for de

ombordveerende.
V1 har haft et ret omfattende datamateriale til dette.

I perioden efter branden blev der foretaget dybdegdende brand- og
polititekniske undersogelser af haendelsesforlebet. Der blev foretaget
beregninger af bestanddelene i den giftige rog, og hvordan den pavirkede den
menneskelige organisme. De afdede blev obduceret, og alle ombordveerende

blev afthert; centrale officerer og besetningsmedlemmer flere gange.

Vi har derudover foretaget vores egne analyser af heendelsesforlebet, baseret
pa den dokumentation, der nu findes om branden og det efterfelgende forlgb.
Herunder har vi gennemgaet brandberedskabsplanen og sammenholdt den
med bla. de  politimeessige  afheringer af  seofficerer og
besxtningsmedlemmer. Vi har pa den baggrund vurderet, om der er
situationer, hvor der kunne have veeret reddet flere menneskeliv. Vi har
fokuseret pa de omkomne, men vi vurderer, at handlinger, der ville have
reddet flere menneskeliv, samtidig ville have virket positivt i forhold til andre

personskader.

En sammenfatning af vores analyser pa dette punkt kan laeses 1
Resumérapport I-1-22-1. Vi har anonymiseret rapporten, og vi har af hensyn
til de personlige beretninger fra overlevende, den blandt andet indeholder,
valgt ikke at gengive indholdet af den her. Vi vil her kun praesentere et

sammendrag af vores hovedovervejelser:
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De tekniske undersegelser og beregninger udfert efter branden viser, at
mennesker kunne overleve 1 kahytterne 1 op til 40 minutter, efter at
brandalarmen blev aktiveret. Pa visse steder i skibet fandt svenske
rogdykkere overlevende sa sent som 06:30 den 7. april 1990. Skibets
brandberedskabsplan omfattede 30 personer. Der var imidlertid kun fire af
dem, der udferte den rolle, de var blevet palagt. Kun tre iferte sig
rogdykkerudstyr. Der var yderligere fem saet regdykkerudstyr, der ikke blev
benyttet.

Branden var voldsom, men udviklede sig trods alt sa langsomt, at der ville
have vaeret mulighed for at gere en yderligere forskel for de ombordvaerendes
overlevelseschancer. Der blev 1 undersogelserne umiddelbart efter branden

beregnet konkrete antal for dette. Vi vil ikke gentage disse her.

De restriktioner, der med til sikkerhed greensende sandsynlighed ville veere
blevet palagt ved en havnestatskontrol, herunder saerligt gennemforelsen af
brandevelser og sikring af korrekt skiltning af vejen til nedudgange, ville
have haft en positiv indvirkning pa haendelsesforlobet efter ildspaseettelsen

pa Scandinavian Star.

Restriktionerne ville have resulteret 1 en forbedret brandbekampelses- og
evakueringsindsats. Denne indsats ville, under de omstandigheder, der nu
kan dokumenteres om heendelsesforlobet, have medfort som det

sandsynligste udfald, at flere havde overlevet katastrofen.

7. Sammenfatning

Ved vores udvidede kommissorium af 1. september 2023 blev vi bedt om at

undersoge blandt andet,

”... hvad en inspektor fra Sefartsstyrelsen ma antages at ville
kunne have observeret under en havnestatskontrol, hvorvidt disse
observationer efter de dagaseldende regler ma antages at ville have
afsleret mangler, der ville have medfort pabud eller restriktioner,

samt sporgsmalet om, hvorvidt det pa baggrund heraf kan
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sandsynliggeres, at gennemforelsen af en havnestatskontrol ville

have pavirket haendelsesforlobet”.

Ovenfor kan man laese konklusionerne pa disse undersogelser. Her kan vi

sammenfatte folgende:

En inspektor fra Sefartsstyrelsen, der gik ombord pa Scandinavian Star
inden forste afsejling med passagerer fra Frederikshavn, ville med til
sikkerhed greensende sandsynlighed have observeret, at lastelinjecertifikatet
vedrorte en anden feerge, og at feergen sejlede med reduceret bessetning
sammenlignet med dens Passenger Safety Certificate. En inspektor ville
heller ikke kunne undga at observere, at besatningen var ny og at der var

heftig aktivitet ombord, herunder at mange omrader fremstod uferdige.

Vi finder allerede pa den baggrund, at det kan slas fast, at et team af
inspektorer fra Sefartsstyrelsen ville have ment, at de havde ’clear grounds’
til at ga videre med en mere dybdegdende inspektion af skibet. Vi kan ogsa
sla fuldstendigt fast, at et team af inspektorer, der havde konstateret ’clear
grounds’, ville have havde foretaget en udvidet undersegelse. Det er der

enighed om blandt alle interviewede.

Vi anser det som overvejende sandsynligt, at et team af skibsinspektorer
alene ved en standardundersogelse af skibet ville have opdaget, at der ikke
var blevet afholdt bad- og brandevelser. Vi afviser det som fuldsteendig
usandsynligt, at inspektorerne ikke ville have noteret sig de manglende
ovelser ved en udvidet kontrol efter etablering af ’clear grounds’. Vi noterer
os, at der er enighed om, at skibsinspektorerne fra Sefartsstyrelsen, ved
konstatering af de manglende ovelser ville havde kreevet, at ovelserne blev

afholdt inden forste afsejling med passagerer.

Taskforcen finder det derfor godtgjort, at gennemforelsen af en
havnestatskontrol ville have medfort, at besatningen havde veret bedre

rustet til at handtere folgerne af ildspasattelserne den 7. april 1990.
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De fejl og mangler vedrerende skibets certifikater og fysiske tilstand, der
mest sandsynligt ville veere blevet opdaget ved en udvidet havnestatskontrol
efter konstatering af 'clear grounds’, ville kunne udbedres forholdsvis hurtigt.
I bedste fald i1 lebet af nogle timer, 1 vaerste fald 1 lebet af et par dage. Vi
afviser det som usandsynligt, at det ville tage sa lang tid at udbedre de fysiske
mangler og certifikatmangler, der ville vaere fundet, at skibet ikke kunne afga
fra Oslo den 6. april 1990. Udferelsen af havnestatskontrol inden forste
afsejling med passagerer fra Frederikshavn, som er udgangspunktet for vores

scenarie, ville derfor ikke have forhindret ildspasaettelserne.

Men det ville med til sikkerhed graensende sandsynlighed have reduceret

katastrofens omfang og givet passagererne bedre overlevelseschancer.

Yderligere laesning

Undersogelse af Sefartsstyrelsens rolle forud for branden pa Scandinavian
Star. B-1-20-1

Norges offentlige utredning 1990, NOU 1991 A. B-1-28-1
Resumérapport vedrerende Mobile Alabama. I-1-4-1
Resumérapport, skibets certifikater, 28. november 2022. I-1-5-1

Resumérapport, Dataindsamling vedrerende havnestatskontroller for 1990.
1-1-20-1

Resumérapport, Vedrerende en skibsinspektors observationer under en
havnestatskontrol. I-1-21-1

Resumérapport, Havde en havnestatskontrol 1 1990 pavirket
haendelsesforlobet vedr. Scandinavian Star. I-1-22-1.

Resumérapport, forsikringssvindel efter den pasatte brand. I-4-2-1.
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Udvalgt underliggende dokumentation

Afhoring af Matros NN. A-1-85-1.

Afhoring af Staff. Kaptajn NN. A-1-113-2

Afhoring af kioskdame NN. A-1-136-1

Interview, af Simon Kollerup den 22. maj 2024. A-1-137-1

Havnestatskontrol, passagerskibe som var sammenlignelige med
Scandinavian Star — task forcens udvalgte skibe. C-1-80-1

Manual for surveyors 1987. Statens Skibsinspektion, Intern meddelelse
A.129 af 3. februar 1987, Paris MOU 1982-vejledningen. C-1-80-8

Referat af samtale mellem de norske sefartsmyndigheder og Tore Schei. C-1-
80-15

Referat af samtale mellem de svenske sofartsmyndigheder og Tore Schei. C-
1-80-16
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Direktor Funder, Sefartsstyrelsen. C-1-80-18

Rapport av 22.5.90 fra dk-TEKNISK vedr. maling av Cyanid 06.14.11. C-1-
80-20.

Uddrag fra NOU rapporten 1A, side 120. C-1-80-22.

Rundskrivelse af 26. april 1990 om udvidet havnestatskontrol til samtlige
distriktskontorer i Region Vest. C-1-80-27

Tekniske forskrifter af 4. maj 1990 kontrol af udenlandske passagerskibe,
incl. bemaerkninger. C-1-80-28

NOU-rapporten 1B, side 30-36 vedr. Scandinavian Stars certifikater. C-1-80-
29

Desuden henvises til:

IMCO RESOLUTION A.466(XII) adopted on 19 November 1981, Procedures
for the Control of Ships

Genevekonventionen af 29. april 1958 om det abne hav.
FN’s Havretskonvention af 10. december 1982.

The Paris Memorandum of Understanding on Port State Control Secretariat
IMO Resolution A.466(XII) Procedures for the control of ships
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KAPITEL 11: SOFARTSSTYRELSENS ROLLE SOM
FORVALTNINGSMYNDIGHED

1. Indledning

1.1. Baggrund
I dette kapitel beskeeftiger vi os med Sefartsstyrelsens rolle som

forvaltningsmyndighed.

Denne del af vores kommissorium 2 blev til pa baggrund af et
tilfeeldighedsfund hos taskforcen i det materiale, vi havde modtaget under

vores kommissorium 1.

Tilfeeldighedsfundet er det, der 1 kommissorium 2 omtales som
“fortrolighedsstemplingen af en ministersag fra 1991”. Det var ikke som
sddan fortrolighedsstemplingen, der undrede os. Det var indholdet af
dokumenterne. Efter vores umiddelbare vurdering kastede dokumenterne et
bekymrende skeer over Sefartsstyrelsens efterfoelgende behandling af

Scandinavian Star-sagen.

At gore opmeerksom pa tilfeeldighedsfund, der virker bekymrende, falder
inden for den pligt til abenhed om fejl, der folger af almindelige principper for

god forvaltningspraksis. Taskforcen kunne pa den made ikke sidde
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bekymringen overherig uden selv at overtreede de regler, der geelder for os
som offentlig myndighed. Det ressourcetraek det ville koste at ga 1 dybden
med, om bekymringen havde noget pa sig, krevede derimod en
mandatudvidelse. Sagt pa en anden made: Det var ikke sikkert, det var os,
der skulle afdaekke bekymringen. Det kunne andre ogsa gere. Vi gjorde
Folketingets folgegruppe opmaerksomme pa vores bekymring pa vort mede
med dem den 18. januar 2023. Af forskellige arsager modtog vi ferst den

formaliserede mandatudvidelse den 1. september 2023.

Nye eksterne undersogelser kunne derfor forst indledes efter

offentliggerelsen af vores kommissorium 2, den 1. september 2023.

1.2. Om habilitet og pligten til at informere objektivt korrekt

Der gaelder mange principper for, hvordan en forvaltningsmyndighed skal
handle. For eksempel skal en forvaltningsmyndighed sikre, at den, inden for
de ressourcer den har, udferer sin opgave bedst muligt. Bade 1
granskningsudvalgets rapport fra 1991 og i Ole Terkelsen og Vibe Ulfbecks
rapport fra 2022 er det derfor fastslaet, at Sefartsstyrelsen skal tilrettelaegge
sin praksis for havnestatskontroller saledes, at det kontrolbehov der er, bedst
muligt kan tilgodeses. Principperne star ikke i loven, men det folger af
almindelige grundsaetninger for god forvaltningspraksis, som en

forvaltningsmyndighed 1 Danmark skal overholde.

En forvaltningsmyndighed skal ogsa handle pa en made, sa det sikres, at der
er tillid til det, den gor. Der er flere grundlaeggende sakaldte
“forvaltningsretlige principper”, der hjelper med at sikre den tillid. Her vil vi

seerligt neevne to.

1. Der gelder en sandhedspligt for alle offentligt ansatte. Der geelder
derfor ogsa en sandhedspligt for den information, offentlige ansatte
afgiver pa vegne af offentlige myndigheder. Informationer, der udgar

fra offentlige myndigheder skal altsa veaere objektivt korrekte. Det
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betyder blandt andet, at den information, der afgives, skal vaere
indholdsmaessig korrekt, den skal veere fuldstendig, og den ma ikke
veere preesenteret pa en made, der er egnet til at vildlede modtageren.
2. En forvaltningsmyndighed eller en offentligt ansat skal hele tiden
veere opmaerksom pa sin egen habilitet. Principperne om inhabilitet
betyder, at en medarbejder 1 en forvaltningsmyndighed ikke ma vaere
involveret 1 sagsbehandlingen af et forhold, hvis det kan se ud som om,
han eller hun kunne have en personlig interesse 1 sagen. Det samme
kan gore sig geeldende pa myndighedsniveau. Hvis en myndighed er
blevet en del af et sagskompleks skal den derfor noje overveje, om der
er forhold inden for sagskomplekset, som den skal fa andre til at se pa,
fordi den selv er inhabil. P4 samme made som sandhedsforpligtelsen
er reglerne om habilitet med til at sikre, at man kan have tillid til en
myndigheds udtalelser eller afgorelser, fordi man kan veere tryg ved,

at de ikke er pavirket af egeninteresser.

Bade sandhedsforpligtelsen og reglerne om inhabilitet kan vaere overtradt,
selvom det maske ikke i sidste ende har sendret pa noget for den borger eller
myndighed, der modtog informationen, fx fordi det ikke har pavirket den
afgorelse, som en borger fik, borgerens handlemuligheder eller andre
myndigheders sagsbehandling. Hvis det ovenikebet ma antages, at det
faktisk har seendret noget for borgeren, eller hvis det fx ma antages, at fejlen
har pavirket andre myndigheders handlinger eller beslutninger, er det endnu

mere problematisk.

1.3. Overordnede konklusioner

Pa baggrund af vore undersogelser i dette kapitel har vi konstateret folgende:

1. Taskforcen har 1 sin behandling af Sefartsstyrelsens rolle som
forvaltningsmyndighed konstateret en raekke situationer, hvor
Sofartsstyrelsen udtaler sig om eller er involveret i1 sagsbehandling om

forhold, hvor styrelsen er inhabil, uden at styrelsen har trukket sig fra
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sagsbehandlingen eller gjort opmaerksom pa problemet med sin egen
habilitet.

2. Taskforcen har 1 sin behandling af Sefartsstyrelsens rolle som
forvaltningsmyndighed konstateret, at der styrelsen kommunikerer 1
strid med de instrukser om sandhedspligten, som geelder for styrelsen

og dens embedsfolk.

I dette kapitel beskriver vi vores undersogelser og analyser vedrerende

disse forhold.
2. Undersogelsesmetode

2.1. Dataindsamling
Undersogelserne 1 dette kapitel er baseret pa analyser af information fra en

stor maengde skriftlig dokumentation suppleret med interviews.
Skriftlig dokumentation

Indsamling af dokumenter

Udgangspunktet for undersogelserne 1 dette kapitel er primaert dokumenter
indsamlet fra Sefartsstyrelsen, Erhvervsministeriet, Justitsministeriet og
Statsministeriet. Storstedelen af dokumenterne havde vi allerede modtaget
under vores kommissorium 1. Supplerende materiale er indhentet efter vi
modtog kommissorium 2. Det geelder seerligt materiale fra

Erhvervsministeriet, Sefartsstyrelsen og Statsministeriet.

De dokumenter, vi modtog under kommissorium 1, har vi faet pa baggrund
af en generel sogning efter materiale, der er journaliseret 1 Scandinavian
Star-sager hos de enkelte myndigheder. Dokumenterne blev lagt i vores
database allerede 1 forbindelse med arbejdet under kommissorium 1.
Databasen indeholdt 1 omegnen af 250.000 dokumenter og havde som
udgangspunkt fuld segefunktionalitet.

De dokumenter vi har modtaget efter vi fik kommissorium 2, den 1.

september 2023, er specifikt fremsegt med henblik pa deres relevans for
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kommissorium 2. Vi har flere gange selv veeret med til at udveelge
dokumenter pa baggrund af den relevante myndigheds journaliseringsplan.
Nogle af dokumenterne har vi modtaget meget sent 1 processen. Disse
dokumenter kunne, da tiden var fremskreden, ikke leegges ind 1 vores
database. Vi har i1 stedet gennemgaet dem manuelt, og vi har haft mere
begraensede fremsogningsmuligheder via segefunktionerne 1 vores generelle
journaliseringssystem. Langt de fleste af de dokumenter, der har veret
relevante for vores undersogelser i dette kapitel har dog veeret lagt ind 1 vores

database og har derfor veeret fuldt segbare.

Nogle gange er vi ved den manuelle gennemgang blevet opmaerksomme pa,
at vi har manglet konkrete dokumenter eller dokumenter vedrerende en
bestemt tidsperiode. I sa fald har vi forst forsegt at fremsege dokumenterne i
vores database. Flere gange har de sogte dokumenter kunne findes her, bare
sammen med andet materiale. Hvis sagningen ikke har givet et resultat, har
vi adspurgt de relevante myndigheder om dokumenterne, eller vi har bedt

dem foretage en ny segning.

Udvaelgelse af dokumenter

Ovennavnte dokumentindsamling har resulteret 1 et yderligere
datamateriale pa omtrent 5.000 sagsakter. Nogle af sagsakterne er ganske
korte, andre fylder hundredvis af sider. Dokumenterne er blevet sorteret
manuelt, og herefter er behandlingen blevet kombineret med segninger, for
at udveaelge den del af datamaterialet, der kan vaere relevant, nar man ser pa
Sofartsstyrelsens rolle som forvaltningsmyndighed. Dette har resulteret 1 en
kronologisk liste pa omtrent 350 situationer, som vi har vurderet, kunne veere
forvaltningsretligt relevante. Overordnet kan situationerne inddeles 1

felgende grupper:

e Folketingssporgsmal og spergsmal fra Folketingets Retsudvalg/
Folketingets Erhvervsudvalg, hvor Sefartsstyrelsen var involveret 1

besvarelsen /radgivning.
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e Samrad og ministerhandtering, hvor Sefartsstyrelsen var involveret 1
besvarelsen/radgivning.

e Samarbejde med politiet, Rigsadvokaten eller Statsadvokaten,
domstole og advokater 1 forbindelse med straffesager, hvor
Sefartsstyrelsen var involveret 1 besvarelsen/radgivning.

o Sofartsstyrelsens sagsbehandling 1 forbindelse med henvendelse fra
borgere.

e Sofartsstyrelsens interne kommunikation og pressemeddelelser.

Inden for disse haendelser har vi fokuseret pa forskellige emner, der er blevet
udtaget til mere dybdegaende behandling. Vi har arbejdet pa samme made,
som hvis man underseogte en mere nutidig forvaltningsretlig problemstilling.
Vi har for eksempel undersegt forskellige dokumenters tilblivelse og videre
Liv rundt 1 systemet, sa langt som det datamateriale, der nu kan findes,
tillader det. Vi har pa den made ikke kun set pa, hvor dokumentationen kom

fra men ogsa p4, hvad den skulle bruges til.

Der er udarbejdet juridiske dokumentanalyserapporter om de udvalgte

emner, der beskriver vores undersogelser.

Interviews

Vi har til brug for vores undersogelser interviewet fire tidligere ministre. Vi
har valgt de ministre, som vi kan se, har vaeret direkte involveret 1
beslutninger eller sagsbehandling vedrerende Scandinavian Star. Vi har
interviewet to tidligere centrale embedsfolk, der begge har arbejdet 1 bade
Sefartsstyrelsen og 1 det departement, som Sefartsstyrelsen herte ind under
pa det givne tidspunkt. Derudover har vi inddraget information fra syv
interviews, vi har foretaget i anden sammenheeng. Vi har med helt
enkeltstdende undtagelser veeret 1 stand til at fa de interviews, vi har bedt

om.

Interviewene er blevet omskrevet til referater, der er godkendt af
interviewpersonen. Disse referater er blevet bearbejdet med sociologiske

dataanalysemetoder.
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Juridisk kildemateriale

I kapitel 10 om Sefartsstyrelsen som tilsynsmyndighed baserer vi os 1 hoj grad
pa en juridisk analyse af de internationale regler, der regulerer sofarten. I
dette kapitel er det 1 stedet de danske regler om god forvaltningspraksis og
god forvaltningsskik, der er 1 centrum. Reglerne er kun til dels lovfaestede 1
fx forvaltningsloven og offentlighedsloven, hvilket betyder, at en stor del af
reglerne 1 stedet findes som ulovfestede generelle principper. Principperne
er udviklet over tid pa baggrund af praksis fra Folketingets Ombudsmand og
fra domstolene. Disse ulovfestede regler geaelder for alle offentlige
myndigheder, og de galder pa lovsniveau. Principperne har vaeret baerende
for offentlige myndigheders virke 1 hvert fald siden begyndelsen af det 20.
arhundrede, nogle af dem endda tidligere. De pligter og principper, vi har

behandlet, er pa den made basale inden for forvaltningsretten.

At principperne er basale betyder ikke, at vi nedvendigvis forstar
principperne ens over tid, da bade administrativ praksis og instruks, samt
praksis fra Folketingets Ombudsmand og domstolene vil pavirke, hvilke
konkrete krav, en embedsmand skal overholde. At et bestemt
forvaltningsretligt  princip har  vaeret gaeldende for  danske
forvaltningsmyndigheder over tid, er altsa ikke det samme som, at det altid
har vaeret forstaet ens. Vi har forholdt os til dette, og vi har derfor 1 vores
juridiske analyser baseret os pa juridiske kilder, der var tilgaengelige pa det

tidspunkt, hvor den haendelse, det drejer sig om, foregik.

2.2. Undersogelsesperioden

I januar 1991 modtog Sefartsstyrelsen dele af udkastet til det feellesnordiske
granskningsudvalgs rapport til kommentering. Udkastet indeholdt det, der
ogsa blev den endelige kritik af de norske og danske sefartsmyndigheder.
Vores undersogelser koncentrerer sig primaert om haendelser efter dette
tidspunkt. Det skyldes, at det efter modtagelsen af udkastet matte sta
Sefartsstyrelsen og det relevante ministerium klart, at der kunne vare noget

at bebrejde Sefartsstyrelsen. Det matte ogsa senest pa dette tidspunkt sta
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Sofartsstyrelsen klart, at styrelsen af habilitetsarsager ikke var egnet til at
veere den, der endeligt skulle vurdere, om kritikken var berettiget. Udtalelser
om styrelsens handlemade fra styrelsen selv skulle efter dette tidspunkt,
populert sagt, tages med et gran salt, da de kunne veere pavirket af en

institutionel egeninteresse.

Vores undersegelsesperiode slutter som udgangspunkt 1 december 2020, hvor
daveéerende erhvervsminister Simon Kollerup igangsatte en intern
undersogelse af, om Scandinavian Star skulle have veaeret undersogt af
danske myndigheder inden den forste afsejling med passagerer. Idet
ministeren bad en tredjepart, der ikke var inhabil, om at vurdere, om
Scandinavian Star skulle have veaeret inspiceret eller kontrolleret, blev

habilitetsproblemet lost.

Vi har medtaget enkelte forhold for og efter denne periode, hvis vi fandt dem
seerligt vigtige, men vores fokus har iser veaeret pa sandhedspligtens
eventuelle samspil med habilitetsproblemet. Vi har derfor koncentreret os om

perioden fra januar 1991 til december 2020.

2.3. Analysemetoder

Undersogelserne 1 dette kapitel baserer sig pa traditionelle juridiske
analysemetoder. Vores udgangspunkt har derfor vaeret den skrevne
dokumentation sammenholdt med en analyse af de forvaltningsretlige regler,

som de sa ud pa tidspunktet for den konkrete haendelse.

Som det fremgar, har vi udvalgt vores datamateriale blandt en stor meengde
materiale med forskelligt indhold. Udvelgelsen er baseret pa, hvad vi, 1
samarbejde med myndighederne, har kunnet finde og har vurderet som
relevant. Der er pa den made materiale, vi ikke har medtaget. For at sikre,
at det er det rigtige materiale, vi har udvalgt, har vi fokuseret vores arbejde
om det, man kunne kalde de politisk kritiske forhold. De politisk kritiske
forhold, hvad enten det drejer sig om handtering af konklusionerne fra en

ekspertrapport, besvarelse af et kritisk folketingsspergsmal, eller konkret
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sagsbehandling i forhold til en borger, er ofte blevet behandlet mere end ét
sted 1 embedsmandssystemet. Sagsbehandlingen er som folge af det
journaliseret mere end ét sted, og noget, der maske over arene er gaet tabt 1
ét system, kan findes i1 et andet. Vi har derfor kunnet sammenligne den
dokumentation, de forskellige myndigheder er 1 besiddelse af, pa tveers og
sikre os, at vi, 1 de emner, vi er gdet 1 dybden med, enten har et ganske
fuldsteendigt sagsmateriale, eller er klar over, hvad vi mangler. Vi vurderer
derfor, at datamaterialet er tilstraekkeligt til, at vi kan drage de konklusioner,

som Vi gor.

Vores arbejdsmetode har afspejlet, at undersogelserne startede pa baggrund
af et tilfeeldighedsfund, og derfor er blevet beskrevet meget bredt i1 vores
kommissorium 2 som en ”... undersogelse af forhold vedrerende
Sefartsstyrelsens rolle 1 sagen om Scandinavian Star, idet aftaleparterne er
enige om vigtigheden af, at sagen om den tragiske brand ombord pa
Scandinavian Star bliver undersegt til bunds.” Vi har derfor haft en bred
tilgang til vores materiale og har brugt en arbejdsmetode, hvor

dokumentsporet lobende sammenholdes med juridiske analyser (en iterativ

proces), for at finde de relevante undersegelsestemaer.

Dokumentations- Forvaltningsretlige
spor regler

En del af vores juridiske overvejelser kan ligeledes leeses 1 de underliggende

juridiske notater.

De foretagne interviews har vi anvendt som sekundaer information, der kan
be- eller afkreefte forhold, vi har set 1 vores dokumentspor samt som
supplement, hvor dokumentsporet ikke har vaeret fuldsteendigt eller ikke har
fremstaet meningsfuldt. Vi har pa den made primeert brugt interviewene til

at fa en bedre forstaelse af processerne i1 forlebet ved sagsbehandling,
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ministerbetjening og de beslutninger, der blev truffet i1 forskellige
sammenhaenge. Vi har ogsa brugt interviewene til at forsta, dels hvilke
samarbejdskulturer, der har veeret mellem Sefartsstyrelsen og de relevante
ministerier, dels hvordan den interne kultur 1 Sefartsstyrelsen har veeret pa
et givet tidspunkt. Hovedvaegten er hele tiden lagt pa dokumentsporet, da det

er det, der med sikkerhed kan dokumenteres pa nuvaerende tidspunkt.

3. Sefartsstyrelsens involvering 1 sagen om Scandinavian Star

Sefartsstyrelsen besidder megen af den specialkompetence, der var relevant
1 forhold for at handtere konsekvenserne af ildspaseettelsen ombord pa

Scandinavian Star.

Vi finder det derfor bade naturligt og korrekt, at Sefartsstyrelsen
umiddelbart efter branden og 1 arene derefter spillede en central rolle som

den offentlige myndighed, der handterede mange af folgerne af heendelsen.

Det er tydeligt for os, at der i tiden lige efter branden var den generelle
forstaelse 1 det seoretlige milje 1 Danmark, at forskellige offentlige instanser,
virksomheder og firmaer matte samarbejde. De matte hjelpes ad med at fa
bragt klarhed over haendelsesforlobet og 1 den efterfelgende proces. Ogsa

selvom mange af aktorerne umiddelbart havde modsatrettede interesser.

Mange af de efterfolgende processer foregik samtidigt, under stort pres og 1
lyset af de dramatiske og steerkt traumatiske heendelser, der havde udspillet
sig efter ildspasaettelserne pa faergen. 1 dagene efter branden var der
naturligvis intens aktivitet hos rederiet, de relevante forsikringsselskaber og
deres advokater samt hos brandefterforskere og politi. Der var ogsa aktivitet
pa hejeste niveau i embedsmandssystemet 1 bade Norge, Sverige og Danmark.

Vi vil naevne nogle eksempler:

Den 7. april 1990blev der oprettet en slags "’kommandostation” pa daverende
industriminister Anne Birgitte Lundholdts privatadresse 1 Drager, hvor
blandt andet ministersekretaeren, diverse afdelingschefer 1 ministeriet samt

repreesentanter fra Sefartsstyrelsen, herunder Sefartsstyrelsens direktor,
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Thorkil Funder, deltog. Den 9. april 1990 havde statsministrene fra
Danmark, Norge og Sverige telefonkonference og besluttede, at der straks
skulle etableres et fallesnordisk undersogelsesudvalg — det ovennsevnte
granskningsudvalg. Den 10. april 1990 moedtes direkteorerne fra de norske,
svenske og danske sefartsmyndigheder 1 Kebenhavn, hvilket resulterede 1 en
pressemeddelelse, hvor de bebudede stramninger 1 kontrollen af udenlandske
passagerskibe, og generelle stramninger vedrerende passagerskibes
brandberedskab. Samme dag medtes repreesentanter for justitsministerierne
fra de tre lande 1 Oslo, for at drefte detaljerne vedrerende det feelles
granskningsudvalg. Vedrerende udveelgelsen af udvalgets medlemmer blev
det fra norsk og dansk side fremheaevet, at sefartsmyndighederne af
habilitetsarsager ikke burde udpeges til at sidde 1 udvalget. Seforklaringen
begyndte den 11. april 1990. De danske myndigheder var repraesenteret af
anklagemyndigheden og af Sefartsstyrelsen. Representanter for
Sefartsstyrelsen havde ganske aktive roller under seforklaringen, og deltog
flere gange som udspergere. En af dem, overskibsinspekteor Knud Skaareberg
Eriksen, blev den 17. april 1990 udpeget som et af de danske medlemmer af
det feellesnordiske granskningsudvalg. Granskningsudvalgets endelige
mandat blev offentliggjort ved norsk kongelig resolution af 20. april 1990. Den
23. april 1990 udpegede justitsministeriet det andet danske medlem til

granskningsudvalget, skibsinspekteor Svend Bojesen.

Sofartsstyrelsen var 1 det hele taget intenst engageret i Scandinavian Star
sagen. Aktivitetsniveauet ser ud til at falde noget efter forste kvartal af 1991,
for sa at stige igen 1 forbindelse med straffesagen mod Scandinavian Stars
reder og rederens naermeste medarbejder. Sefartsstyrelsen gav fx sparring og
vejledning om, hvilke konsekvenser det havde for brandforlebet, at der ikke
var afholdt brandevelser mv. ombord pa Scandinavian Star inden forste
afsejling. Og Sefartsstyrelsen radgav Frederiksberg Politi og Stats- og

Rigsadvokaten vedrerende udformningen af anklageskriftet.
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Efter straffesagens afslutning 1 1994 var Sefartsstyrelsen lebende involveret
1 Scandinavian Star sagen, nar den blev rejst pa politisk eller administrativt
niveau. Som naevnt indledningsvis er der hundredvis af situationer, hvor
dette gjorde sig gaeldende. Vi vil seerligt fremhaeve tidspunkterne omkring 1
2010 og 2016. I disse perioder havde sagen af forskellige arsager faet ny
politisk bevagenhed, og der var derfor aktivitet pA embedsmandsniveau i

Sefartsstyrelsen samt 1 de involverede ministerier.

Alt dette er naturligt, da Sefartsstyrelsen er den myndighed, som besidder
den nedvendige sagkundskab. Overordnet set har Sefartsstyrelsen altsa her

udfert nogle af sine helt centrale kerneopgaver.

Sporgsmalet er dog, om der er nogle af de opgaver, som Sefartsstyrelsen

skulle have holdt sig fra.

4. Sofartsstyrelsen og forvaltningsrettens regler om speciel

inhabilitet

4.1. Hvad vil det sige at veere (in-) habil?
At veere habil betyder i en forvaltningsretlig kontekst, at man kan udfere en
bestemt opgave. Det kan veere at deltage i behandlingen af en sag eller at

treeffe en bestemt beslutning.

Man sondrer mellem almindelig og speciel habilitet. Reglerne om a/mindelig
habilitet afgor, hvem eller hvilket organ, der kan gere noget bestemt. For
eksempel, at det er kommunalbestyrelsen, der vedtager lokalplaner. Eller at
man skal veere cand.jur. for at kunne blive udpeget som dommer. Reglerne
om almindelig habilitet er pa den made generelle regler, der galder pa det

organisatoriske niveau.

Reglerne om speciel inhabilitet handler 1 stedet om, hvornar en person eller
en myndighed ikke ma vaere involveret 1 sagsbehandling eller
beslutningstagning. Personer, der har en konkret seerinteresse 1 det forhold,

det drejer sig om, er inhabilei forhold til handteringen af sagen. Reglerne om
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speciel habilitet skal sikre, at der kan vaere tillid til, at serinteressen ikke
har pavirket myndighedernes handlinger pa en usaglig made. Poul Andersen
konstaterede tort i 1933, at "... der efter Erfaringens Vidnesbyrd ler]/ en
neerliggende Fare for, at Afgorelsen bliver paavirket af den personlige

Interesse og derfor faar et sagligt urigtigt Udfald.”

Ordvalget er gammeldags, men problemstillingen holder. Det er sveert at

veere objektiv, hvis man har en aktie 1 det, det drejer sig om.

I de fleste situationer vil spergsmalet om inhabilitet opsta som et spergsmal
om personlig inhabilitet. Der kan for eksempel vaere tale om personlig
inhabilitet, hvis en offentligt ansat eller dennes familie har en ”... seerlig
personlig eller skonomisk interesse...” 1 udfaldet af den sag, han eller hun

bliver bedt om at behandle, for at bruge forvaltningslovens ord.

En myndighed kan ogsa veere inhabil. Det sker sjeldnere, da en myndighed
ikke kan have ’personlige’ interesser pa samme made som en konkret
sagsbehandler kan. Men en myndighed kan vaere sa tet knyttet til en sags
hendelsesforleb eller udfald, at der indtraeder myndighedsinhabilitet. 1 sa
fald er wudgangspunktet, at ingen 1 myndigheden ma deltage 1
sagsbehandlingen. En myndighed bliver normalt kun inhabil, hvis den er part
1 sagen, eller har en position 1 sagen, der minder om en parts. I enkelte
tilfelde har man ogsa set, at en myndighed blev inhabil, fordi den everste

leder 1 myndigheden var personligt inhabil.

Det er som udgangspunkt den person eller myndighed, der kan vaere inhabil,
der skal geore opmeerksom pa dette, sa situationen kan handteres. Den
inhabile person eller myndighed har pa den made en oplysningspligt om de
forhold der gor, at der er risiko for inhabilitet. Hvis det konstateres, at der er
indtradt speciel inhabilitet, ma den inhabile person eller myndighed ikke
medvirke ved sagsbehandlingen, hverken direkte eller indirekte. Det geelder
ogsa, selvom det konkret er ret sikkert, at vedkommende ikke vil lade sig
pavirke af sine eller sin myndigheds serinteresser. Det skyldes, at reglerne

om speciel inhabilitet skal beskytte mod risikoen for pavirkning. Pa den made
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sikrer reglerne, at der kan veere tillid til, at irrelevante saerinteresser ikke

har pavirket sagsbehandlingen eller afgerelsen.

Reglerne om speciel inhabilitet geelder for den offentlige forvaltnings arbejde
generelt. Langt de fleste sager om speciel inhabilitet vedrerer situationer,
hvor en forvaltningsmyndighed skal treeffe en afgorelse. I sa fald gaelder
reglerne om speciel habilitet 1 forvaltningsloven. Hvis der ikke skal traeffes
en afgerelse, som for eksempel ved ministerbetjening, geelder der uskrevne
retsregler om habilitet. Men bade forvaltningslovens regler og de uskrevne

regler bygger pa de samme principper.

I forbindelse med Sefartsstyrelsens behandling af sagsforlebet vedrerende
Scandinavian  Star indtradte bade  personlig  inhabilitet og

myndighedsinhabilitet.

4.2. Personlig inhabilitet hos visse ansatte 1 Sefartsstyrelsen
Det feellesnordiske granskningsudvalg blev nedsat ved en norsk kongelig

resolution af 20. april 1990.

Tre dage forinden havde davaerende justitsminister Hans Engell udpeget
overskibsinspekter Knud Skaareberg Eriksen som et af de danske
medlemmer af udvalget. Knud Skaareberg Eriksen var uddannet maskinist
og havde vaeret ansat som skibsinspektor 1 Sefartsstyrelsen 1 12 ar. Han
havde haft det overordnede ansvar for havnestatskontrollen i Danmark fra 1.
januar 1988 indtil den 31. december 1989. Den 1. januar 1990 var han blevet
udpeget som chef for Sefartsstyrelsens nye kontrol- og opklaringsenhed.
Enheden var blevet til som folge af en omstrukturering af Sefartsstyrelsen,
der var pabegyndt aret forinden, 1 1989. Selvom det var besluttet at danne
kontrol- og opklaringsenheden, og at udpege Knud Skaareberg Eriksen som
chef for den, var enheden ikke tradt sammen endnu. Det gjorde den forst den

1. juni 1990.

Som naevnt ovenfor fungerede Knud Skaareberg Eriksen ogsd som udsperger

under Seforklaringen, dels pa vegne af Sefartsstyrelsen, dels pa vegne af det
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feellesnordiske granskningsudvalg. Pa et mede 1 granskningsudvalget den 19.
april 1990 bragte Knud Skaareberg Eriksen spergsmalet om sin habilitet op.
Udvalget diskuterede spergsmalet, og blev enige om, at da formalet med
soforklaringen alene var at fastsla heendelsesforlebet omkring branden, og da
Knud Skaareberg Eriksen i1kke havde nogen ledende rolle under
seforklaringen, kunne han godt sidde begge steder samtidig. Derudover
kunne Knud Skaareberg Eriksen stille speorgsmal ved seforklaringen pa

vegne af granskningsudvalget, hvilket udvalget fandt hensigtsmeessigt.

I lobet af efteraret 1990 begyndte der at tegne sig et billede af, at
granskningsudvalget maske ville stille sig kritisk til de danske og de norske
sofartsmyndigheders praksis ved havnestatskontrol, og dens betydning for
forlebet vedrerende Scandinavian Star. Det gav ikke habilitetsproblemer fra
norsk side, da de norske medlemmer af granskningsudvalget ikke havde

veeret ansat 1 de norske sofartsmyndigheder.

For dansk vedkommende sa det anderledes ud. Knud Skaareberg Eriksen
havde indtil den 1. januar 1990 haft det overordnede ansvar for udferelsen af
havnestatskontroller 1 Danmark. Han var nu i1 en reel interessekonflikt og
hans habilitet blev diskuteret pa granskningsudvalgets mede 1 november
1990. Knud Skaareberg Eriksen mente selv, at det, at han havde haft det
overordnede ansvar for den danske havnestatskontrol beted, at han ikke
burde deltage 1 udvalgets behandling af havnestatskontrollen. Udvalget var
enige 1, at Knud Skaareberg Eriksen var inhabil, og Knud Skaareberg
Eriksen deltog ikke herefter 1 diskussioner om havnestatskontrollen under

punkt 10.4.3 og 13.2.4.1 1 udvalgets rapport.

Det blev ved samme lejlighed diskuteret, om udvalgets andet danske medlem,
Svend Bojesen, ogsa var inhabil 1 forhold til spergsmalet om
sofartsmyndighedernes praksis. Svend Bojesen havde indtil sommeren 1989
vaeret ansat som souschef under Knud Skaareberg Eriksen, og havde siden
veeret ansat som afdelingschef 1 Farvandsveesenet. Granskningsudvalget

vurderede, at Svend Bojesen ikke var inhabil i1 forhold til at diskutere, om
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havnestatskontrollen var tilstraekkelig. Udvalget lagde veegt pa, at det var
noget tid siden, at Svend Bojesen havde beskeeftiget sig med
havnestatskontrollerne, at han 1 den forbindelse ikke havde haft det
overordnede ansvar, og at han ikke leengere arbejdede 1 Sefartsstyrelsen.
Modsat Knud Skaareberg Eriksen, mente Svend Bojesen heller ikke selv, at
han havde et habilitetsproblem.

Pa den made blev potentielle habilitetsproblemer overvejet og vurderet af
granskningsudvalget. For sa vidt angik Knud Skaareberg Eriksen, blev der
konstateret inhabilitet. Den blev handteret ved, at han ikke deltog 1 udvalgets

behandling af sefartsmyndighedernes praksis.

4.3. Myndighedsinhabilitet hos Sefartsstyrelsen

Reglerne om myndighedsinhabilitet

Reglerne om myndighedsinhabilitet er uskrevne. Mange af dem er udviklet
pa baggrund af praksis fra Folketingets Ombudsmand. Vi vil her give en kort
praesentation af de principper og regler om myndighedsinhabilitet, som er
relevante 1 forhold til Sefartsstyrelsens handtering af Scandinavian Star-
sagen. Hvis du vil dybere 1 emnet, kan du felge henvisningerne til bade nyere

og eeldre juridisk litteratur, som du kan finde bagest 1 kapitlet.

Som neevnt ovenfor skal forvaltningsmyndigheder hele tiden veere
opmeerksomme pa, om der er situationer, hvor myndigheden som sddan kan

veere inhabil.

For at myndighedsinhabilitet kan forekomme, kreseves det, at det, der er pa
spil, pa en eller anden made handler om myndigheden selv. I den juridiske
litteratur plejer man at beskrive det sadan, at myndigheden skal vaere 'part i
sagen, eller 1 hvert fald have en 'partslignende status’. Partsstatus kan for
eksempel veere, at en kommune giver en byggetilladelse 1 en situation, hvor
det er kommunen selv, der er bygherre. Partslignende status kan indtreede,
hvis myndigheden risikerer at blive sagsegt, eller hvis myndigheden har en

vaesentlig skonomisk interesse 1 det spergsmal, der bliver sagsbehandlet.
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Hvis en myndighed har parts- eller partslignende status, skal inhabiliteten
handteres. Ved personlig inhabilitet gor man normalt det, at den konkrete
person ikke deltager ved sagsbehandlingen, som da Knud Skaareberg
Eriksen 1kke deltog 1  granskningsudvalgets  diskussioner af
sofartsmyndighedernes praksis. Det kan man i1kke nejes med ved
myndighedsinhabilitet, da det er hele myndigheden, der er blevet inhabil. I
stedet er udgangspunktet, at sagsbehandlingen skal overga til en anden
myndighed. Man kan 1 den situation fx oversende en sag, behandlet i en
styrelse, til det relevante ministerium, eller man kan oversende sagen til et

helt andet ministerium, hvis det er ministeriet, der er blevet inhabilt.

Der kan dog veere situationer, hvor myndigheden ikke kan skiftes ud med en
anden. Det geelder iseer, hvis myndigheden besidder en specialviden, som
ingen andre har. Det er ikke nok, at myndigheden er den sseermyndighed, der
normalt sidder med sager af den type. For at man kan lade veere med at
udskifte myndigheden, ma det kraeves, at det konkrete spergsmal kraever en
specialistviden, som ikke findes andre steder. Det kan man kun vurdere ved

at se pa det specifikke spergsmal eller problem, det drejer sig om.

Hvis det specifikke spergsmal ikke kan handteres uden specialistviden, har
myndigheden lov til at behandle sagen alligevel. Men 1 sa fald skal
myndigheden vaere ekstra omhyggelig og vaere helt sikker p4, at den gor
alting korrekt. Og hvis der er enkelte personer, der er sarlig teet pa sagen,
ber myndigheden sorge for, at de ikke behandler sagen, men at andre ansatte

ser pa den med friske ojne.

En myndigheds forpligtelser vedrerende eventuel myndighedsinhabilitet kan

sammenfattes saledes:

1. Risikoen for myndighedsinhabilitet skal hele tiden overvejes.

2. Hvis der er risiko for myndighedsinhabilitet, skal spergsmalet
om partsstatus vurderes konkret.

3. Hvis der konstateres partsstatus, skal der ske udskiftning pa

myndighedssiden.
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4. Udskiftning kan undtagelsesvist undlades, hvis det konkrete
sporgsméal kraever en specialistviden, der ikke findes andre

steder.

Sofartsstyrelsens parts- eller partslignende status i1 Scandinavian Star-sagen
Sefartsstyrelsen var naturligvis interesseret 1 sagen om Scandinavian Star.
Styrelsen var netop dén offentlige myndighed, der havde specialviden om
sesikkerhed. At Sefartsstyrelsen var — og er — en specialmyndighed med
seerlig viden er dog pa ingen made nok til, at den var inhabil 1 forhold til at
deltage 1 sagsbehandlingen af sagen om branden pa Scandinavian Star.
Tveertimod ville Sefartsstyrelsen som udgangspunkt netop veere den rigtige

myndighed at sporge.

For eksempel ville Sefartsstyrelsen vaere den rigtige at sperge om, hvilke
regler for brandbek@empelse, der gjaldt for Scandinavian Star, eller hvilke
certifikater, feergen skulle have. Sefartsstyrelsens faglighed var pa den made
helt central for sagen. Fra et dansk synspunkt, som havnestat, ville det have
veeret uteenkeligt, at havnestatens relevante specialistmyndighed ikke deltog

aktivt 1 forseget pa at afdeekke haendelsesforlebet og dets konsekvenser.

Problemet var bare, at en del af haendelsesforlobet, og konsekvenserne af det,
handlede om Sefartsstyrelsen selv. Det skyldtes Sefartsstyrelsens position
som den offentlige myndighed, der var ansvarlig for den danske

havnestatskontrol.

I dagene lige efter branden var der stor aktivitet med at fa igangsat en
seforklaring. Det var primaert K/S Scandinavian Stars advokater, der havde
ansvar for det, men sagen Dberorte ogsd Justitsministeriet og
Industriministeriet. I den forbindelse blev der den 10. april 1990 udferdiget
et telefonnotat med referat af samtaler mellem blandt andet kontorchef i
Industriministeriet Torben Ginnerup og Retsprasidenten for Se- og

Handelsretten Frank Poulsen. Af referatet fremgar det, at Frank Poulsen
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havde veeret af den opfattelse, at Sefartsstyrelsen burde lade sig
repraesentere af en advokat ved seforklaringen. Frank Poulsen havde altsa
oprindeligt antaget, at Sefartsstyrelsen havde en status i seforklaringen, hvor
det kunne vaere relevant, at en advokat varetog styrelsens interesser. Det
fremgik dog ogsa af referatet, at Frank Poulsen efterfolgende fandt, at det

alligevel ikke var nedvendigt.

Vi kan yderligere se af et internt telefonnotat fra Industriministeriet, dateret
den 14. april 1990, at spergsmalet om myndighedsinhabilitet var blevet
naevnt pa medet mellem reprasentanter fra de norske, svenske og danske
justitsministerier 1 Oslo den 10. april 1990. Vi er ikke 1 besiddelse af et samlet
referat fra det pageeldende mede, kun telefonnotatet, der omtaler modets
indhold. Notatet beskriver sporgsmalet om mulig myndighedsinhabilitet

meget kortfattet og neevner blot, at:

”I gvrigt har der navnlig fra dansk og norsk side veeret peget pa, at
sofartsmyndighederne af habilitetsgrunde ikke skulle sidde 1
udvalget.”

Telefonnotatet vedrerer en samtale mellem en kontorchef i Justitsministeriet
og en kontorchef i Industriministeriet, sa Industriministeriet var i april 1990
klar over, at myndighedsinhabilitet havde vaeret en overvejelse 1

Justitsministeriet.

Trods diskussionen endte det som neevnt ovenfor med, at en nuveerende og en
tidligere ansat 1 Sefartsstyrelsen blev udpeget til udvalget. Vi forstar, at det
skyldtes, at man havde behov for teknisk kompetence 1 udvalget, der ellers

primeert bestod af personer med relevant juridisk baggrund.

Bortset fra haendelserne den 10. april 1990 ser vi ikke, at spergsmalet om
myndighedsinhabilitet blev overvejet 1 embedssystemet 1 perioden lige efter

branden.
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Den 31.januar 1991 offentliggjorde det feellesnordiske granskningsudvalg sin
rapport. Som tidligere naevnt rettede rapporten kritik mod de danske og
norske  sefartsmyndigheder. Udvalget slog fast, at det wvar
sefartsmyndighedernes pligt at registrere det kontrolbehov der var, og
udforme en kontrol, der tilfredsstillede det behov, sa langt som spillerummet
inden for de udenlandske regler tillod det. Det havde sefartsmyndighederne
undladt at gere, selvom de var, eller 1 hvert fald burde vaere, bekendt med de

forhold der gjorde, at systemet ikke var tilfredsstillende.

Det var for sa vidt forstaeligt, at man ikke havde faet omlagt sin praksis, da
mange andre lande ogsa havde en lemfeldig kontrol, men det var ikke en

undskyldning. Som udvalget skrev:

”At andres kontroll ogsa er lite tilfredsstillende, gir en forklaring
pa, at kontrollen ikke er lagt om, men dette kan ikke frita for plikt

til 4 soke a rette pa mangler som foreligger.”

Med andre ord: De danske og norske sefartsmyndigheder havde sovet i timen.
At der var mange andre stater, der ogsa havde en meget lempelig praksis,
fritog ikke myndighederne for pligten til at lave et kontrolsystem, der var sa
godt som muligt. Den forpligtelse havde man ikke levet op til.
Sefartsmyndighederne 1 bade Norge og Danmark havde pa den made begaet
fejl pa ledelsesniveau ved ikke at indrette deres organisation/administration

s& den var gearet til at lave de fornedne kontroller.

Udvalget fandt, at det var en direkte konsekvens af den lempelige praksis i
Danmark og Norge, at der ikke var blevet gennemfort en havnestatskontrol
af Scandinavian Star. Udvalget fandt ogsa, at hvis der havde vaeret en mere
systematisk kontrolpraksis, ville dette have betydet, at bessetningen ville
have udfert brandevelser mv. inden afsejlingen med passagerer. Hvis man
vidste, man ville blive kontrolleret, ville man serge for, at man kunne udfore

de ting, som en havnestatskontrol bestod af.
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P4 den made rakte kritikken og dens konsekvenser langt ind 1

haendelsesforlobet omkring branden.

Hvis en offentlig myndighed begar fejl pa ledelsesniveau, risikerer
myndigheden at fa kritik, enten af overordnede myndigheder eller af

Folketingets Ombudsmand. Det sidste er fastlagt pa grundlovsniveau.

Hvis fejlen er kommet andre til skade, risikerer myndigheden derudover at
blive erstatningsansvarlig. Det gor den pa samme made, som hvis
privatpersoner eller virksomheder begar fejl. Det har veeret fastslaet 1
retspraksis siden 1940’erne, 1 feellesnordiske offentlige udredninger siden
1950’erne, og der har vaeret sserbestemmelser om det 1

erstatningsansvarsloven, helt siden dens vedtagelse 1 1985.

De forhold, som havde gav anledning til kritik fra det faellesnordiske
granskningsudvalgs, medferte derfor en risiko for bade administrative og
erstatningsretlige konsekvenser for Sefartsstyrelsen. Disse risici fulgte af

fastlagte lovregler, der ogsa i 1991 var basisviden i offentlige myndigheder.

Senest ved udgangen af januar 1991 burde det derfor have staet
Sefartsstyrelsen og det relevante ministerium klart, at styrelsen havde en
partslignende statusi spergsmalet om, hvorvidt granskningsudvalgets kritik
var berettiget, samt 1 spergsméal om de konsekvenser, kritikken kunne have

for Sefartsstyrelsen.

Sa vidt vi kan se, rejses sporgsmalet om Sefartsstyrelsens inhabilitet forst

igen ved en borgerhenvendelse, den 24. oktober 1994.

Borgerhenvendelsen finder sted ved brev til Erhvervsminister Mimi
Jakobsen. I brevet satter borgeren spergsmalstegn ved Sefartsstyrelsens

habilitet. Brevet lyder 1 uddrag:

“Mine juridiske radgivere er enige i mine synspunkter[,] nar det

gelder [Slofartsstyrelsens rolle ved Scandinavian Star.
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Sofartsstyrelsen er og ma vzere inhabil i spergsmailet [,] om
[Slofartsstyrelsen i forbindelse med katastrofen pa Scandinavian
Star skulle have stoppet skibet forend dette bred i1 brand den
7.4.1990.”

Borgeren gentager pastanden om inhabilitet 1 sin korrespondance med
Erhvervsministeriet hhv. den 30. oktober 1994 og den 17. marts 1996.
Skrivelserne indeholder ogsa andre emner. Sa vidt vi kan se af vort materiale,
er der dog ingen af skrivelserne til borgeren, der besvarer spergsmalet om
styrelsens inhabilitet. Vi har en del udkast til flere af svarskrivelserne, og
heller ikke udkastene fokuserer pa habilitetssporgsmalet. I stedet henvises
der 1 flere af svarerne til tidligere besvarelser. Der henvises enkelte steder til
korrespondance, vi ikke kan fremsoge 1 vores system. Vi ma derfor negjes med
at konkludere, at sporgsméilet om habilitet ikke besvares 1 den del af

korrespondancen, vi har gennemgaet.

Vi har ikke, 1 det omfattende materiale, vi ellers har gennemgaet, fundet
andre indikationer pa, at spergsmalet om inhabilitet blev erkendt hos
Sefartsstyrelsen eller 1 relevante ministerier i de felgende ar. Da problemet
ikke var erkendt, blev det 1 sagens natur heller ikke handteret. Vi ser derfor,
at der ikke har veaeret nogen tilbageholdenhed med at lade Sefartsstyrelsen
behandle vurderinger af egen praksis, spergsméal om den praksis var
lovmedholdelig og speorgsmal om, at styrelsen eventuelt var

erstatningsansvarlig.

Et eksempel, der fint opsummerer dette, kan ses 1 Erhvervsministeriets notat
af 3. juli 2020. Notatet vedrerer en opfelgning pa et forudgaende mede med
blandt andet Jens Rohde og Seren Sendergaard vedrerende Scandinavian

Star.
Notatet indeholder denne beskrivelse:

"Sefartsstyrelsen har umiddelbart efter ulykken i 1990 fremsendt

oplysninger til Granskningsudvalget om syn pa udenlandske skibe
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1 rutefart pa dansk havn. Udvalget konkluderede blandt andet, at
Danmarks og Norges praksis for havnestatskontrol var 1
overensstemmelse med de davaerende internationale forskrifter,
men pegede pa behovet for at eendre denne praksis. Ligeledes har
Sefartsstyrelsen 1 2010 og 2016 anfort af ledende juridiske
medarbejdere, herunder den ansvarlige vicedirektor og kontorchef,
udfeerdiget to af hinanden uafhengige redegorelser, som 1 begge
tilfeelde konkluderede, at den kontrolpraksis, som blev anvendt 1
Danmark 1 forhold til udenlandske passagerskibe 1 april 1990, var
1 overensstemmelse med dansk ret og Danmarks internationale

forpligtelser.”

Uddraget viser, at de evalueringer, som Erhvervsministeriet 1 hovedsagen
har baseret sig pa 1 arenes lob, og som derfor ogsa er de evalueringer, der 1
forskellige sammenhaenge er blevet videreformidlet, herunder til Folketinget,
baserer sig pa analyser, foretaget 1 Sefartsstyrelsen. Notatet er 1 ovrigt
misvisende 1 sin preesentation af granskningsudvalgets konklusioner, da det
helt udelader den centrale information, at granskningsudvalget havde
kritiseret blandt andet Sefartsstyrelsen. Det vender vi tilbage til nedenfor,

nar vi diskuterer sandhedspligten.
Notatet fra 3. juni 2020 fortseetter:

"Uanset de af Sefartsstyrelsen gennemforte analyser og det
historiske arkivmateriale, som Folketinget har modtaget, fandt
bade Jens Rohde og Seren Sendergaard, at der var tvivl om,
hvorvidt Sefartsstyrelsens udlaegning/analyser af de dagseldende

regler var korrekt — og at disse var udtryk for partsindleg.” [Vores

understregning].

Som naevnt mener vi, at vores materiale er ganske fyldestgorende, da vi har
faet materiale fra forskellige kilder, herunder bade dokumentspor og
interviews. Der er dog i sagens natur huller 1 vort materiale; som man ogsa

kan se det vedrerende korrespondancen omkring borgerhenvendelsen. Det
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betyder, at der kan have varet interne dreftelser om myndighedsinhabilitet,
som blot ikke er blevet skrevet ned noget sted. Det finder vi dog meget
usandsynligt. Det ville vaere en diskussion, man ville have journaliseret, da

den var vaesentlig for sagsbehandlingen.

Vi vurderer derfor, at spergsméalet om myndighedsinhabilitet ikke blev
behandlet af Sefartsstyrelsen eller Erhvervsministeriet 1 perioden mellem

1996 og 2020.

Sporgsmalet om mulig myndighedsinhabilitet var blandt andet en af
grundene til, at den undersogelse om visse forhold vedrerende
Sefartsstyrelsens praksis mv. som Simon Kollerup igangsatte 1 2020 blev

foretaget som en uvildig ekstern undersegelse.

Kritikken af de norske og danske sofartsmyndigheder var en kritik af
manglende beslutninger pa ledelsesniveau. Den handlede ikke om, hvad den
enkelte specifikke inspektor skulle have gjort. Der var personer, ansat i
Sefartsstyrelsen pa davaerende tidspunkt, som blev ramt af personlig
inhabilitet pa grund af kritikken, fordi de var en del af det ledelseslag, der
skulle have indrettet havnestatskontrollen pa en anden made. Da der
samtidig indtradte myndighedsinhabilitet, har vi dog ikke beskeeftiget os med
den problemstilling. En eventuel personlig inhabilitet hos bestemte ansatte
pa ledelsesniveau er pa den made blevet fanget af myndighedsinhabiliteten,

og vil ikke blive diskuteret her.

Hvilke emner og opgaver var Sefartsstyrelsen inhabil 1 forhold til?

Sofartsstyrelsens  partslignende  status  vedrerte  kritikken  fra
granskningsudvalget. Det beted, at styrelsen ikke matte deltage 1
behandlingen af de elementer, kritikken bestod af. Kritikken var baseret pa
analyser af det internationale retsgrundlag og ulovfestede principper om god
forvaltningspraksis, sammenlignet med Sefartsstyrelsens praksis og en

analyse af det risikobillede, der var. Overordnet set beted det, at styrelsen
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blev myndighedsinhabil i forhold til bagudrettede evalueringer af dette.
Sofartsstyrelsen gik pa det tidspunkt fra at veere den rette myndighed at
sporge, til at vaere en part, der nok kunne fa lov til at udtale sig om sin egen
holdning til spergsmalet, men som ikke kunne levere konklusioner om sin

egen position.

I forhold til fremadrettede konsekvenser af kritikken, vurderer vi, at der
stadig var visse ting, som Sefartsstyrelsen selv kunne beskeeftige sig med.
For eksempel ville det stadig vaere korrekt for styrelsen at foresla
forbedringer pa baggrund af kritikken. Nogle forbedringer havde
Sofartsstyrelsen forberedt siden december 1989. Styrelsen havde pa den
made internt vurderet, at der var et forbedringspotentiale 1 reglerne. Andre
tiltag var nye, baseret pa de erfaringer, man havde faet pa baggrund af

haendelsesforlobet. Begge dele blev gennemfort lige efter branden.

Sefartsstyrelsen ville dog vaere uegnet til at afgere, om kritikken kunne eller
skulle have negative konsekvenser for styrelsen selv. Isaer ville styrelsen
veere inhabil 1 forhold til at deltage 1 sagsbehandling eller ministerbetjening,
hvis emnet var, om styrelsen havde et erstatningsansvar. Det ville ogsa her
veere korrekt at here Seofartsstyrelsen om spergsmalet, men den
administrative, juridiske og politiske evaluering af det mulige

erstatningsansvar kunne ikke placeres hos styrelsen.
Der skulle 1 stedet veere sket en udskiftning pa myndighedssiden.

Handtering af Sofartsstyrelsens myndighedsinhabilitet pa de punkter, hvor
styrelsen havde partslignende status

Ved vurderingen af, hvordan Sefartsstyrelsen burde have handteret sin egen
inhabilitet, opstar spergsmalet, om de forhold, der var relevante for kritikken

var sa specielle, at kun Sefartsstyrelsen ville kunne handtere dem.

Det kan dog helt afvises, da kritikken primaert var begrundet 1 overtradelse

af juridiske regler og principper, som ogsa kunne handteres andre steder.
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Sporgsmalet om, hvorvidt granskningsudvalgets kritik var berettiget og
eventuelt gav anledning til, at styrelsen kunne have padraget sig et
erstatningsansvar, er primart baseret pa almindelige principper om god
forvaltningspraksis og reglerne om offentligretligt erstatningsansvar.
Vurderingen kunne veere foretaget i det ministerium, som Sefartsstyrelsen
var placeret under: I de forste ar efter branden var det Industriministeriet.
Eller vurderingen kunne vaere henskudt til Justitsministeriet, som det
ministerium, der har specialkompetencen vedrerende forvaltningsret og

generel erstatningsret.

Sporgsmalet om den korrekte forstaelse af de internationale regler var ogsa i
forste reekke et sporgsmal om tolkning af juridiske bestemmelser, som
Industriministeriets eller eventuelt Udenrigsministeriets jurister kunne

have foretaget.

I begge tilfeelde ville Industri-/Erhvervs-, Justits- eller Udenrigsministeriet
have brug for faktuel information fra Sefartsstyrelsen, og det ville ogsa veere
relevant at here styrelsen om dens vurdering af kritikken og kritikkens
konsekvenser. Men  evalueringen af  lovmedholdeligheden  af
Sefartsstyrelsens praksis og de eventuelle juridiske konsekvenser af dette,

bade skulle og kunne leegges et andet sted end 1 styrelsen.

Vi forstar pa interviews, som vi har foretaget af hejt placerede tidligere
medarbejdere, at flere centrale medarbejdere 1 Erhvervsministeriet omkring
1996 overgik til ansaettelse direkte 1 Sefartsstyrelsen. Det beteod, at
ministerbetjeningen efter dette tidspunkt 1 et ikke uveesentligt omfang skete
direkte fra styrelsen. Det stemmer med det, vi kan se om, hvem der er
forfatter pa de skrivelser mv. der tilgar ministeriet og Folketinget efter
midten af 90’erne. Efter midten af 90’erne ville Erhvervsministeriet muligvis
have manglet tilstreekkelig kompetence pa omradet til, at sagsbehandlingen
af forhold vedrerende kritikken kunne overga til dem. I sa fald ville det have

veeret ekstra relevant at bruge kompetencer 1 hhv. Justitsministeriet og
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Udenrigsministeriet for at veere sikre pa, at Sefartsstyrelsen ikke

sagsbehandlede forhold, hvor der var indtradt myndighedsinhabilitet.

Som naevnt ovenfor er det den potentielt inhabile myndighed, der skal gore
opmerksom pa risikoen for inhabilitet. Det skete sa vidt vi kan se ikke.
Safremt man 1 Sefartsstyrelsen havde ment, at dens specialkompetence var
sa vaesentlig, at sagsbehandling og myndighedsbetjening ikke kunne overga
til en anden myndighed, kunne man have gjort opmeerksom pa sin mulige
interessekonflikt for man valgte at fortsaette med at behandle sagen. I sa fald
ville modtageren af informationen, i1kke mindst det @vrige
embedsmandssystem og Folketinget, have haft mulighed for at vurdere, om

de havde tillid til den information, de modtog.

Det ville ikke have vaeret en relevant vej frem for kommunikation med og
sagsbehandling i forhold til borgere, der var personligt berert af branden. Det
er (meningslest og) uden effekt at informere modparten om, at man som
myndighed er inhabil i behandlingen af den sag, der er rejst, fordi man har

partsstatus, men at man behandler den alligevel.

I forhold til sagsbehandling af borgerhenvendelser fra overlevende og
efterladte ville der kun vere myndighedsudskiftning som mulighed, hvis
borgerens retsstilling skulle vaere sikret og tilliden til sagsbehandlingen vaere

intakt.

Sammenfatning vedrorende myndighedsinhabilitet

Sammenfattende vurderer vi, at myndighedsinhabilitet indtradte senest ved
offentliggerelsen af granskningsudvalgets konklusioner, den 31. januar 1991.
Myndighedsinhabiliteten omfattede de emner, som granskningsudvalgets
konklusioner byggede pa, samt fremadrettede konsekvenser af
konklusionerne, i hvert fald sa laenge, at der var tale om konsekvenser for

Sefartsstyrelsen selv.
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Vi har ikke set eksempler pa, at dette blev erkendt, for det blev papeget af

medlemmer af Folketinget 1 sommeren 2020.

Da risikoen for inhabilitet ikke blev erkendt, blev den heller ikke vurderet og
handteret.

4.4. Konklusioner vedrgrende forvaltningsrettens regler om speciel
inhabilitet

Sofartsstyrelsen har 1 arene efter branden handteret en lang reekke
sporgsmal vedrerende Scandinavian Star, som den ikke har haft

interessekonflikter 1 forhold til.

Desveerre har den ogsa handteret en lang rsekke situationer, hvor en
interessekonflikt kunne opstda. Vi har gennemgaet vores materiale for at
identificere disse situationer. Vi har kategoriseret situationerne, alt efter

hvilken type sagsbehandling, der har veeret tale om.

Vi har identificeret 29 tilfeelde, hvor Sefartsstyrelsen har veeret involveret 1
besvarelsen af Folketingssporgsmal eller sporgsmal til Folketingets

Retsudvalg eller Folketingets Erhvervsudvalg.

Vi har identificeret 39 situationer, hvor Sefartsstyrelsen har veeret involveret
1 besvarelse af sporgsmal eller radgivning omkring samrad og

ministerbetjening.

Vi har identificeret 28 situationer, hvor styrelsen har veaeret involveret i
radgivning eller dialog med politi, rigsadvokaten/statsadvokaten, domstole

eller advokater 1 forbindelse med straffesager.

Vi har identificeret 14 situationer, hvor styrelsen har vaeret involveret i

besvarelsen af borgerhenvendelser.

Endelig har vi identificeret 12 situationer, hvor styrelsen har sagsbehandlet
1 forbindelse med henvendelser fra andre myndigheder, journalister eller

advokater.
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Det er ikke alle disse situationer, der kun eller primaert handler om kritikken
af Sefartsstyrelsen, men vi vurderer, at det 1 alle disse situationer ville have

veeret relevant, at styrelsen overvejede, om den havde en interessekonflikt.
Der har saledes veeret rig lejlighed til at vurdere dette gennem arene.

De situationer, vi har identificeret, er situationer, for der var risiko for
myndigheds- eller personlig inhabilitet. Det er ikke sikkert, at var indtradt
(iseer) myndighedsinhabilitet. Men det er en overtreedelse af god
forvaltningsskik ikke at vurdere det. Og fordi det ikke er vurderet, bliver hele
det efterfolgende forleb problematisk. Vi vil ikke gennemga de enkelte
tilfeelde, identificeret ovenfor. De folger af interne arbejdsdokumenter hos os.
I stedet vil vi vende tilbage til habilitetssporgsmalet, nar det er relevant for

vores diskussioner af sandhedspligten.

Sofartsstyrelsens og de relevante ministeriers manglende erkendelse og
handtering af risikoen for myndighedsinhabilitet hos styrelsen, er ikke bare
beklagelig, men kritisabel, og skaber mistillid til Sefartsstyrelsens

myndighedsbetjening og sagsbehandling i artierne efter branden.

5. Sandhedspligten

5.1. De fortrolige dokumenter

FEt tilfzeldighedsfund

Som neevnt 1 introduktionen til vores redegorelse skyldtes dele af vores
mandatudvidelse et tilfaeldighedsfund. Under segning pa dokumenter, hvor
nogle af ordene "P&I-forsikring”, ”Skuld” eller "ansvar” indgik, kom der et

fortroligstemplet dokument fra den 28. januar 1991 frem.

Dokumentet var en del af en ministersag fra januar 1991. I sagen forberedte

Industriministeriet, hvordan man skulle handtere den kritik af
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Sofartsstyrelsen, som ministeriet forventede, at det fallesnordiske

granskningsudvalg ville udtale et par dage senere.

De grunde, der normalt begrunder fortroligstempling, skulle helst ikke veere
relevante for dokumenter om en pasat brand ombord pa en faerge. Vi havde
pa den baggrund ikke regnet med at skulle handtere fortroligstemplet

dokumentation.

Hvis man skal handtere fortroligstemplede dokumenter, skal IT-faciliteter og
kontorindretning leve op til nogle specifikke kriterier. Det gjorde vores ikke.
Seerligt havde vi valgt et sogesystem, der baserede sig pa en server placeret i
udlandet, hvilket 1 sa fald ikke var tilladt. Problemet blev leost ved, at
Sefartsstyrelsen vurderede, at der alene var tale om interne dokumenter, sa

de herefter kunne lagres pa vores server.

Men det efterlod nogle overvejelser om dokumenternes indhold. Ikke fordi

det, der stod, var forkert. Tveertimod. Der stod noget, der var rigtigt.

Dokumenternes indhold
Nedenfor vil vi ga mere 1 dybden med processen ved og indholdet af
ministersagen. Her vil vi blot kort opridse, hvorfor indholdet af notatet faldt

1 gjnene. Det gjorde det af to arsager.

For det forste anerkendte Industriministeriet 1 dokumenterne, at SOLAS-
konventionen ikke forklarede, hvad der var ’abenbare grunde’/ clear grounds’
1 forhold til at foretage en udvidet havnestatskontrol, men i stedet efterlod et
‘skensmaessigt raderum’, som staterne skulle leegge deres praksis inden for.

Staterne havde handteret dette skeansmeessige raderum forskelligt.

For det andet faldt det i gjnene, hvad Sefartsstyrelsen og ministeriet mente
om de eendringer af styrelsens kontrolpraksis, som blev indfort lige efter

branden:
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"Det er Sefartsstyrelsens og kontorets [ministeriets] opfattelse, at
SOLAS-konventionen neppe giver hjemmel til de indferte
operationelle krav, og at man i eovrigt ogsa med kravet om
forhandsgodkendelse af fremmede passagerskibe 1 fast rutefart pa
Danmark bevaeger sig pa kanten af det tilladelige i relation til
konventionen. Imidlertid ma man erindre sig, at eventuelle retslige
afgorelser ved nationale domstole alene sker pa grundlag af det
nationale regelveerk, mens sporgsmalet om overholdelse af
konventionsforpligtelserne mere er et politisk anliggende’ 1

relation til andre lande.”

Med andre ord: Det var muligt, at man med de stramninger af styrelsens
praksis, man havde foretaget lige efter branden, var gaet til kanten, eller
maske over kanten, af det, de internationale regler tillod, men det skete der
ikke sa meget ved. Spergsmalet om overtraedelse af de internationale
konventioner var mestendels politisk. Det vigtige var, om dansk ret var

overholdt.

De fa linjer opridsede den juridiske basis for en diskussion af den danske
havnestatskontrol, for sa vidt angik de fremadrettede regeleendringer. Men
den gjorde det pa en made, vi ikke ellers var faldet over, nar vi fra tid til
anden var stedt pa dokumenter, der vedrerte Sefartsstyrelsens praksis for

branden og styrelsens eventuelle erstatningsansvar.
Overordnet opridsede ministernotatet retstilstanden sadan:

1. Det er dansk ret, der afger, om en forvaltningsmyndighed har
handlet, som den skal.
2. SOLAS gav Sefartsstyrelsen et skensmeaessigt raderum for,

hvordan den skulle udforme sin kontrolpraksis.

Det var efter ministeriets beskrivelse retstilstanden vedrorende
Sofartsstyrelsens ageren efter branden. Det er vi enige i. Men det var ogsa

retstilstanden vedrerende Sefartsstyrelsens ageren for branden. Og i de
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efterfolgende fremstillinger af retstilstanden for branden sa det ud til, at

analysen naermest konsekvent blev udeladt.

Det kortfattede rids af strukturen og indholdet 1 reglerne for

havnestatskontrol forudsaetter en del juridisk baggrundsforstaelse.
Dansk ret betragter national ret og international ret som to adskilte ting.

Dansk ret gar forud. Det betyder, at internationale konventioner og regler,
som Danmark har tiltradt, kun geelder 1 Danmark, efter at de er blevet gjort
til en del af dansk ret pa en made, som lovgivningen bestemmer. Nar
internationale regler er blevet en del af dansk ret og pa den made er
‘geldende’ her, fungerer de pa samme made som andre regler. De har derfor
ikke automatisk forrang, bortset fra EU-retten, hvor man har etableret en
seerlig struktur. I stedet skal reglerne passes ind 1 det generelle juridiske
billede og fx spille sammen med generelle forvaltningsretlige og

erstatningsretlige regler.

Som vi har beskrevet det 1 kapitel 10, kan en myndigheds ageren godt veere 1
overensstemmelse med en bestemt international regel og samtidig vaere 1
strid med dansk ret. Der kan veere andre regler, der ikke er overholdt. Pa
samme made kan det vaere, at en offentlig myndighed folger en praksis, som
ogsa andre lande folger. Det betyder ikke 1 sig selv, at den praksis er 1
overensstemmelse med dansk ret. Det er 1 sidste ende domstolene, der
vurderer, om en myndigheds praksis er korrekt; det er fastlagt pa
grundlovsniveau. Danske domstole vil tage de internationale regler med i
deres vurdering af en offentlig myndigheds praksis. Hvis en domstol finder,
at en praksis er 1 strid med dansk ret, vil den demme efter dansk ret, uanset
de internationale regler. En undtagelse kan veere, hvor der er steerke politiske
signaler om, at lovgiver ensker, at en international regel eller praksis skal

folges. Og selv 1 den situation kan domstolene tilsidesaette den praksis og
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eventuelt endda vurdere, at den er erstatningspadragende, hvis domstolen

finder, at skadevirkningerne er uacceptable.

Nar vi overforer dette pa en vurdering af Sefartsstyrelsens praksis inden
branden, betyder det, at det 1 sidste ende er dansk ret og danske domstole,

der afgor sporgsmalene om,

1. Hvor stort var Sefartsstyrelsens raderum for at fastlaegge sin
kontrolpraksis

2. Var den kontrolpraksis, Sefartsstyrelsen havde fastlagt, 1
overensstemmelse med hvad man kraevede af en
tilsynsmyndighed

3. Hvis den kontrolpraksis ikke var tilfredsstillende, hvad var

konsekvenserne sa

Danske domstole ville pa den made kunne finde frem til, at indholdet 1 fx
SOLAS var uhensigtsmaessigt, og at Sefartsstyrelsen méatte stramme sin
praksis mere end, hvad konventionen umiddelbart lagde op til. Hvis andre
lande mente, at det var i strid med de internationale regler, kunne det fa
handelspolitiske konsekvenser i forhold til andre stater, fx ved at disse ville
protestere pa diplomatisk niveau. Det er det, vi tror, at ministernotatet af 28.

’”

januar 1991 henviser til, nar det beskriver, at sporgsmalet om
overholdelse af konventionsforpligtelserne mere er et 'politisk anliggende’ 1
relation til andre lande”. I yderste instans ville det kunne ende med en
afgerelse ved en international domstol eller voldgiftsret, men i realiteten var
det et handelspolitisk og et diplomatisk anliggende, hvis Danmark overskred

greenserne for, hvad SOLAS mv. tillod.

Dokumenternes tilblivelse, brug og fortroligstemplingen
Dokumentet fra den 28. januar 1991 var en del af en ministersag fra januar
1991. I ministersagen, der sa vidt vi kan se omfatter fem fortroligstemplede

notater, forberedte Industriministeriet 1 samarbejde med Sefartsstyrelsen
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ministeriets respons pa det faellesnordiske granskningsudvalgs rapport, som

man forventede at modtage fa dage senere.

Rapporten omfattede primeert en vurdering af brandens arsag, fergens
tekniske stand og 1 et vist omfang de nationale og internationale regler for
passagertransport. Udvalget havde dog ogsa mandat til at se pa andre emner.
I den forbindelse havde udvalget set n@ermere pa havnestatskontrollen 1
Danmark og Norge. Sefartsstyrelsen havde 1 december 1990 modtaget uddrag
af visse dele af udkastet til kommentering, og vidste derfor, at rapporten ville

indeholde en kritik af den norske og den danske kontrolpraksis.

Dokumenterne mundede ud 1 et talepapir til ministeren. Det fremgar af
notaterne og udkastet til talepapir, at Sefartsstyrelsen var uenig 1
granskningsudvalgets kritik af den danske praksis. Styrelsen gav sin

holdning til kende, og granskningsudvalgets kritik blev beskrevet loyalt.

Sa vidt vi kan se, blev hverken notatet eller talepapiret brugt af ministeren.
Vivurderer, at det skyldtes, at fokus 1 pressen og den gvrige offentlighed efter
offentliggerelsen af granskningsudvalgets rapport ikke rettede sig mod

kritikken af Sefartsstyrelsen, men mod andre dele af rapporten.

Det har efterladt os med spergsmalet om, hvorfor dokumenterne var
fortroligstemplede. De hensyn, der normalt vil tale for, at dokumenter
klassificeres som fortrolige og derfor fx ikke udleveres ved en anmodning om
aktindsigt efter offentlighedsloven, ser ikke ud til at veere til stede. Vores
interviewpersoner foreslar, at det kunne skyldes, at granskningsudvalgets
rapport ikke var offentliggjort endnu pa det tidspunkt, hvor dokumenterne
blev udarbejdet. Der er ogsa indikationer 1 vores materiale pa, at
Sofartsstyrelsen ikke kun havde modtaget uddragene, der vedrorte
granskningsudvalgets kritik, men ogsa havde modtaget udkast til den
samlede rapport 'under handen’. Det ville derfor veaere uheldigt, hvis den
politiske handtering af granskningsudvalgets rapport blev offentligt
tilgeengelig, for rapporten gjorde.
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Tilsyneladende blev dokumenterne lagt vaek og ikke brugt senere. Det samme

sa ud til at geelde for ministeriets juridiske analyse.

5.2. Hvad vil det sige, at embedsvaerket har en 'sandhedspligt’

Offentligt ansatte har en pligt til at tale og informere sandfaerdigt.
Sandhedspligtens indhold er ikke mindst 1 de senere ar blevet diskuteret 1
den juridiske litteratur, 1 en lang raekke udtalelser fra Folketingets

Ombudsmand, 1 praksis fra Hojesteret og ved en rigsretssag.

Overtraedelse af sandhedspligten kan have bade juridiske og politiske
konsekvenser. Hvis en minister ikke har informeret Folketinget korrekt, kan
vedkommende blive madt med et mistillidsvotum; en politisk konsekvens. 1
yderste instans kan ministeren, hvis misinformation har veeret bevidst eller
groft uagtsom, blive straffet efter ministeransvarlighedsloven; en juridisk
konsekvens. Emnet om sandhedspligt kan derfor veere vanskeligt at f4 greb
om, da det befinder sig et sted, hvor juridiske og politiske argumenter og
konsekvenser overlapper hinanden. Her vil vi tage udgangspunkt 1 tre
forskellige aspekter af sandhedspligten; det juridiske, det parlamentariske og

det administrative.

En rapport om fagligt etiske principper 1 den offentlige administration fra
1993, den sdakaldte Nordskov-Nielsen-rapport, der kom i kelvandet péa
Tamilsagen, omhandler mange forskellige etiske problemstillinger for
embedsfolk, herunder sandhedspligten. Rapporten opridser kort det juridiske
udgangspunkt for forpligtelsens indhold og omfang:

”Udgangspunktet er enkelt. Den offentlige ansatte ma ikke, bevidst
eller uagtsomt, videregive oplysninger, der er urigtige eller,
eventuelt pa grund af fortielser, vildledende, eller medvirke til, at

andre gor det.

Denne forpligtelse til sandhed folger tjenesteforholdet, og pligten
gelder derfor principielt 1 alle forhold, hvor de pageeldende
optreeder 1 deres egenskab af offentlige ansatte. Sandhedspligten
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gelder sialedes 1 forhold til andre offentligt ansatte, ministre,
kommunalpolitiske organer, Folketinget, Folketingets
Ombudsmand og de kommunale tilsynsmyndigheder. Og den
gelder 1 forhold til organisationer, borgere, pressen og

offentligheden 1 al almindelighed.”

Sandhedspligten er pa den made absolut og gaelder 1 forhold til alle. Pa
papiret er dette enkelt. Nar sandhedspligten rammer virkeligheden, er der

dog flere ting, der kan vaere udfordrende.

For det forste, har ordet 'sandhed’ ikke et bestemt, juridisk indhold. For det
andet kan en embedsmand videregive information, vedkommende antager er
sand, men det kan efterfolgende vise sig, at dette ikke var tilfeeldet. For det
tredje gaelder pligten pa individniveau, mens myndigheder agerer som et
kollektiv. Og for det fjerde, vil sandhedspligten nogle gange stede sammen
med en politisk virkelighed, hvor den objektivt set mest korrekte information

eller det mest eksplicitte svar méske ikke er det, man gerne vil give.

Sandhedspligten sattes seerligt pa spidsen, nar ministre informerer
Folketinget, herunder 1 besvarelser af fx folketingssporgsmal. I begyndelsen
af 2010’erne intensiveredes debatten om dette. Det medferte, at Folketingets
Praesidium 1 efteraret 2014 tog emnet op for at se pa, hvordan der kunne
sikres en mere skeerpet bevidsthed om ministres ansvar over for Folketinget.

Formalet med det var at sikre,

”... at Folketinget og dets enkelte medlemmer og udvalg [skulle
kunne] udeve deres politiske arbejde 1 tiltro til altid at kunne
modtage korrekte, retvisende og fyldestgerende oplysninger fra

ministre”.

Dette mundede 1 2015 ud 1 en beretning om ministeransvar. Beretningen

udtalte, at

»

en minister, nar han eller hun besvarer sporgsmal fra

Folketinget, ber bestraebe sig pa at fortolke spergsmalet ud fra
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sporgerens eller sporgernes forudsaetninger ... Tilstraebt snaevre
fortolkninger af spergsmal og deraf folgende sneevre besvarelser

bor undgas”.

Med andre ord fordrer sandhedspligten, pa det parlamentariske niveau, at et
ministerium, nar det udarbejder svar pa folketingssporgsmal, seetter sig 1
sporgerens sted. Hvad er det egentlig, spergeren vil vide? Og hvad er den
kritiske information, der er relevant for svaret, hvis det skal veere

fyldestgorende for modtageren?

I 2015 udarbejdede Moderniseringsstyrelsen et kodeks for embedsfolk i
staten. Kodekset gennemgar syv centrale forpligtelser for embedsfolk,
herunder sandhedspligten. Kodekset beskriver, at det bygger pa de
eksisterende regler og diskussioner om embedsfolks forpligtelser, herunder
Nordskov-Nielsen-rapporten. Om pligten til at videregive Kkorrekte

oplysninger til Folketinget forklarer kodekset, at:

“Pligten til at give retvisende, ikke-vildledende svar indebaerer
bl.a., at det ved besvarelse af spergsmal fra fx Folketinget ber
tilstreebes at fortolke de forudssetninger, som sporgeren formodes
at have lagt til grund for sit spergsmal, og udforme svaret i lyset
heraf. ... Sandhedspligten indebaerer ikke, at alle faktuelle
oplysninger i alle tilfeelde skal medtages 1 de svar, som en minister
eller et ministerium giver til Folketinget. Men embedsfolk skal
sikre, at der ikke udelades faktuelle oplysninger, som er af
afgerende betydning for forstaelsen af svaret eller for det forhold

eller den sag, der sperges til, sa svaret ikke bliver retvisende.”

Uanset om man ser pa disse retningslinjer som juridisk bindende regler, er
de en administrativ instruks, der er rettet mod embedsfolk 1
centraladministrationen. Retningslinjerne er derfor afgerende for, hvad der
skal til, for at de har opfyldt deres sandhedspligt. Embedsfolk, der har
udarbejdet information eller svar til Folketinget efter denne dato, skal derfor

rette sig efter instruksen. Instruksen indikerer dog selv, at den ikke er
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nyskabende, men blot en opdateret fremstilling af, hvad der gjaldt i forvejen.

Det er vi enige 1.

Nar vi i det folgende ser pa sandhedspligten, og hvorvidt den er overholdt i
forskellige konkrete situationer, har vi brugt ovenstiaende kilder som

rettesnor. Sammenfattende siger kilderne,

At man seetter sig 1 borgerens eller sporgerens sted og vurderer,
hvilken information der er vigtig for denne.

At man er opmaerksom pa den informationsulighed, der kan veere
mellem en borger eller et folketingsmedlem og den del af
centraladministrationen, der besidder den relevante ekspertviden.

At man ikke blot besvarer et spergsmal eller en anmodning ud fra den
snaevre premis, sporgsmaéalet eller anmodningen méatte have, men
anlegger et bredere perspektiv, informationsuligheden taget 1

betragtning.

5.3. Evalueringen af sagsbehandlingen og ministerbetjening vedrerende

Scandinavian Star

Indledning

Offentlige myndigheder begar pa samme made som alle andre fejl en gang
imellem. Embedsveerket vil fra tid til anden udtrykke sig uklart, upraecist
eller vaere fejlinformeret. De juridiske analyser, embedsveerket foretager, vil
engang imellem blive en smule skaeve eller maske helt fejlagtige. Det er
blandt andet derfor, at borgere og virksomheder har mulighed for at klage
over afgorelser fra det offentlige. Hvis man leder leenge nok i en myndigheds
sagsbehandling vedrerende en sag, der straekker sig over mere end 30 ar, vil
man for eller siden finde nogle fejl. Det kan derfor virke som en ganske
urimelig preemis for Sefartsstyrelsen og de relevante ministerier, at
taskforcen nu neesten 34 ar senere gennemgar et stort, kompliceret sagsforleb

med en tettekam.
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Vi har derfor ikke ledt med en lup efter enhver mindre afvigelse i1 forhold til
det, vi mener, er korrekt; heller ikke 1 vores underliggende analyser. I stedet
har vi gennemgéaet situationer, der har veret det, vi har valgt at kalde
‘politisk kritiske’, fordi sagen om Scandinavian Star eller Sefartsstyrelsens
ageren eller potentielle erstatningsansvar er blevet behandlet 1 det
parlamentariske system. Derudover har vi medtaget et eksempel pa konkret
sagsbehandling af en borgerhenvendelse 1 Statsministeriet, der omhandler et

af de politisk kritiske emner.

Afgraensning

Det, vi har valgt at fokusere pa i1 det folgende, vedrerer primaert, hvad der af
embedsvarket er blevet oplyst om granskningsudvalgets konklusioner og om
konsekvenserne af disse konklusioner. Der er derfor andre forhold, som vi har

valgt ikke at ga i dybden med, dem vil vi kort berere her.

Ovenfor 1 kapitel 10 har vi pointeret, at Sefartsstyrelsen tilsyneladende
viderebragte information om sin egen praksis for havnestatskontrol, der
beskriver en mindre grundig praksis end den, der rent faktisk var. Derudover
har Sefartsstyrelsen lebende gennem arene forklaret, at den har haft en ret,
men ikke en pligt, til at syne fremmede skibe, og derfor ikke havde begaet et
pligtbrud ved ikke at udtage Scandinavian Star til havnestatskontrol inden
forste afgang med passagerer. At havnestater har en ret til at kontrollere
skibe, der anleber deres havne, der star 1 modsatning til flagstaternes pligt
til at inspicere skibene med jeevne mellemrum, er korrekt. Det vedrerer dog
den folkeretlige fordeling af kompetencer mellem stater og er ikke afgerende
for, om Sefartsstyrelsen som den styrelse, der har ansvaret for
skibssikkerheden i1 Rigsfaellesskabet, har opfyldt de opgaver, den er blevet
betroet, pa en fyldestgorende made. Det sporgsmal afgeres, som vi har nsevnt
flere gange, 1 stedet af danske principper for god forvaltningspraksis. Det er
slaet fast bade 1 granskningsudvalgets rapport og 1 Ole Terkelsen og Vibe
Ulfbeck-rapporten. Endelig er det gennem arene blevet fremfort, at iseer

SOLAS-konventionen satte retligt bindende graenser for, hvordan man skulle
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udtage skibe til kontrol, som gjorde, at man ikke kunne kraeve, at
Scandinavian Star blev besigtiget af danske myndigheder inden forste afgang
med passagerer. Dette er dels tilbagevist ved det fortroligtstemplede notat af
28. januar 1991 og dels 1 begge de navnte rapporter. Vi vil derfor ikke
behandle disse forhold yderligere.

5.4. Det feellesnordiske granskningsudvalgs konklusioner og kritik

I det folgende vil vi se pa sandhedspligten i kommunikation om
granskningsudvalgets rapport, dets konklusioner og konsekvenserne af de
konklusioner. Fra et juridisk perspektiv er det centrale, at
granskningsudvalget fandt, at der havde varet et kritisabelt pligtbrud hos
sofartsmyndighederne 1 Norge og Danmark. Det abnede for, at
granskningsudvalgets konklusioner kunne have forvaltningsretlige,

ansaettelsesretlige og/eller erstatningsretlige konsekvenser.

Indledningsvis vil vi kort opridse indholdet af granskningsudvalgets analyse
og overvejelser, s& man kan se, hvad vi sammenligner med, nar vi vurderer,

om sandhedspligten er overholdt.
Granskningsudvalget udtalte, at

"Det ma veere sjofartsmyndighetenes plikt a registrere det
kontrollbehov som foreligger og, innen for det spillerom som

regelverket gir, utforme en kontroll som ivaretar dette behovet.”

Sporgsmalet var herefter, om det var kritisabelt, at sefartsmyndighederne i
Norge og Danmark ikke havde overholdt den pligt, eller om der kunne veere
undskyldende omsteendigheder. I sin vurdering af, om der skulle udtales
kritik, afvejede granskningsudvalget to forhold, der talte imod at udtale
kritik af de norske og danske sofartsmyndigheder, over for fem forhold, der

talte for at udtale kritik.

Det talte imod at udtale kritik, at
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1. Havnestatskontrollen 1 Danmark syntes at vaere 1
overensstemmelse med den havnestatskontrol, som SOLAS og
Paris-memorandummet lagde op til.

2. De fleste andre medlemslande 1 Paris-MOU praktiserede deres

havnestatskontrol pa linje med den danske.
Dette holdt granskningsudvalget op mod forhold, der talte for at udtale kritik:

1. Havnestatskontrollen i Danmark og Norge var pa flere mader
for svag, og sefartsmyndighederne burde have indset, at

kontrolpraksissen skulle have vaeret sendret.

2. At andre Paris MOU-landes praksis ikke var tilfredsstillende,
kunne ikke fritage seofartsmyndighederne for pligten til at

forsege at rette op pa manglerne ved havnestatskontrollen.

3. Det var en konsekvens af den danske og norske
havnestatskontrolordning, at Scandinavian Star ikke blev

kontrolleret.

4. Bade Sverige og Storbritannien havde en mere videregaende og
hyppigere havnestatskontrol end Danmark, hvor ogsa
bes@tningens evne til at udfere sikkerhedsmaessige funktioner

blev kontrolleret.

5. Generelle skibsfartspolitiske hensyn kunne ikke fritage
sofartsmyndighederne for deres ansvar for at udforme

forsvarlige kontrolordninger.

Granskningsudvalget foretog en afvejning af disse forhold, og valgte pa den
baggrund at udtale kritik af de danske og norske sefartsmyndigheder.
Udvalget vurderede, at de undskyldende omstaendigheder — altsa, at andre
lande ogsa havde en meget lempelig praksis — ikke helt kunne fritage
sefartsmyndighederne for kritik. Pa den made var kritikken altsa udtalt 1
forholdsvis blede vendinger. Nar man ser kritikpunkterne, er det dog klart,

at der juridisk set var tale om en ret hard kritik. Ikke mindst

295



understregningen af, at det var en konsekvens af myndighedernes egen
praksis, at Scandinavian Star ikke blev kontrolleret inden afgang. Nar det er
sagt, behovede hverken Sefartsstyrelsen eller de relevante ministerier at
veere enige 1 kritikken. Det var de heller ikke. Men det betod ikke, at de kunne

undlade at oplyse om den.

I forhold til mulige negative ansaettelsesmaessige, politiske og juridiske
konsekvenser er det centrale ved granskningsudvalgets rapport, at
sofartsmyndighederne havde en pligt til at serge for, at der var et
tilfredsstillende kontrolsystem, at den pligt ikke var blevet overholdt, og at
myndighederne havde faet kritik for dette. Det er samtidig emner, hvor
Sefartsstyrelsen har parts- eller partslignende status og derfor er
myndighedsinhabil. Nar styrelsen alligevel har medvirket ved
sagsbehandlingen kraever reglerne om habilitet derfor, at styrelsen skal

udvise ekstra omhyggelighed.

5.5. Eksempler pa sagsbehandling og ministerbetjening, hvor det var relevant
at oplyse om Sefartsstyrelsens pligtbrud og kritikken for dette

I det folgende preesenterer vi nogle centrale eksempler, hvor sandhedspligten
er 1 spil. Ovrige eksempler samt eksempler, kan findes i1 vores underliggende

materiale. Vi vil gd kronologisk til vaerks.

1994: Sagsbehandling af en borgerhenvendelse — Statsministeriet

I lobet af 1994 behandlede Statsministeriet flere henvendelser fra en borger.
Borgeren fremforte blandt andet, at Sefartsstyrelsens efter loven skulle have
besigtiget og derefter stoppet Scandinavian Star, men at dette ikke skete,
bl.a. pa grund af intern uro i styrelsen. Derudover onskede borgeren
gkonomisk ’sikring’ fra staten. Borgeren onskede dette sidste sporgsmal
afklaret, da borgeren var bekymret for, om foraeldelsesfristen for sagsanlaeg

ville lgbe ud.

296



I forbindelse med besvarelserne indhentede Statsministeriet gentagne gange
udkast til svarskrivelser fra Industriministeriet, der igen fik udkast til svar

fra Sefartsstyrelsen.

Sefartsstyrelsen anforte 1 sine udkast til svarskrivelsernes indhold, at
styrelsen ikke var forpligtet til at kontrollere Scandinavian Star. Dette
synspunkt viderefores 1 Industriministeriets udkast og 1 Statsministerens

endelige svarskrivelser.

Borgeren sperger i sit brev ind til forhold, hvor Sefartsstyrelsen har konkret
partsstatus og er inhabil. Sefartsstyrelsen matte derfor ikke deltage 1
sagsbehandlingen. Heller ikke indirekte. Nar styrelsen gjorde dette alligevel,
skulle den veere ekstra omhyggelig med at sikre, at dens svar var

fyldestgerende.

Den 3. maj 1994 sendte Statsministeriet et svarbrev til borgeren med kopi til
Industri- og Samordningsministeriet. Teksten var udarbejdet af Industri- og
Samordningsministeriet med bistand fra Sefartsstyrelsen. I brevet er der
blandt andet anfort:
“Granskningsudvalget har neje redegjort for forholdene omkring
havnestatskontrollen af ’Scandinavian Star’. Udvalget fandt, at
den havnestatskontrolordning, som havde veeret praktiseret 1
Danmark og Norge, pa flere punkter havde veeret svag. Samtidig
fastslog udvalget 1midlertid, at den praktiserende
havnestatskontrol syntes at have vaeret 1 overensstemmelse med
den havnestatskontrol, som SOLAS og Paris-memorandummet,
lagde op til, og at de fleste lande, der var tilsluttet Paris-
memorandummet udferte en havnestatskontrol pa linie med
Danmark og Norge. Granskningsudvalget konstaterede herefter,
at kritikken mod den utilfredsstillende havnestatskontrol i forste
raekke matte blive en kritik af selve det system som SOLAS og

Paris-memorandummet syntes at leegge op til. ...
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Jeg ma herefter fastholde, Sefartsstyrelsen hverken i henhold til
SOLAS konventionen eller Paris-memorandummet havde pligt til
at kontrollere ’'Scandinavian Star’ forinden skibet blev sat i fart pa

dansk havn. ...

Speorgsmalet om erstatning er en sag mellem de overlevende og
rederiets forsikringsselskab. Disse har indgaet en aftale, der bl.a.
giver daekning af skonomiske tab som folge af psykiske problemer

og skader efter ulykken...”

Der er flere problemer med svaret. Forvaltningsretligt set er svaret en
afgorelse 1 form af et ’afslag’, da der anmodes om kompensation, og dette
afvises. Forvaltningslovens regler om bl.a. vejledningspligt og begrundelse
gaelder derfor. Yderligere har det offentlige pligt til at sikre sagens oplysning,
og at eventuelle habilitetsproblemer er handteret. Det ma 1 den sammenhaeng
understreges, at borgerhenvendelsen vedrerte kernen af de forhold, hvor
Sefartsstyrelsen kan have partsstatus og derfor ikke matte sagsbehandle

sagen.

Svaret indeholder granskningsudvalgets argumenter mod at give kritik af
Sofartsstyrelsen, men udelader udvalgets kritik af sefartsmyndighederne. Pa
den baggrund afvises det, at der var en pligt for Sefartsstyrelsen til at syne
Scandinavian Star. Svaret efterlader pa den made det indtryk, at
granskningsudvalget havde accepteret sefartsmyndighedernes handlemade

og praksis.

Borgerhenvendelsen indeholdt derudover en begering om ekonomisk
kompensation. Dette afslas med henvisning til, at "spergsmélet om erstatning

er en sag mellem de overlevende og rederiets forsikringsselskab”.

Dette svar hviler pa den fejlagtige forudseetning, at der ikke var mulighed for at
rejse et erstatningskrav mod det offentlige pa baggrund af heendelsesforlobet.
Det er ikke korrekt. Som neaevnt ovenfor i kapitel 8 vedrerende P&I-forsikringen,

dekker denne forsikring rederens ansvar. Andres erstatningsansvar er ikke
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deekket af forsikringen, og forligsaftalen mellem Skuld og de efterladte er 1 den

sammenhaeng irrelevant.

At  sofartsmyndigheder efter omst@endighederne ville kunne Dblive
erstatningsansvarlige for personskade som folge af et mangelfuldt tilsyn, er
antaget 1 nordiske lovforberedende arbejder og juridisk litteratur. Det betyder
ikke, at et saddant krav med sikkerhed ville fore til, at der skulle udbetales
erstatning. Det ville domstolene skulle afgeore. At efterlade borgeren med det

indtryk, at kravet ikke ville kunne rettes mod Sefartsstyrelsen, er misvisende.

Borgeren korresponderer i 1994-1996 lgbende med Stats- og Industri- og
Erhvervsministeriet om dette emne, men der kom ikke mere praecision 1

svarene.

2010: Notat fra Sofartsstyrelsens til Justitsministeriet

I 2010 var der politisk bevagenhed om Scandinavian Star, herunder om
Sefartsstyrelsen havde haft pligt til at kontrollere feergen, inden den blev
indsat pa ruten. I den forbindelse fremsendte Sefartsstyrelsen den 9.

december 2010 et notat til Justitsministeriet.

I notatet omtales granskningsudvalgets rapport og dets vurdering af den
danske og norske havnestatskontrol. Om granskningsudvalgets konklusioner

skriver Sefartsstyrelsen korrekt, at

”... den made, som havnestatskontrollen blev praktiseret pa 1
Danmark og Norge forud for ulykken, var pa linje med den
davaerende havnestatskontrol 1 de fleste ovrige lande, som del tog 1

Paris-memorandummet”.
Sofartsstyrelsens notat fortsatte dog:

”At SCANDINAVIAN STAR ikke blev kontrolleret af de danske
myndigheder, forinden skibet blev sat 1 fart, var en konsekvens af
havnestatskontrolsystemet, siledes som det var udformet pa

daverende tidspunkt 1 henhold til Paris memorandummet og

SOLAS ...”
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Det var ikke korrekt. Granskningsudvalget havde netop konkluderet, at der
var plads til en mere omfattende kontrol inden for bade SOLAS og Paris-
MOU. Det var derimod den made, de danske og norske sefartsmyndigheder
havde valgt at udforme deres egne kontrolsystemer p4d, der var arsagen til, at
Scandinavian Star ikke var blevet kontrolleret, inden den blev sat 1 drift. De
internationale regler gav kun rammen; det var op til sefartsmyndighederne 1
de forskellige havnestater at udmente deres kontrol pa en forsvarlig made.
Det havde de ikke gjort, og det var de blevet kritiseret for. Det forklarer

Sefartsstyrelsen ogsa efterfolgende:

"Som  udgangspunkt blev  selve  regelgrundlaget for
havnestatskontrolsystemet kritiseret, men udvalget fandt dog, at
de nationale sefartsadministrationer ikke var helt uden ansvar,
1det der efter udvalgets opfattelse matte pahvile myndighederne et
eget ansvar for at registrere kontrolbehovet og udforme forsvarlige

B

kontrolordninger. ...’

Herefter konkluderede styrelsen, at:

»

styrelsens daveerende havnestatskontrol var 1
overensstemmelse med bade den danske lovgivning, de
internationale konventioner og Paris memorandummet om

havnestatskontrol.

Det forhold, at skibet ikke blev kontrolleret af de danske
myndigheder, forinden det blev sat 1 fart, var en folge af
kontrolsystemet, saledes som det var udformet pa daveerende

tidspunkt.

Den made, som Sefartsstyrelsen praktiserede
havnestatskontrollen pa forud for ulykken pa SCANDINAVIAN
STAR, var saledes — som det ogsa fremgar af
Granskningsudvalgets rapport — 1 overensstemmelse med de

internationale konventioner samt pa linje med den davaerende
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havnestatskontrol i de fleste ovrige lande, som deltog i Paris-

memorandummet ... ”

I december 2010 gjorde Sefartsstyrelsen pa den made Justitsministeriet
opmerksom pa, at granskningsudvalget havde papeget forskellige kritiske
forhold. Notatet havde ikke medtaget alle de kritiske punkter, men dog gjort
opmeerksom pa, at Sefartsstyrelsen havde et ansvar for sine egne

kontrolordninger.

Notatet indeholdt pa den made en ret overordnet gennemgang af
granskningsudvalgets konklusioner, men nedtonede de kritiske punkter,
samtidig med at det blev fremhavet, at granskningsudvalget havde papeget,
at mange andre stater havde en havnestatskontrol pa linje med den danske.
Justitsministeriet blev pa den made efterladt med det indtryk, at
granskningsudvalget trods kritikpunkterne havde fundet, at den danske

havnestatskontrolpraksis var tilfredsstillende.

Det havde veeret mere korrekt og fyldestgorende, hvis Sefartsstyrelsen loyalt
havde beskrevet granskningsudvalgets kritik for derefter at informere
Justitsministeriet om, at Sefartsstyrelsen var uenig 1 kritikken, samt
begrundelserne for dette. Dette geelder 1 hvert fald, nar man tager i

betragtning, at notatet omfatter emner, hvor Sefartsstyrelsen som naevnt var

inhabil.

Notatet fra 2010 viser det skred i opfattelsen af granskningsudvalgets kritik
og dets konsekvenser for styrelsen, som generelt har givet os anledning til

bekymring.

I betragtning af, at notatet blev udarbejdet for at give ministeriet svar pa
blandt andet, om der havde veeret en pligt til at kontrollere Scandinavian
Star, forekommer det misvisende ikke at inkludere granskningsudvalgets
konklusion om, at der havde vaeret en pligt til at rette op pa manglerne ved
kontrolsystemet. De mangler, der netop var grunden til, at Scandinavian Star

ikke blev udtaget til kontrol inden afsejling.
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2016: Besvarelse af Folketingets Retsudvalgs sporgsmal 668 og 669, stillet
den 1. juni 2016 efter onske fra Soren Sendergaard

12016 var Sefartsstyrelsen involveret 1 besvarelsen af to folketingssporgsmal.
Overordnet drejede spergsmaélene sig om, hvilke retsregler der gjaldt for

kontrol af udenlandske skibe 1 dansk havn.

”Vil ministeren ... redegere for, om der eksisterer en
domstolsafgerelse eller lignende, der kan forklare
Sefartsstyrelsens praksis og konklusion om, at det var det sakaldte
parisermemorandum og ikke dansk lovgivning, der var geeldende,
med hensyn til at foretage hovedsyn af Scandinavian Star, inden

den blev sit 1 drift som passagerfeerge mellem Danmark og Norge.

Vil ministeren ... redegore for sammenhsengen mellem, at det pa
den ene side efter det oplyste ikke var den danske lov om skibes
sikkerhed m.v., der var geeldende med hensyn til udferelsen af
hovedsynet pa Scandinavian Star, men at kaptajnen, rederen og
direktoren 1 1993 pa den anden side blev demt for at have overtradt

netop denne lovgivning?”

Spergsmalene er stillet efter, at Folketinget Praesidium udgav sin beretning
om ministeransvar, og efter at det sdkaldte Kodex VII for embedsfolk blev
offentliggjort. De tydelige instrukser 1 begge disse publikationer om, at
embedsvaerket og ministeriet skal tage speorgerens perspektiv med ved
udarbejdelsen af sine svar pa folketingssporgsmal, har altsa veeret geeldende

pa det tidspunkt, hvor spergsmalene blev stillet.

Begge sporgsmals underliggende tema var, om dansk ret bestemte, at
Scandinavian Star skulle have vaeret besigtiget af danske myndigheder inden

afsejling.

Svaret er omfattende og forklarer korrekt, at granskningsudvalget udtalte,
at havnestatskontrollen burde laegges om. At sefartsmyndighederne fik kritik

for ikke at have gjort det allerede, og altsa inden branden, bliver ikke klart
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for laeseren. Dette opnas ved konsekvent at undlade centrale kritiske

passager 1 de ellers ret fyldige citater, der bringes fra rapporten.

Vi har medtaget det vaesentlige her til sammenligning.

Granskningskommissionen

Ministersvar pa spergsmal 668-669

Utvalgets konklusjon er som nevnt
at den havnestatskontrollordning
som har veert praktisert 1 Danmark
og Norge pa flere mater har veert
svak, og at den legges vesentlig om.
Ved vurdering av om det kan reises
kritikk mot danske og norske
myndighetsorganer for ikke a ha
endret
havnestatskontrollordningen,
kommer en rekke momenter inn.

Utvalgets konklusjon er som nevnt
at den havnestatskontrollordning
som har veert praktisert 1 Danmark
og Norge pa flere mater har vaert
svak, og at den legges vesentlig om.
Ved vurdering av om det kan reises
kritikk mot danske og norske
myndighetsorganer for ikke a ha
endret
havnestatskontrollordningen,
kommer en rekke momenter inn.

Et forste spersmal er om de forhold
som tilsier en omlegging af
kontrollen har eller burde veert
kjent. Svaret pa dette ma veere ja.
For det forste kan man her peke pa,
at den begrensede
havnestatskontrollordning som
faktisk har veert praktisert, 1
ganske stort omfang har avslert
alvorlige mangler ved de skip som
har veert kontrollert. Videre vil
utvalget peke pa den sterke kritikk
som har vert rist mot kvaliteten pa
deler av klasseselskapenes
kontrollarbeid. Flaggstatskontroll
uteves, som tidligere papekt, ofte av
klasseselskapene etter delegasjon.
Ogsa svakheter ved
skipsbesetninger og hyppige
utskiftninger av storre deler av
skipsbesetningen, bor vaere kjent
for sjefartsadministrasjonene.

UDELADT

303




Det som imidlertid taler mot at
danske og norske
myndighetsorganer kan kritiseres
for ikke 4 ha lagt om
havnestatskontrollen, er for det
forste at den kontrollordning som
har veert praktisert, synes a ha
veert 1 samsvar med den
havnestatskontroll som SOLAS og
Paris-memorandummet legget opp
til ... Dernest kommer at de fleste
land som er avtaleland 1 forhold til
Paris-memorandumet, sa langt
utvalget har materiale til &
bedemme det, har praktisert en
havnestatskontroll pa linje med
Danmark og Norge.

Det som imidlertid taler mot at
danske og norske
myndighetsorganer kan kritiseres
for ikke 4 ha lagt om
havnestatskontrollen, er for det
forste at den kontrollordning som
har veert praktisert, synes a ha
veert 1 samsvar med den
havnestatskontroll som SOLAS og
Paris-memorandummet legget opp
til ... Dernest kommer at de fleste
land som er avtaleland i forhold til
Paris-memorandumet, sa langt
utvalget har materiale til &
bedemme det, har praktisert en
havnestatskontroll pa linje med
Danmark og Norge.

Et unntak her er Storbrittania ...
[som] seerlig etter ulykken med
«Herald of Free Enterprise»
intensivert sin havnestatskontroll
pa flere mater. ... Utvalget peker pa
at den intensivering som er
gjennomfert av Storbrittania, langt
pa vei lar seg forsvare innen de
rammer SOLAS og Paris-
memorandumet stiller opp ...
Kravet om ‘clear grounds’ er iallfall
til en vis grad teyelig og gir rom for
skjon ... det [vil] ikke veere i strid
med SOLAS og Paris-
memorandumet a strekke
kontrollen ut over rent teknisk
kontroll av skip og utstyr ...

UDELADT

Kritikken mot det forhold at det
lenge har veert praktisert en
utilfredsstillende
havnestatskontroll, blir etter dette 1
forste rekke en kritikk av selve
systemet som SOLAS og Paris-
memorandumet synes a legge opp
til. Havnestatskontrollen som har
veert praktisert 1 Danmark og
Norge, har vaert pa linje med dette

UDELADT
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systemet ... Dette gjor det etter
utvalgets mining forstaelig at det
ikke skjedde noen omlegging av
havnestatskontrollen 1 Danmark og
Norge, men det kan etter utvalgets
mening ikke helt frita norske og
danske myndigheter for kritikk.

Det ma veere sjofartsmyndighetenes | UDELADT
plikt a registrere det kontrollbehov
som foreligger og, innen for det
spillerom regelveerket gir, utforme
en kontroll som ivaretar dette
behovet. At andres kontrol ogsa er
lite tilfredsstillende, gir en
forklaring pa at kontrollen ikke er
lagt om, men dette kan ikke frita
for plikt til 4 soke a rette oppe pa de
mangler, som foreligger. [...]

Ministersvaret viderebragte pa den made de momenter, der talte imod at
udtale kritik, men undlod de argumenter, der talte for kritikken. Ikke mindst
udelod ministersvaret konklusionen: at sefartsmyndighederne havde faet

kritik for, at de ikke allerede havde rettet op pa den mangelfulde praksis.

Det kan ikke kreeves af Sefartsstyrelsen, at den 1 ministersvaret skulle
videregive hele ordlyden af granskningsudvalgets rapport. Men ved at citere
visse passager, der stillede styrelsens praksis 1 et positivt lys, og udelade de
kritiske passager blev Folketingets Retsudvalg efterladt med det indtryk, at

granskningsudvalget havde valgt ikke at kritisere sefartsmyndighederne.

Dette er misvisende, ikke mindst 1 lyset af, at det underliggende tema 1 begge
spergsmal var, om Sefartsstyrelsen havde pligt til at besigtige faergen inden
afsejling. Taskforcen kan ikke se, at svaret kan vaere givet, uden at

forfatteren har leest de manglende passager og valgt ikke at medtage dem.

Taskforcen ser dette som klart misvisende og i strid med de retningslinjer om
sandhedspligten, der var galdende for ministeriet og dets embedsfolk pa

tidspunktet for svarets afgivelse.
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Det medforte, at ministeren, og dermed Folketingets Retsudvalg, ikke fik

korrekte oplysninger om Sefartsstyrelsens rolle og mulige ansvar.

2020- Baggrundspapirer til erhvervsministeren

Omkring 30-arsdagen for ildspaseettelserne ombord pa Scandinavian Star
sendte DR en leengere dokumentarserie om branden. I kelvandet af serien var
der en del parlamentarisk aktivitet. I forbindelse med et onske om samrad
var der moder mellem erhvervsminister Simon Kollerup og folketingsmedlem
Jens Rohde. Sefartsstyrelsen og Erhvervsministeriet udarbejdede en lang
raekke baggrundsnotater. Det centrale af disse, dateret den 26. maj 2020, er
udarbejdet af en medarbejder 1 Sefartsstyrelsen pa Erhvervsministeriets

brevpapir. Vi vil tage to nedslag i notatet.

"Sporgsmalet om kontrolsyn forud for idriftsaettelse

SCANDINAVIAN STAR forte Bahamas flag. Det var saledes
Bahamas, som flagsat der havde det primeere ansvar for at udstede
de certifikater, der var krav om pa internationale rejser, mens
Danmark havde et mere subsidiert ansvar for at udfere
havnestatskontrol. Sefartsstyrelsens daverende praksis for
havnestatskontrol har veeret gennemgaet bade af Det
skandinaviske Granskningsudvalg, der blev nedsat kort efter
ulykken, og efterfoelgende flere gange af Sefartsstyrelsen.
Konklusionen har hver gang og senest 1 2016 veaeret, at den
kontrolpraksis, som blev anvendt 1 Danmark 1 forhold til
udenlandske passagerskibe 1 april 1990, var i1 overensstemmelse
med dansk ret og Danmarks internationale forpligtelser pa det

tidspunkt. ...”

Granskningsudvalgets rapport tages ogsa her til indtegt for, at den danske

havnestatskontrolpraksis i forste kvartal af 1990 var tilfredsstillende.

Notatet er et af flere notater, der blev udfaerdiget for at forberede

erhvervsministeren pa medet med blandt andre folketingsmedlem Jens
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Rohde den 24. juni 2020. Ingen af notaterne har en hgjere praecisionsgrad end
ovenstaende og udtrykker overordnet set samme konklusion om, at der ikke
var pligt til at syne Scandinavian Star eller til at ga om bord inden branden.
Notaterne omtaler flere steder granskningsrapporten, men udelader
granskningsudvalgets kritik af Sefartsstyrelsen. Tveertimod tages
granskningsudvalgets konklusioner til indteegt for, at der var handlet

korrekt.

Det betad, at da erhvervsministeren skulle vurdere, om der skulle foretages
yderligere undersogelsesskridt 1 sagen om Scandinavian Star, var han, sa vidt
vi kan se, uvidende om, at der allerede 1 1991 var udtalt kritik af ministeriets

egen styrelse.

Notatet af 26. maj 2020 diskuterede ogsa, om ministeren kunne give en form

for tilkendegivelse:
"Sjzelefred for de parerende

Der er naeppe tvivl om, at de parerende efter de mange omkomne
efter branden om bord pa SCANDINAVIAN STAR forsat mangler
en afslutning, som —om muligt — kan give dem sjaelefred. En officiel
tilkendegivelse, hvor man fra statens side udviser forstaelse og

medfolelse for de lidte tab, kan have betydning for de efterladte.”

Derneest diskuteres, hvilken form denne tilkendegivelse 1 sa fald kunne have.

Det kunne fx veere 1 form af en undskyldning:

"Hvis erhvervsministeren skal give en officiel undskyldning, ma
det forudseette, at man finder, at Sefartsstyrelsen ikke 1 1990
handlede korrekt, og at der skal undskyldes for dette. Det
bemerkes, at flere tidligere ministre 1 skiftende regeringer 1 de
forgangne ar har indestéet for, at regler og praksis var overholdt.
En undskyldning ber derfor forudsaette, at der er fremkommet nye

oplysninger, eller at de tidligere vurderinger af Sefartsstyrelsens
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overholdelse af dageseldende regler og praksis tilsideseettes som

fejlagtige.”
Notatet vurderer lidt senere,
"Erstatningssporgsmal

Hvis erhvervsministeren veelger at komme med en officiel
tilkendegivelse, kan det fa betydning for spergsmalet om de
efterladtes krav pa erstatning. Det vil ogsa kunne fa betydning,
hvilken form for tilkendegivelse, der vaelges. En undskyldning kan
anses for en erkendelse af ansvar og begaede fejl, mens en
forstaelse for situationen ikke 1 samme omfang ma anses for at

kunne fa den betydning.”

V1 har ikke noget indholdsmeaessigt at udseette pa disse passager, men vi har
medtaget dem, da det er forste gang, vi er faldet over en intern diskussion i
Sofartsstyrelsen eller Erhvervsministeriet, hvor det vurderes, at hvis
styrelsens tilkendegivelse af, at alle regler var overholdt var fejlagtig, kunne

der 1 sidste ende blive tale om et erstatningsansvar.

5.6. Konklusioner vedrerende sandhedspligten

Den 31. januar 1991 offentliggjorde granskningsudvalget sin rapport.
Udvalget slog fast, at havnestatskontrollen 1 Danmark havde veret for svag.
Udvalget konkluderede, at Sefartsstyrelsen burde have indset, at
kontrolpraksissen 1 Danmark skulle have veeret sendret, og at det var en
direkte konsekvens af den kontrolpraksis, som man havde valgt 1 Danmark

og 1 Norge, at Scandinavian Star ikke blev kontrolleret inden afgang.

Rapporten konstaterede, at selvom havnestatskontrollen 1 Danmark syntes
at veere i overensstemmelse med den havnestatskontrol, som SOLAS og Paris
MOU lagde op til, havde Sefartsstyrelsen ogsa selv en pligt til at registrere
kontrolbehovet 1 Danmark, og inden for reglerne udforme en kontrol som

passede til dette behov.
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I arene efter rapportens offentliggerelse bistod Sefartsstyrelsen
Industriministeriet (og senere Erhvervsministeriet) med ministerbetjening i
anledning af folketingssporgsmal, indkaldelse 1 samrad, forespergsler,

borgerhenvendelser mv.

I en del tilfeelde har Sefartsstyrelsen 1 sine udkast til besvarelser af
anmodninger fra ministeriet mv. henvist og loyalt refereret til
granskningsrapportens 1indhold og konklusioner om den danske
havnestatskontrolpraksis. Det overvejende billede er dog, at Sefartsstyrelsen
har undladt at videreformidle rapportens kritik. Derved fik ministrene,
seerligt de ministre, der ikke tidligere havde varet involveret 1 sagen, ikke
den fulde indsigt 1 sagen, herunder 1 Sefartsstyrelsens rolle forud for branden

pa Scandinavian Star.

I materialet fra tiden lige efter granskningsrapportens offentliggerelse kan vi
se, at Sefartsstyrelsen medtager kritikken, men forklarer, at den ikke er enig
1 den. I arene herefter ®ndrede dette sig til, at Sefartsstyrelsen helt udelod
at omtale rapportens kritik af den danske praksis, og 1 lebet af vores
undersogelsesperiode forklarede styrelsen 1 stedet, at den danske
havnestatskontrol havde veeret 1 overensstemmelse med de dagaeldende

internationale regler og dansk ret.

Det ser ud til, at der cementerede sig en forstaelse 1 Sefartsstyrelsen af, at
styrelsen ikke havde pligt til at serge for, at en passagerferge, der var under
renovering og havde ny besaetning og skulle ga i fast rutefart fra dansk havn,
blev kontrolleret inden forste afgang med passagerer. Det blev styrelsens
officielle holdning, og den blev ikke udfordret. Information og dokumentation,
der stod 1 modsaetning til denne holdning, blev i det store hele filtreret fra. Pa

den made fremstar det skred, der skete i kommunikationen systemisk.

Vi har konstateret dette skred i kommunikationen i forhold til behandling af
borgerhenvendelser, 1 kommunikation til styrelsens eget ministerium og 1

besvarelsen af Folketingssporgsmal.
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Sefartsstyrelsen var, eller risikerede at veere, inhabil 1 forhold vedrerende
granskningsudvalgets kritik. Dette gjorde styrelsen ikke opmeerksom pa.
Koblet med det skred 1 kommunikationen om kritikken, som vi har
konstateret, skaber det en beklagelig tvivl om sagligheden 1 styrelsens

sagsbehandling og ministerbetjening.

6. Afrunding og perspektivering

Taskforcen har ikke fundet dokumentspor, der tyder pa, at Sefartsstyrelsen
pa noget tidspunkt i1 artierne efter branden gjorde opmeerksom pa det
problematiske 1, at styrelsen lebende vurderede sin egen praksis. Der var
altsa ingen overvejelser om Sofartsstyrelsens habilitet, nar styrelsen
gentagne gange vejledte den siddende minister om indholdet af reglerne pa

omradet og styrelsens praktisering heraf.

Vi har ligeledes ikke ved interviews af embedsfolk med relation til
Sefartsstyrelsen kunnet konstatere, at styrelsen gjorde sig overvejelser om
egen habilitet. I stedet fortsatte Sefartsstyrelsen i artier med at udarbejde
udkast til ministerbesvarelser om styrelsens praksis og fortolkning af
reglerne som folge af diverse sporgsmidl om den danske

havnestatskontrolordning i tiden for branden.

Som tidligere beskrevet er det helt almindeligt for et ministerium at bede en
styrelse om bistand, nar styrelsens kompetencer eller viden er afgerende for,
at ministeren kan varetage sine opgaver, men i sagen om Scandinavian Star
beted denne involvering, at Sefartsstyrelsen skulle vurdere sin egen praksis
og handtering af sagen. Dette er 1 strid med almindelige
habilitetsbetragtninger og forvaltningsretlige grundsaetninger. Som den, der
var ramt af inhabiliteten, var det Sefartsstyrelsens pligt at gore

Industriministeren opmeerksom pa dette allerede ved granskningsrapportens

310



offentliggerelse og 1 sin efterfolgende sagsbehandling og ministerbetjening.

Denne pligt finder vi ikke, at styrelsen har levet op til

Taskforcen har 1 interview med tidligere medarbejdere 1 Sefartsstyrelsen og
dens ministerium faet forklaret, at centrale medarbejdere 1 sefartsafdelingen
1 ministeriet 1 midten af 1990’erne blev flyttet over 1 Sefartsstyrelsen, og at

sofartsafdelingen 1 ministeriet herefter stort set blev nedlagt.

Interviewene indikerer, at der kan der veere opstaet en situation, hvor de
ansatte 1 ministeriet, som bl.a. skulle veéere opmaerksomme pa general
kvalitetskontrol, herunder af forvaltningsretlige spergsmal i1 forbindelse med
ministerbetjeningen, nu blev del af den styrelse, der stod for den faglige del
af de besvarelser pa det soretlige omrade, der var en del af betjeningen af

ministeren.

Vores gennemgang af udvalgte sager ser ud til at stemme med det,
interviewpersonerne husker. Gennemgangen har vist, at der fra midten af
1990’erne ses tegn pa et tettere samarbejde om sagsbehandlingen, og ogsa
en storre grad af selvsteendig sagsbehandling 1 Sefartsstyrelsen. Vi
konstaterer en bevaegelse, hvor folketingsbesvarelser mv. — eller 1 hvert fald
indholdet af disse — ser ud til 1 sterre grad at komme direkte fra styrelsen til

ministeren.

Vi vurderer, at det har betydet, at der efter midten af 1990’erne var en
reduceret kvalitetssikring af ministerbetjeningen pa det seretlige omrade fra

ministeriets side.
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7. Efterspil

De meder, som ministerbetjeningsnotaterne ovenfor var en del af
forberedelsen af, mundede 1 december 2020 ud 1, at erhvervsminister Simon
Kollerup igangsatte en ekstern undersogelse af, om Sefartsstyrelsen havde

haft pligt til at besigtige Scandinavian Star inden afsejling.

Professor Vibe Ulfbeck og lektor Ole Terkelsen afleverede den 5. september
2022 deres rapport om “Undersogelse af Sefartsstyrelsens rolle forud for
branden pa Scandinavian Star”. Rapporten konkluderede, at Sefartsstyrelsen
havde haft en pligt til at foretage en havnestatskontrol af Scandinavian Star

inden forste afsejling med passagerer.

Yderligere laesning

Undersogelse af Sefartsstyrelsen rolle forud for branden pa Scandinavian
Star, side 54. B-1-20-1.

Analyserapport vedr. Sefartsstyrelsens involvering i ministersagen. B-1-21-1
Rapport om inhabilitet. B-1-26-1

Norges offentlige utredning 1990 NOU 1991 1A, side 161. B-1-28-1
Pressemeddelelse, nedsaettelse af Ulfbeck-undersegelsen side C-1-110-1

Tilleegskommissorium for en uafhengig task force om reder-, ejer- og
forsikringsforhold vedrerende Scandinavian Star. K-1-2-1

Juridisk notat om de fortrolige dokumenter. K-1-6-1 [Korrekturrettet som
tilfajelsel

Juridisk notat om tilblivelsen af de fortrolige dokumenter. K-1-6-2
[Korrekturrettet som tilfojelse]

Juridisk notat om habilitet. K-1-7-1

Juridisk notat om nedsaettelsen af Erhvervsministeriets undersogelse 1 2020.
K-1-8-1

Juridisk notat om Sefartsstyrelsens rolle som forvaltningsmyndighed i arene
efter NOU rapporten. K-1-9-1
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Udvalgt underliggende dokumentation

Vedreorende inhabilitet:

Notat fra Sefartsstyrelsen til politiet 1 forbindelse med tiltalerejsning. C-1-
80-9.

Notat vedr. samtale 14.04.90 mellem Johan R. og Torben G. C-1-88-11
Pressemeddelelse af 10.04.90. Torkil Funder m.fl. C-1-98-1
Brev af 24.10.94 fra Mike Axdal til Mimi Jacobsen. C-1-104-1

Referat af samtale mellem Industriministeriet og Frank Poulsen om
Sofartsstyrelsens deltagelse i Seforklaringen. C-1-104-14
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SAGSRESUME

1. Om rammerne for undersegelsen

Den 7. april 1990, omkring klokken 02, blev der pasat to brande ombord pa
feergen M/V Scandinavian Star. Ildspasaettelserne kostede 159 personer livet.
Ved kommissorium af 12. maj 2021 blev der nedsat en taskforce med det
formal at 1) undersoge reder-, ejer- og forsikringsforhold vedrerende feergen
Scandinavian Star, med henblik pa at vurdere, om ildspaseettelsen kunne
veere gkonomisk motiveret (kommissorium 1). Den 1. september 2023 blev
taskforcen bedt om yderligere at 2) foretage en forundersegelse for at vurdere,
om der kunne foretages nye relevante undersogelsesskridt vedr. et
hydraulikolieror, samt 3) undersoge forskellige forhold vedrerende

Sofartsstyrelsens rolle i sagen (kommissorium 2).

Taskforcen er en selvsteendig uafhengig forvaltningsmyndighed, som blev
nedsat af justitsministeren efter en politisk aftale mellem Folketingets
partier. Det betyder, at ingen udenforstaende, herunder ingen offentlige
myndigheder, har kunnet pavirke indholdet af vores undersegelser. Vi har
veeret 1 konstruktiv dialog med den folgegruppe, Folketinget nedsatte, og
bade Folketingets folgegruppe, Justitsministeriet og Udenrigsministeriet har
assisteret os med forskellige praktiske og administrative opgaver. Men de har

ikke haft indflydelse pa vores arbejdsproces eller konklusioner.

Taskforcen har arbejdet pa ’ulovfeaestet grundlag’ og efter et
frivillighedsprincip. Vi har ikke haft mulighed for at tvinge nogen til at tale
med os, og vi har ikkekunnet foretage politimaessige ’efterforskningsskridt’.
Offentlige myndigheder har haft pligt til at udlevere materiale til os, i det
omfang der folger af forvaltningsloven regler. Al anden medvirken til vores
undersogelse er sket pa frivilligt grundlag. Grundet sagens szerlige natur
findes frivillighedsprincippet overordnet at have vaeret en fordel for

taskforcens opgaveleosning.
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2. Undersogelser og konklusioner 1 taskforcen kommissorium 1

2.1. Om bekymringerne for forsikringssvig

Taskforcens  kommissorium 1 vedrerer bekymringen for, om
1ldspasaettelserne ombord pa feergen var skonomisk motiverede, fordi nogen
onskede at bringe fergens kaskoforsikring til udbetaling. Bekymringen
skyldtes forskellige forhold. For det forste var Scandinavian Star blevet solgt
en uge inden branden, og der var stadig noget af papirarbejdet efter
overdragelsen, der ikke var faldet pa plads. Det betod, at sselgeren, selskabet
SeaKscape Cruises Ltd, stadig formelt var registreret som ejer af faergen i
Bahamas’ skibsregister. Det skyldtes bl.a., at keberen, K/S Scandinavian
Star, havde hast med at fa faergen i drift. Et hastvaerk, der var begrundet i
bade driftsmaessige og skattemeessige forhold. Endelig var salget af feergen
fra SeaKEscape Cruises Ltd til K/S Scandinavian Star sket ved en
dobbelttransaktion, hvor salgeren benyttede en kebsoption pa fergen, for
umiddelbart efter at videresselge denne til keberen. Derfor fremstod det, som
om faergen var steget USD 11,4 mio. pa 20 minutter sidst pa eftermiddagen

den 6. april 1990. Branden blev pasat ca. 8 timer senere.

2.2. Undersogelsernes basis

For at afdaekke dette har taskforcen undersegt transaktionerne og fastlagt de
okonomiske interesser hos selgeren, SeaEscape Cruises Ltd, og keberen, K/S
Scandinavian Star, der var knyttet til handlen af faergen, og vi har undersogt
og vurderet de skonomiske interesser, disse parter havde 1 forsikringsopgeret
efter branden. Derudover har vi foretaget markedsmaessige og ekonomiske
undersogelser af, om der var indikationer pa, at feergen var overprissat i

salgstransaktionen.

De aftaler, der blev indgaet mellem parterne, er shippingtransaktioner, og de
har de seerlige/specielle kendetegn, som sadanne transaktioner har.
Selskabskonstruktionerne og den interne ansvarsfordeling var pa kebersiden

indrettet med profitmaksimering for gje, og det ser ud til, at det nogle gange
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skete pa baggrund af et bevidst valg om at stifte selskaber 1 lande, der tillod,
at det reelle ejerskab bag selskabet ikke blev oplyst. Det forte til nogle svaert

gennemskuelige transaktionsmenstre.

V1 har baseret vores undersegelser pa de dokumenter og den korrespondance,
der stadig findes, forklaringer og interviews fra personer, der var involveret 1
transaktionen, registreringer 1 offentlige registre samt forskelligt
regnskabsmateriale. Der har veeret et omfattende materiale til radighed, og
det har vaeret muligt at finde nyt vaesentligt materiale, som ikke har veeret

en del af sagen for.

2.2. Konklusioner, kommissorium 1, ejer-, reder- og forsikringsforhold

Salgstransaktionen

Kobsaftalen vedrorende Scandinavian Star blev indgaet den 23. januar 1990
efter ret kortvarige forhandlinger. Den blev indgaet pa den standardkontrakt,
der normalt blev brugt 1 branchen. Der var to aspekter ved transaktion, der
var atypiske. For det forste skulle salgeren lane koberen kebesummen, der
derefter skulle betales tilbage til s@lgeren over en 6-arig periode med en rente
pa 11 % p.a. Normalt ville man optage lanet 1 et penge- eller
skibskreditinstitut. Derudover var transaktionen praeget af, at der i1 forste
omgang skete forsinkelse med betalingen af det aftalte depositum samt af, at
der var et stort hastvaerk i forskellige sammenhaenge. Dette medforte flere
efterfolgende genforhandlinger. Hastveerket havde i sidste ende ogsa en del
af skylden for, at faergen ikke var 1 den sikkerhedsmaessige stand, den skulle
veere, for at sejle med passagerer. Trods det ses, at alle forhold ved selve
transaktionen lader sig forklare ved parternes ekonomiske og juridiske
incitament til faergehandlen. Der er intet, som indikerer, at transaktionen
ikke var markedsmaessig, eller at den skulle tjene andre end legitime

kommercielle formal.
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Derudover kan det endegyldigt fastslas, at ejerskabet til Scandinavian Star
blev overdraget fra salgeren, SeaEscape Cruises Ltd, til keberen, K/S

Scandinavian Star, den 30. marts klokken 18:20 dansk tid.

Rederistrukturen

Vi har underseogt rederistrukturen bag K/S Scandinavian Star. K/S’et var
kontrolleret af Henrik Johansen og var en del af hans koncern. Henrik
Johansen oplyste efter branden, at han var ejer af faergen. Han afgav ogsa en
raekke andre oplysninger om ejerforholdene i sin koncern. Kendetegnende for
Henrik Johansens koncern var, at selvom han benyttede en kompliceret

selskabsstruktur, var alle selskaberne 1 sidste ende kontrolleret af ham.

Vi har undersogt selskabsstrukturerne og indhentet nye selskabsoplysninger
1 Danmark og udlandet. Vi kan ikke se, at der var andre ejer- eller
rederinteresser 1 selskabsstrukturen bag Scandinavian Star end sadanne, der

1 sidste ende var kontrolleret af Henrik Johansen.

Feaergens pris pa USD 21,7 mio.

Vi har analyseret bade de ekonomiske og de juridiske aspekter, der normalt
kan give indikation pa prisfastsaettelsen af en faerge. Herunder har vi bl.a.
foretaget en sammenligning af prisen pa Scandinavian Star med prisen pa
andre sammenlignelige faerger, der skiftede ejer i det nordeuropeeiske marked
pa omtrent samme tidspunkt, eller som pa anden made har kunnet
verdiansaettes. Der er ingen af de aspekter, vi har undersogt, der viser
afvigelse fra, hvad man ville forvente af en markedsmaessig transaktion. Vi
vil her fremhaeve salget af Scandinavian Stars sesterskib Bolero i december
1990. Kahytssektionen og bildeekkene var i bedre stand pa Bolero end pa
Scandinavian Star, og Boleros salgspris senere samme ar var pa den

baggrund USD 37 mio.

Alt hvad vi har undersogt, tyder pa, at den aftalte kebspris pa USD 21,7 mio.
var markedsprisen for en ferge af Scandinavian Stars stand og type 1
Nordeuropa i forste kvartal 1990. Et eventuelt sgkonomisk motiv bag branden

kan saledes ikke begrundes 1, at prisen skulle veere skruet kunstigt op.
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Kaskoforsikringen

I tilleeg til vores undersegelser af prisudviklingen pa feergemarkedet har vi
set pa udviklingen 1 de kaskosummer, Scandinavian Star var forsikret for 1
perioden 1987-1991. Som indikeret ovenfor har bekymringen vaeret, at disse
kaskosummer ogsa blev markant forhgjet 1 lobet af eftermiddagen, fredag den
30. marts 1990, da feergen blev overdraget fra SeaEscape Cruises Ltd til K/S

Scandinavian Star.

Dette er ikke tilfeeldet. Kaskosummerne blev i arene inden branden langsomt
oget dels 1 takt med den forbedrede prisudvikling i feergemarkedet, som skete
1 den omhandlede periode, og dels som folge af veerdistigninger, der skyldtes

reparationer og renoveringer af feergen.

Udviklingen i Scandinavian Stars
kaskoforsikringssum (mio. USD)

30
25
20
15

10

Vi har tillige undersogt saelgers og kebers skonomiske interesser i, at feergen
var 1 drift, sammenholdt med, hvordan deres skonomiske position ville vaere,

hvis kaskoforsikringen kom til udbetaling.

Det kan pa den baggrund konstateres, at ildspasaettelserne den 7. april 1990
ikke med sandsynlighed kunne vaere motiveret af at bringe Scandinavian
Stars kaskoforsikring til udbetaling. Bade de indgdede forsikringsaftaler,

kaskoforsikringssummerne, kaskoforliget, alternative handlemuligheder
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samt seelgers og kebers skonomiske interesse 1, at feergen var 1 fortsat drift,

taler imod et sadant motiv.

Ovrige undersogelsestemaer

Taskforcen har under sit kommissorium 1 underseogt en lang reekke ovrige
temaer, herunder omstendighederne omkring tegningen og udbetalingen af
Scandinavian Stars ansvarsforsikring, pastande og teorier om forskellige
former for sabotage af brandslukningsoperationen samt forskellige pastande

om incitamentsbetalinger.

2.3. Konklusion, taskforcens kommissorium 1
Der er ingen af de forhold, vi har undersegt under vores kommissorium 1, der

giver anledning til yderligere politimaessige undersogelser.
3. Undersogelser og konklusioner 1 taskforcens kommissorium 2

3.1. Forundersogelse vedrerende et hydraulikolierer

Ved branden ombord pa Scandinavian Star blev der konstateret to
arnesteder; dvs. steder, hvor det efter brandtekniske undersegelser kunne
konstateres, at der var lagt an til at teende ild. Feergen braendte dog 1 mange

timer, og brande pa steder, man troede var handteret, sprang i ild igen.

I eftertiden er der opstaet den bekymring, at en eller flere af de efterfelgende
brande ikke var en folge af generel varmepavirkning og genopblussen, men
at de 1 stedet enten var pasat eller at nogen pa forskellig made havde forsegt
at forege brandens omfang. Bekymringen blev bragt til taskforcens kendskab
1 forskellige sammenhaenge. Der har iseer vaeret en teori om, at tre navngivne
personer med kendskab til feergen skulle have tilfert mere brandbart
materiale til branden ved at sabotere et hydraulikolierer ombord pa skibet.
Ved vores kommissorium 2 fik vi mandat til at fa udfert en ekstern
brandteknisk undersogelse med det formal at konstatere, om der pa

»

nuverende tidspunkt ville kunne foretages ... nye relevante
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undersogelsesskridt, som ikke har veeret foretaget for, eller som ikke hidtil

har veeret teknologisk mulige.”

Vi har ikke selv haft brandteknisk ekspertise, og vi fik derfor udfert
forundersogelsen af eksterne eksperter. Eksperterne konkluderede, at det
foreliggende datagrundlag pa vaesentlige punkter var for svagt til, at nye
undersogelsesskridt ville kunne fore til afgerende nye konklusioner. Der ville
med andre ord ikke kunne opnas palidelige svar ved nye tekniske

undersogelser.

I stedet for at foretage nye brandtekniske eksperimenter og undersogelser
har vi undersegt teorien om sabotage af hydraulikoliereret med almindelige
politimeessige metoder. Ved disse har vi 1 stedet for at fokusere pa
hydraulikoliersret 1 sig selv fokuseret pa, hvordan teorien angiver, at
sabotagen skulle veere foregaet. Dette har vi sammenlignet med et

rekonstrueret hseendelsesforlgb.

Det er vores vurdering, at sabotagen ikke ville kunne gennemfores pa den

made, som teorierne beskriver.

Det skyldes flere forhold, herunder indholdet af de olierester, der blev fundet
efter branden, disses placering, samt omstendelighederne og
opdagelsesrisikoen ved den gerningsmetode, teorierne beskriver. I tillaeg
hertil har vilagt vaegt pa den dokumentation vi har om, hvor de tre navngivne

personer befandt sig pa brandnatten, og hvad de foretog sig.

Vi konkluderer pa den baggrund, at der ikke er noget 1 de fakta, vi har kunnet
finde, der understotter, at de tre navngivne personer skulle have handlet, som
teorierne pastar, og at der derfor ikke er grundlag for yderligere

politimeessige undersogelser af dette forhold.

3.2. Sefartsstyrelsen som tilsynsmyndighed
Den 5. september 2022 konkluderede lektor Ole Terkelsen, Aarhus
Universitet, og professor Vibe Ulfbeck, Kobenhavns Universitet, 1 en rapport

bestilt af erhvervsminister Simon Kollerup, at Sefartsstyrelsen havde haft en
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pligt til at udtage Scandinavian Star til en havnekontrol inden forste afsejling
med passagerer. P4 den baggrund blev vi 1 vores udvidede kommissorium 2
bedt om at foretage forskellige undersegelser, der skulle munde ud 1 en
vurdering af, om det kunne antages, at gennemforelsen af en
havnestatskontrol af Scandinavian Star inden forste afsejling med

passagerer ville have pavirket haendelsesforlebet.

Det centrale 1 vores undersogelser af dette tema har veeret interviews med
tidligere kaptajner og forstestyrmeend pa ferger, der, ligesom Scandinavian
Star, sejlede 1 rutefart pa dansk havn under fremmed flag, med tidligere
skibsinspektorer fra Sefartsstyrelsen samt med enkelte ledelsespersoner fra
feergerederierne. Vi har indsamlet 32 interviews om dette fra 30
interviewpersoner. Disse har vi kombineret med en stor meengde skriftligt

datamateriale.

En havnestatskontrol udferes normalt som en standardkontrol, hvor der
foretages en forholdsvis overfladisk inspektion af skibets synlige tilstand
samt en kontrol af skibets certifikater. Hvis der ved denne standardkontrol
findes sakaldte 'clear grounds’, der indikerer, at ikke alt maske er, som det

skal veaere, foretages der en udvidet kontrol.

Pa baggrund af vores undersogelser har vi konkluderet, at en inspektor fra
Sofartsstyrelsen, der gik ombord pa Scandinavian Star inden dennes forste
afsejling med passagerer fra Frederikshavn, med en til sikkerhed greensende
sandsynlighed ville have observeret, at lastelinjecertifikatet vedrerte en
anden faerge, og at feergen sejlede med reduceret bessetning sammenlignet

med dens Passenger Safety Certificate.

En inspektor ville heller ikke kunne undga at observere, at besaetningen var
ny, at der var heftig aktivitet ombord, og at mange omrader fremstod

ufeerdige.

Vi finder allerede pa den baggrund, at det kan slis fast, at et team af

inspektorer fra Sefartsstyrelsen ville have ment, at de havde ’clear grounds’
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til at ga videre med en mere dybdegaende inspektion af skibet. Vi anser det
som overvejende sandsynligt, at et team af skibsinspektorer alene ved en
standardundersogelse af skibet ville have opdaget, at der ikke var blevet
afholdt bad- og brandevelser. Vi afviser det som fuldsteendig usandsynligt, at
ispektorerne ikke ville have noteret sig de manglende ovelser ved en udvidet
kontrol efter etablering af ’clear grounds’. Der er blandt interviewpersonerne
enighed om, at skibsinspektorerne fra Sefartsstyrelsen, nar de konstaterede,
at obligatoriske bad- og brandevelser, ikke var gennemfort, ville havde

kreevet, at dette skete inden feergens forste afsejling med passagerer.

Vi finder det derfor godtgjort, at gennemforelsen af en havnestatskontrol ville
have medfort, at der var blevet gennemfort en brandevelse. Brandevelsen
ville have rustet bessetningen til bedre at kunne handtere folgerne af

ildspasaettelserne den 7. april 1990.

De fejl og mangler vedrerende skibets certifikater og fysiske tilstand, der
mest sandsynligt ville veere blevet opdaget ved en udvidet havnestatskontrol
efter konstatering af ’clear grounds’, havde kunnet udbedres forholdsvis
hurtigt. I bedste fald i lebet af nogle timer, 1 vaerste fald i lebet af et par dage.
Vi afviser det som usandsynligt, at det ville tage sa lang tid at udbedre de
fysiske mangler, certifikatmangler og manglende brandevelse, at skibet ikke
kunne afga fra Oslo den 6. april 1990. Udferelsen af havnestatskontrol inden
forste afsejling med passagerer fra Frederikshavn ville derfor ikke have

forhindret ildspasaettelserne.

Men det ville med stor sandsynlighed have reduceret katastrofens omfang og
givet passagererne bedre overlevelseschancer.

3.3. Sefartsstyrelsen som forvaltningsmyndighed

Myndighedsinhabilitet hos Sofartsstyrelsen
Scandinavian Star var flaget pa Bahamas. Det var derfor Bahamas, der
havde det primeere ansvar for at sikre, at feergen opfyldte de stillede

sikkerhedsmeessige krav. Danmark og Norge som havnestater kunne dog
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ogsa kontrollere faergen, men det havde ingen af sefartsmyndighederne gjort.
Den 31. januar 1991 afgav et feellesnordisk granskningsudvalg en rapport om
branden ombord pa Scandinavian Star. I rapporten blev det bl.a. konkluderet,
at de danske og norske sefartsmyndigheder havde haft en pligt til at
tilretteleegge deres havnestatskontrol pa en made, som sikrede, at det
kontrolbehov der var, blev tilgodeset. Det havde de ikke gjort, og det fik bade
de danske og de norske myndigheder kritik for. Senest fra dette tidspunkt
blev Sefartsstyrelsen saledes selv en del af sagskomplekset om Scandinavian
Star og skulle derfor fra dette tidspunkt lebende vurdere, om der var forhold,

den var inhabil 1 forhold til.

Vi har 1 den forbindelse vurderet, at der senest ved offentliggerelsen af
granskningsudvalgets rapport den 31. januar 1991 indtradte sakaldt
myndighedsinhabilitet vedrerende sporgsmal, der direkte angik de forhold,
som granskningsudvalget havde udtalt kritik af. Her var styrelsen i en
interessekonflikt og kunne som udgangspunkt ikke deltage 1 sagsbehandling
og ministerbetjening; 1 hvert fald ikke uden at gere opmaerksom pa
interessekonflikten. Vi ser ikke, at det er erkendt hos Sefartsstyrelsen eller
det ministerium, styrelsen har vaeret placeret under 1 tiden efter
offentliggerelsen af granskningsudvalgets rapport. Dette selvom det 1 arene
efter branden blev papeget ved borgerhenvendelser. Eftersom problemet ikke

blev erkendt, blev det heller ikke handteret.

Vi har gennemgaet vores materiale for at identificere de situationer, hvor
Sefartsstyrelsen har sagsbehandlet eller ministerbetjent, selvom den kunne
veere 1 en interessekonflikt. Vi har kategoriseret situationerne, alt efter

hvilken type sagsbehandling der har veeret tale om.

Vi har identificeret 29 tilfeelde, hvor Sefartsstyrelsen har veeret involveret i
besvarelsen af folketingssporgsmal eller sporgsmal til Folketingets

Retsudvalg eller Folketingets Erhvervsudvalg.
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Vi har identificeret 39 situationer, hvor Sefartsstyrelsen har veeret involveret

1 besvarelse af spergsmal eller radgivning om samrad og ministerbetjening.

Vi har identificeret 28 situationer, hvor styrelsen har veeret involveret i
radgivning eller dialog med politi, rigsadvokaten/statsadvokaten, domstole

eller advokater 1 forbindelse med straffesager.

Vi har identificeret 14 situationer, hvor styrelsen har veeret involveret i

besvarelsen af borgerhenvendelser.

Endelig har vi identificeret 12 situationer, hvor styrelsen har sagsbehandlet
1 forbindelse med henvendelser fra andre myndigheder, journalister eller

advokater.

Det er ikke alle disse situationer, der kun eller primaert handler om kritikken
af Sefartsstyrelsen, men vi vurderer, at det 1 alle disse situationer ville have
veeret relevant, at styrelsen havde overvejet, om den havde en

interessekonflikt.

De situationer, vi har identificeret, er situationer, hvor der var risiko for
myndighedsinhabilitet. Det er ikke sikkert, at der forela
myndighedsinhabilitet. Men det er en overtreedelse af god forvaltningsskik
ikke at vurdere risikoen herfor, nar man som styrelse er blevet kritiseret for

sin praksis.

Vi vurderer, at Sefartsstyrelsens og de relevante ministeriers manglende
erkendelse og handtering af risikoen for myndighedsinhabilitet hos styrelsen
ikke bare er beklagelig, men kritisabel, og at den er egnet til at skabe mistillid
til Sefartsstyrelsens myndighedsbetjening og sagsbehandling i artierne efter

branden.

Sofartsstyrelsen og sandhedspligten

Embedsvaerket er underlagt en sandhedsforpligtelse. Forpligtelsens indhold
kan vaere vanskeligt at fastsla helt preaecist, da pligten har juridiske,
parlamentariske og administrative aspekter, der ikke nedvendigvis er

sammenfaldende.
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I lyset af, at Sefartsstyrelsen har veeret i en interessekonflikt (eller en risiko
herfor) siden den kritik, granskningsudvalget udtalte i 1991, har vi set p4,

hvorledes styrelsen har kommunikeret om kritikken.

I materialet fra tiden lige efter granskningsrapportens offentliggorelse kan vi
se, at Sefartsstyrelsen medtager kritikken fra granskningsudvalget, men
forklarer, at den ikke er enig 1 den. I arene herefter sendrede dette sig til, at
Sofartsstyrelsen helt undlod at omtale rapportens kritik af den danske
praksis, og 1 lebet af vores undersogelsesperiode forklarede styrelsen i stedet,
at den danske havnestatskontrol havde varet 1 overensstemmelse med de

dagaeldende internationale regler og dansk ret.

Det ser ud til, at der cementerede sig en forstaelse 1 Sefartsstyrelsen af, at
styrelsen ikke havde pligt til at serge for, at en passagerferge, der var under
renovering, havde ny besaetning og skulle ga 1 fast rutefart fra dansk havn,
blev kontrolleret inden forste afgang med passagerer. Det blev styrelsens
officielle holdning, og den blev ikke udfordret. Information og dokumentation,
der stod 1 modsaetning til denne holdning, blev over tid 1 det store hele filtreret

fra.

Vi har konstateret dette skred i kommunikationen i forhold til behandling af
borgerhenvendelser, 1 kommunikation til styrelsens eget ministerium og 1

besvarelsen af Folketingssporgsmal.

Sefartsstyrelsen var, eller risikerede at vaere, inhabil 1 forhold vedrerende
granskningsudvalgets kritik. Dette gjorde styrelsen ikke opmeerksom pa.
Koblet med det skred 1 kommunikationen om kritikken, som wvi har
konstateret, skaber det en beklagelig tvivl om sagligheden i styrelsens

sagsbehandling og ministerbetjening.
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EXECUTIVE SUMMARY IN ENGLISH

1. About the task force investigation

On 7 April 1990, around 2am, two arson attacks were carried out on the
passenger ferry M/V Scandinavian Star. 159 people lost their lives in the
blaze. By terms of reference of 12 May 2021, a task force was set up with the
aim of (1) investigating shipowner, owner and insurance conditions regarding
the ferry, Scandinavian Star, with a view to assessing whether the arson
could be financially motivated (terms of reference 1). On 1 September 2023,
the task force was asked further to (2) carry out a preliminary investigation
to assess whether new relevant investigative steps could be taken regarding
a hydraulic oil pipe, and to (3) examine various matters regarding the role of

the Danish Maritime Authority in the case (terms of reference 2).

The task force is an independent administrative authority, established by the
Minister of Justice following a political agreement between the parties of the
Danish Parliament, Folketing. This means that no external parties, including
no public authorities, have been able to influence the content of our
investigations. We have been in constructive dialogue with the monitoring
group set up by the Danish Parliament, and the monitoring group, the
Ministry of Justice and the Ministry of Foreign Affairs have all assisted us
with various practical and administrative tasks. However, they have had no

influence on our work processes or conclusions.

The task force’s competence is based on delegation from the Ministry of
Justice and general principles of administrative law. This means that the
public’s assistance in our task has taken place on a voluntary basis. We
cannot insist that members of the public provide us with information, and we
have not had the power to take police-like 'investigative steps'. Public
authorities have had a duty to hand over material to us, to the extent that

this follows from the rules of the Public Administration Act. All other
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participation in our investigation has been done on a voluntary basis. Due to
the special nature of the case, we have generally found that the principle of
voluntariness has been an advantage for the task force, when carrying out its

tasks.

2. Investigations and conclusions under the task force’s terms of

reference 1

2.1. Concerns about insurance fraud

The task force's mandate 1 revolves around the public concern that the arson
attacks on board the ferry were financially motivated, specifically due to an
intent to cash in under the vessel’s Hull and Machinery Insurance (H&M
Insurance). The concern was based on various circumstances. Firstly,
Scandinavian Star had been sold a week before the fire, and there was still
some of the paperwork after the transfer that had not fallen into place. This
meant that the seller company, SeaEscape Cruises Ltd, was still formally
registered as the owner of the ferry in the Bahamas' ship register. This was
partly due to the buyer, K/S Scandinavian Star, being in a hurry to get the

ferry operational.

The contracts entered into between the parties are shipping transactions and
they have the particular/special characteristics of such transactions. On the
buyer side, the corporate structures and the internal division of
responsibilities between the different companies were designed with profit
maximizing and risk distribution in mind. Sometimes companies were
established in countries that allowed the ownership of a company to remain

anonymous. This led to complex transaction patterns.

We have based our investigations on the documents and correspondence that
still exist, explanations and interviews from people involved in the
transaction, registrations in public registers and various accounting records.
Extensive material has been available, and it has been possible to find new,

significant material that has not been part of the case before.
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2.2. Conclusions, terms of reference 1, ownership, shipowners and insurance

The sales transaction

The purchase agreement for Scandinavian Star was entered into on 23
January 1990, after relatively brief negotiations. It was concluded on the
standard contract that was usually used in the industry. Two aspects of the
transaction were not typical. First, the seller had to lend the buyer the
purchase price, which was then to be paid back to the seller over a 6-year
period with an interest rate of 11% p.a. Normally, a loan would be taken with
a bank or ship credit institution. In addition, initially there was a delay in the
payment of the agreed deposit and that meant there was a great deal of

urgency in various contexts. This led to several subsequent renegotiations.

Due to the haste, the safety conditions of the ferry were not adequate. Despite
this, all aspects of the transaction itself can be explained by the parties'
financial and legal incentive in the transaction. There is nothing to indicate
that the transaction was not on market terms or that it was intended to serve

other than legitimate commercial purposes.

In addition, it can be established that the ownership of Scandinavian Star
was transferred from the seller, SeaEscape Cruises Ltd, to the buyer, K/S

Scandinavian Star, on 30 March at 18:20 CET.

The buyer’s company structure

We have investigated the company structure behind the buyer, the limited
partnership K/S Scandinavian Star. The limited partnership was controlled
by Henrik Johansen and was part of his group. Henrik Johansen stated after
the fire that he was the owner of the ferry. He also provided a number of other
pieces of information about the ownership structure of his group. A
characteristic of Henrik Johansen's group was that even though he used a
complicated company structure, all the companies were ultimately controlled

by him.
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We have examined the company structures and obtained new company
information in Denmark and abroad. We have not, in our investigations,
discovered ownership or shipowner interests in the company structure
surrounding the ferry that were not ultimately controlled by Henrik

Johansen.

The pricing of the ferry
We have analyzed both the financial and the legal aspects that can usually

give indication of the pricing of a ferry.

Among other things, we have made a comparison of the price of Scandinavian
Star with the price of other comparable ferries that changed hands in the
Northern European market at about the same time, or that we have otherwise
been able to value. None of the aspects we have examined show deviation
from what one would expect from a market-based transaction. We would like
to highlight the sale of Scandinavian Star's sister ship Bolero in December
1990. The cabin section and car decks were in better condition on the Bolero
than on the Scandinavian Star, and the Bolero's sale price later that year was

USD 37 million.

Our investigations indicate that the agreed purchase price of USD 21.7
million was the market price for a ferry of Scandinavian Star’s condition and
type in Northern Europe in the first quarter of 1990. The pricing of the ferry
cannot be seen to be artificially inflated and thus, a possible economic motive

behind the arson cannot be based on this.

The Hull & Machinery insurance

In addition to our investigation of the developments of the ferry market, we
have looked at the development in the hull sums for which Scandinavian Star
was insured in the period 1987-1991. As indicated above, a concern has been
that these hull sums were also significantly increased during the afternoon of
Friday 30 March 1990, when the ferry was transferred from SeaEscape
Cruises Ltd to K/S Scandinavian Star.
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This is not the case. In the years prior to the fire, the hull sums were slowly
increased, partly in line with the improved price development in the ferry
market that occurred during that period, and partly as a result of increases

in value due to repairs and renovations of the ferry.

Development in H&M insureance
Scandinavian Star (mil. USD)

30
25
20
15

10

We have also examined the seller's and buyer's financial interests in the ferry
being in operation, compared to what their financial position would be if the

Hull & Machinery insurance was paid out.

Against this background, it is improbable that the arson attacks on 7 April
1990 were motivated by a desire to cash in on Scandinavian Star's Hull &
Machinery insurance. Both the insurance agreements entered into, the
insurance sums, the parties’ settlement agreement after the fire, alternative
options and the seller's and buyer's financial interest in the ferry being in

continued operation, speak against such a motive.

Other investigations
Under its terms of reference 1, the task force has examined a wide range of
other themes, including the circumstances surrounding the taking out and

payment of Scandinavian Star's liability insurance, allegations and theories
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of various forms of sabotage of the firefighting operation, and various

allegations of incentive payments.

2.3. Conclusion, the Task Force's terms of reference 1
None of the matters we have investigated under our terms of reference 1

indicate that further police investigations are required.

3. Investigations and conclusions under the task force's terms of

reference 2

3.1. Feasibility study concerning a hydraulic oil pipe

In the fire on board the Scandinavian Star, two points of origin were found,
being the places where, after technical fire investigations, it could be
established that a fire had been deliberately lit. However, the ferry burned
for many hours, and fires in places that were thought to be extinguished,

burst into flames again.

In retrospect, the concern arose that one or more of the subsequent fires was
not a consequence of general heat development and resurgence, but was
instead either deliberately set or that someone had tried in various ways to
increase the extent of the fire. The concern was brought to the attention of

the task force in various contexts.

We have not had technical fire expertise ourselves, and we therefore have had
the preliminary investigation on this point carried out by external experts.
The experts concluded that the available data was materially too weak for
new investigative steps to lead to decisive new conclusions. In other words,

it would not be possible to obtain reliable answers from new technical studies.

Instead of conducting new technical experiments and investigations, we have
investigated the theory of sabotage of the hydraulic oil pipe with ordinary
police methods. With these, instead of focusing on the hydraulic oil pipe itself,
we have focused on how the theory indicates that the sabotage should have

taken place. We have compared this with a reconstructed sequence of events.
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It 1s our assessment that the sabotage could not have been carried out in the

way described by the theory.

This is due to several factors, including the content of the oil residues found
after the fire, their location, and the risk of discovery connected with the

modus operandi described in the theory.

On this basis, we conclude that there is nothing in the facts we have been able
to find to support the theory’s claim, and therefore no indication that further

police investigations are warranted.

3.2. The Danish Maritime Authority as a supervisory authority

On 5 September 2022, Associate Professor Ole Terkelsen, Aarhus University,
and Professor Vibe Ulfbeck, University of Copenhagen, concluded in a report
commissioned by Minister for Industry, Business and Financial Affairs,
Simon Kollerup, that the Danish Maritime Authority had an obligation to
select Scandinavian Star for port state control before its first departure with

passengers.

Against this background, our extended terms of reference 2 asked us to carry
out various studies that should result in an assessment of whether it could be
assumed that the implementation of a port state control of Scandinavian Star
before the first departure with passengers would have affected the course of
events. The focus of our investigations on this theme has been interviews
with former ship inspectors from the Danish Maritime Authority, with former
captains and first officers on ferries that, like Scandinavian Star, sailed in
regular service at Danish ports under a foreign flag, as well as with
individuals in management positions in certain ferry companies. We have
collected 32 interviews on this issue from 30 interviewees. We have combined

these with a large amount of written data.

A port State control is normally carried out as a standard control, where a
relatively superficial visual inspection of the ship's visible condition is carried

out, as well as a check of the ship's certificates. If this standard check finds
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so-called 'clear grounds' to indicate that not everything is as it should be, an

extended control is carried out.

On the basis of our investigations, we have concluded that had an inspector
from the Danish Maritime Authority boarded the Scandinavian Star before
its first departure with passengers from Frederikshavn, the inspector would,
with a level of probability leaning towards certainty, have observed that the
load line certificate related to another ferry. An inspector would also have
observed that the vessel had a new crew, that there was intense activity on

board, and that parts of the passenger section were under renovation.

On this basis, we find that a team of inspectors from the Danish Maritime
Authority would have found that they had 'clear grounds' to proceed with a
more in-depth inspection of the ship. We consider it highly likely that a team
of ship inspectors during a standard survey would have discovered that no

boat and fire drills had been held.

Among the interviewees, there is agreement that the ship inspectors from the
Danish Maritime Authority, when they found that mandatory boat and fire
drills had not been carried out, would have demanded that this be done before

the first departure of the ferry with passengers.

We therefore consider it has been established that a port state control would
have led to a fire drill being carried out. The fire drill would have equipped
the crew to better deal with the consequences of the arson attacks of 7 April

1990.

The defects and deficiencies concerning the ship's certificates and physical
condition, which would most likely have been discovered during an extended
port State control after the establishment of clear grounds, could have been

rectified relatively quickly. At best, in a few hours, at worst, in a few days.

We reject it as unlikely that it would take so long to rectify the physical
deficiencies, certificate deficiencies and lack of fire drill that the ship could

not have departed from Oslo on 6 April 1990. The performance of a port state
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control before the first departure with passengers from Frederikshavn would,

therefore, not have prevented the arson.

However, a port state control would very likely have reduced the scale of the

disaster and given passengers better chances of survival.

3.3. The Danish Maritime Authority as an administrative authority

Disqualification of the Danish Maritime Authority

Scandinavian Star was flagged in the Bahamas. It was, therefore, the
Bahamas that had the primary responsibility for ensuring that the ferry met
the necessary safety requirements. However, Denmark and Norway as port
states had the competence to also control the ferry, but neither of the
maritime authorities had done so. On 31 January 1991, a joint Nordic
investigation committee submitted a report on the fire on board the
Scandinavian Star. The report concluded, among other things, that the
Danish and Norwegian maritime authorities had a duty to organize their port
state control in a way that ensured that the need for control was met. They
had not done so, and both the Danish and Norwegian authorities were

criticized for this.

From this point, at the latest, the Danish Maritime Authority thus became
part of the Scandinavian Star case complex and, therefore, had to
continuously assess it was disqualified from dealing with certain aspects of

the case.

In this connection, we have assessed that at the latest when the Nordic
investigation committee’s report was published on 31 January 1991, so-called
disqualification of authority arose in respect of questions directly relating to
the matters which the investigation committee had criticized. Here, the
agency was in a conflict of interest and could not participate in case
processing and ministerial service; at least not without drawing attention to
their conflict of interest. We do not see that this has been acknowledged by
the Danish Maritime Authority or the ministry, under which the agency has
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been placed in the period after the publication of the investigation
committee's report. This is despite the fact that, in the years after the fire,
this was pointed out in citizen inquiries. Since the problem was not

acknowledged, it was not dealt with either.

We have reviewed our material to identify the situations where the Danish
Maritime Authority has processed cases or participated in ministerial serves,
even though it could be in a conflict of interest. We have categorized the

situations according to the type of case processing involved.

We have identified 29 cases where the Danish Maritime Authority has been
involved in answering parliamentary questions or questions to the Danish
Parliament's Legal Affairs Committee or the Danish Parliament's Business

Committee.

We have identified 39 situations where the Danish Maritime Authority has
been involved in answering questions or providing advice on consultation and

ministerial assistance.

We have identified 28 situations where the agency has been involved in advice
or dialogue with the police, the Director of Public Prosecutions/Public

Prosecutors, courts or lawyers in connection with criminal cases.

We have identified 14 situations where the agency has been involved in

responding to citizen inquiries.

Finally, we have identified 12 situations where the agency has processed
cases in connection with inquiries from other authorities, journalists or

lawyers.

Not all of these situations are solely or primarily relating to the criticism of
the Danish Maritime Authority, but we assess that in all these situations it
would have been relevant for the Authority and the relevant ministry to have

considered whether there had been a conflict of interest.

The situations we have identified are situations where there was a risk of

disqualification of the Authority. It is not certain that the Authority was in
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fact disqualified. Yet it is a violation of good administrative practice not to

assess the risk of this when an agency has been criticized for its practice.

We assess that the Danish Maritime Authority's and the relevant ministries'
failure to recognize and manage the risk of disqualification of the Authority
1s not only regrettable, but worthy of criticism, and that it is likely to create
distrust in the Danish Maritime Authority's public sector consultancy and

case processing in the decades following the fire.

The Danish Maritime Authority and the obligation of truth
The civil service is subject to a truth obligation. The content of the obligation
may be difficult to determine precisely, as the obligation has legal,

parliamentary and administrative aspects that do not necessarily coincide.

In light of the fact that the Danish Maritime Authority has been in a conflict
of interest (or a risk thereof) since the criticism expressed by the investigation
committee in 1991, we have looked at how the Authority has communicated

about the criticism.

In the material from the time immediately after the publication of the
investigation report, we note that the Danish Maritime Authority includes
the criticism from the investigation committee, but explains that it does not
agree with it. In the years that followed, this changed to the Danish Maritime
Authority completely refraining from mentioning the report's criticism of the
Danish practice, and during our investigation period, the Authority instead
explained that the Danish port state control had been in accordance with the

international rules and Danish law in force at the time.

It seems that there was an understanding in the Danish Maritime Authority
that the authority was not obliged to ensure that a passenger ferry that was
undergoing renovation, had a new crew and was to go into regular service
from a Danish port was inspected before the first departure with passengers.

This became the agency's official position, and it was not challenged.
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Information and documentation that contradicted this view were largely

filtered out over time.

We have noted this shift in communication in relation to the processing of
citizen inquiries, in communication to the agency's own ministry and in the

response to parliamentary questions.

The Danish Maritime Authority was, or risked being, disqualified in relation
to the investigation committee’s criticism. The agency did not draw attention
to this. Coupled with the shift in communication about the criticism that we
have observed, it creates a regrettable doubt about the objectivity of the

agency's case processing and ministerial services.
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