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Sagens baggrund og parternes pastande

Natten til den 7. april 1990 udbred der brand pé bil- og passagerskibet Scandi-
navian Star pa ruten fra Oslo til Frederikshavn, og 159 personer omkom ved
branden. Sagen drejer sig om, hvorvidt sagsegernes, 29 af de overlevende per-
soner og 18 familiemedlemmer til omkomne, menneskerettigheder efter Den
Europxiske Menneskerettighedskonvention er blevet kranket i forbindelse med
branden og de danske myndigheders senere underseggelser af brandulyk-ken.

Det er sagsaggernes opfattelse, at deres menneskerettigheder efter Den Europaiske
Menneskerettighedskonventions artikel 2, 6 og 13 blev kraenket som folge af, at
sagsogte, Sefartsstyrelsen, ikke foretog havnestatskontrol pa Scandinavian Star,
og/eller en manglende effektiv offentlig undersegelse af ar-sagen til branden.

Retten har modtaget sag BS-45904/2023-NAE den 15. september 2023 og sag BS-
43176/2024-NAE den 30. august 2024. Sagerne er sambehandlet.

Sagsegerne i begge sager har nedlagt felgende pastande:

Principalt:
Sefartsstyrelsen skal til hver af sagsggerne betale 450.000 kr. med tilleeg af rente
fra sagernes anlaeg, subsidirt tilkendelse af et mindre beleb efter rettens skon.

Subsidiert:

Sefartsstyrelsen skal anerkende “at have kreenket sagseogernes menneske-
rettigheder efter den Europaiske Menneskerettighedskonvention (EMRK) artikel
2, 6 og 13, pd baggrund af manglende udfert havnestatskontrol péd faergen
Scandinavian Star og pa baggrund af, at det har taget Sefartsstyrelsen 32 &r at
foranstalte en uath@ngig undersogelse af sagen og fastleegge et ansvar .

Soefartsstyrelsen har i begge sager nedlagt pastand om frifindelse over for

sagsggernes principale pastand, og principalt afvisning, subsidizrt frifindelse over
for sagsegernes subsidiere pastand.

Sagsegerne 1 sag BS-45904/2023-NAE har fri proces.

Oplysningerne i sagen

Skibet Scandinavian Star blev den 1. april 1990 sat i drift pa ruten Frederiks-havn-
Oslo. Skibet sejlede under Bahamas flag. Skibet ankom til Frederikshavn fredag,
den 30. marts 1990, kl. 14.45, hvor det 14, indtil det sendag, den 1. april 1990, kl.
23.05, sejlede forste tur til Oslo, og at skibet sejlede otte ture pa ruten frem til
turen den 6. april 1990 fra Oslo til Frederikshavn og indtil da var i



Frederikshavn tirsdag, den 3. april, kl. 7.50 til 20.10, torsdag, den 5. april, kl. 6.55
til 9.08, og fredag, den 6. april, kl. 7.50 til 10.03. Sefartsstyrelsen foretog ikke
havnestatskontrol i perioden.

Den 6. april 1990 afsejlede skibet fra Oslo med kurs mod Frederikshavn med 99
besatningsmedlemmer og 383 passagerer ombord. Af de 29 sagsegere, som var
ombord pa Scandinavian Star ved branden og overlevede, mistede fire et eller flere
familiemedlemmer, og de 18 sagsegere, som ikke var ombord, mistede et eller
flere familiemedlemmer.

Sagsegerne efter branden fik tilbud om erstatning p4 minimum 20.000 i hen-hold
til et forlig med rederiets ansvarsforsikringsselskab Skuld.

Undersogelser af forholdene omkring branden og Safartsstyrelsens rolle for og
efter branden

Der blev i perioden efter branden og frem til og efter sagsogernes segsmal mod
Sefartsstyrelsen foretaget politimassig efterforskning og flere undersogelser af
forholdene omkring branden og Sefartsstyrelsens rolle for og efter branden.

I umiddelbar forleengelse af branden blev der saledes iveerksat en faelles nordisk
politimessig efterforskning mellem Norge, Sverige og Danmark med henblik pé
blandt andet at udfinde mulige gerningsmend til branden. I henhold til afta-len
blev efterforskningen opdelt mellem landene séledes, at de norske myndig-heder
efterforskede selve branden og dens umiddelbare arsag; de svenske myn-digheder
efterforskede brandslukningen og de tekniske forhold pa skibet, og de danske
myndigheder efterforskede skibets ejer- og forsikringsforhold og sedyg-tighed i
overensstemmelse med den seretlige lovgivning.

Den 11. april 1990 blev der indledt vidneatheringer under et seforher i Se- og
Handelsretten i Kabenhavn, som blev afsluttet i november 1990.

Efter aftale mellem Sverige, Danmark og Norge blev der den 20. april 1990 i
Norge nedsat et "utvalg for & granske forholdene omkring passasjerfergen
Scandinavian Stars brannhaveri 7. april 1990 (i det folgende Granskningsud-
valget). Granskningsudvalget afg av i januar 1991 en rapport Scandinavian Star”
-ulykken, 7. april 1990 (i det folgende Granskningsrapporten).

I januar 1991 udgav Rede Kors en rapport om brand-ulykken og felgerne for de
overlevende og efterladte. Rapporten indeholdt blandt andet interviews med syv
personer om spergsmélene, hvilken hjelp de fik, og hvad der havde varet brug
for.

Den politimessige efterforskning ferte blandt andet til, at Politimesteren pa
Frederiksberg den 10. februar 1992 — efter Sefartsstyrelsens udtalelse af 5. april



1991 — rejste tiltale mod kaptajnen pa Scandinavian Star, reder og rederidirekto-
ren som direkte ansvarlige for sikkerheden ombord pa Scandinavian Star, og de
tiltalte blev ved Hojesterets dom af 22. november 1993 i sag 11 51/1993
(U.1994.62H) demt; kaptajnen efter lov om skibes sikkerhed § 24 ved fra den 1. til
den 7. april 1990 at have fort skibet uden at have sorget for, at skibet var i sik-
kerhedsmassig forsvarlig stand, og rederen og rederidirektoren efter samme lovs §
23 ved fra den 1. til den 7. april 1990 at have ladet kaptajnen fore skibet uden at
give kaptajnen mulighed for at opfylde de forpligtelser, der pahvilede ham. De
blev hver straffet med hafte i 6 maneder, der var den maksimale straf pa
gerningstidspunktet, og rederen og rederidirekteren blev tillige frakendt ret-ten
indtil videre til at udeve rederivirksomhed og erhvervsmassigt at dispo-nere over
skibe 1 gvrigt eller medvirke hertil under nogen som helst form.

Arsagen til branden er ikke blevet opklaret.

” Stortingets granskingskommisjon for brannen  pé Scandinavian Star” afgav
den 1. juni 2017 en rapport til Stortinget om vurdering af ’de offentlige myn-
digheters oppfelging av saken” . Kommissionen undersegte blandt andet poli-tiet
og anklagemyndighedens héndtering af sagen.

Den 21. december 2020 meddelte Erhvervsministeriet, at ministeriet ville under-
sege, om Scandinavian Star skulle have veret synet af de danske myndigheder
efter de dageeldende regler, inden skibet sejlede fra Frederikshavn i april 1990, og
at ministeriet derfor havde bestilt professor i jura, dr.jur. Person 1 til at lave en
ekstern juridisk undersogelse af regler og praksis i 1990 for syn af uden-landske
passagerskibe som Scandinavian Star. Sammen med lektor, ph.d.

Person 2 udarbejdede professor Person 1 en rapport “Undersogelse af So-
fartsstyrelsens rolle forud for branden pa Scandinavian Star” (i det felgende 2022-
rapporten), der blev offentliggjort den 5. september 2022.

Ved kommissorium af 12. maj 2021 for en uafthangig task force om reder -, ejer-
og forsikringsforholdene vedrerende Scandinavian Star” iverksatte den davee-
rende regering og en reekke af Folketingets partier en uvildig undersogelse af

reder-, ejer- og forsikringsforholdene vedrerende Scandinavian Star og nedsat en
serskilt enhed ”Scandinavian Star Taskforce” (i det folgende Taskforcen) til

opgaven. Den 1. september 2023 blev Taskforcens kommissorium udvidet til —
udover at omfatte en brandteknisk undersogelse af et hydraulikolierer pa skibet —

ogsa at omfatte en undersogelse af forhold vedrerende Sefartsstyrelsens rolle i

sagen om Scandinavian Star. Taskforcen ved professor og jurist Vidne 1 af-gav en
redegorelse den 13. september 2024 (i det folgende Taskforce-redegerel-sen).

Ncermere om Granskningsrapporten
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Granskningsudvalget bestod af medlemmerne hgjesteretsdommer Person 3, Norge,
som formand, professor Person 4, Norge, overskibsinspekter Person 5, Danmark,
generaldirekter Person 6, Sverige, divisionschef Person 7, Danmark, og professor
Person 8, Norge. Med-lemmerne havde ifelge Granskningsrapporten en fri og
uath@ngig stilling uden rapporteringspligt til eller instruktion fra de lande, som
havde foreslaet dem som medlemmer af udvalget. Det fremgér af
Granskningsrapporten, at ud-valgsmedlem Person 5 var chef for Sefartsstyrelsens
Opkla-rings- og Kontrolenhed og indtil den 1. januar 1990 havde haft ansvaret for
hav-nestatskontrollen i Danmark. Han deltog af den grund ikke i udvalgets
behand-ling af havnestatskontrollen og udvalgets anbefaling, som knyttede sig til
dette punkt i rapporten.

Granskningsudvalgets kommissorium var folgende, jf. Granskningsrapportens pkt.
2.4:
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2.4 GRANSKENINGSUTVALGETS MANDAT
M.V.

Utvalgets mandat er i foredraget til den
kongelige resolusjon av 20. april 1990 beskre-
vet slik:

«Utvalget skal vurdere ulykkens arsak og
hvordan den kunne fa et slikt omfang.

Utvalget skal vurdere om skipets tekniske
standard, utrustning og personelloppsetting
var tilfredsstillende og i overensstemmelse
med internasjonale og nasjonale regler.

Utvalget skal vurdere hvordan nasjonale og
internasjonale regler og interne rutiner for
skipets drift og redningsberedskap fungerte i
den situasjon som forela.

Utvalget kan ogsd vurdere andre forhold i
tilknytning til ulykken dersom den finner
grunn til det, herunder redningsoperasjonens
giennomfering.»

Dette mandatet er meget vidt og ogsa til dels
noe ubestemt. Utvalget er for evrig stilt fritt
med hensyn til om det vil ta opp andre forhold
enn de som er nevnt spesielt. Etter utvalgets
mening er de oppgaver utvalget er palagt gjen-
nom mandatet, samt de problemstillinger det
har veert naturlig 4 ta opp i tillegg, dekket
giennom innstillingens kapitler 4-13. I denne
forbindelse bemerker utvalget at det har an-
sett det som bade naturlig og selvielgelig, i
tilknytning til sine evrige vurderinger, 4 frem-
komme med forslag til tiltak som, om de gjen-
nomferes, kan bidra til 4 hindre at vi igjen far
en ulykke som den pd «Scandinavian Stars.
Dette er bakgrunnen for de anbefalinger utwval-
get tar opp i kap. 13.

Generelt bemerkes at det nok ogsa er andre
spersmal enn de utvalget har behandlet, som
ulykken iallfall i noen grad kunne gi foranled-
ning til 4 ta opp. For utvalget har det veert av
vesentlig betydning raskt & kunne avgi rappor-
ten. Etter utvalgets mening er det funnet en
rimelig balanse mellom hensynet til 4 ta opp
spersmdl ulykken gir foranledning til & vur-

dere naermere, og hensynet til raskt 4 fa avgitt
rapporten. Det bemerkes at for de spersmal
utvalget har tatt opp, har det brukt den tid som
har veert nedvendig for en grundig og forsvar-
lig utredning.
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Utvalget vil understreke at det har opptattet
sin oppgave slik at det skal klarlegge det
aktuelle hendelsesforlep, f.eks. klargjeringen
av skipet og besetningens opptreden under
ulykken, samt gi sine vurderinger av disse
forhold. Utvalget har derimot ikke forstitt
oppgaven pA den maten at det skal ta stilling til
om personer eller institusjoner har opptradt
slik at det vil veere grunnlag for strafferettslig
tiltale, administrative forfeyninger eller sivil-
rettslige reaksjoner. Nar utvalget karakterise-
rer enkeltpersoners eller institusjoners opptre-
den, ligger det ikke i dette noen stillingtagen til
om strafferettslige eller andre sanksjonsbe-
lagte regler er overtradt.

Det fremgér om skibet og bemandingen blandt andet, jf. rapportens pkt. 3.4, ka-
pitel 4, og pkt. 3.6, kapitel 6:

Utvalget beskriver 1 4.3 relativt detaljert en
del av den innredning og det utstyr som er
spesielt viktig for brannsikkerheten og den
standard dette utstyret hadde. Generelt kan
bemerkes at det meste av utstyr og innretnin-
ger med henblikk pa brannsikring og brann-
slokking var tilfredsstillende. Men det var ogsa
enkelte klare mangler. Under 4.4 er det angitt
feil og mangler ved skip og utstyr pr. 7. april
1990:

Det manglet en brannder pa dekk 6 (Main
deck) akter pad styrbord side, idet Apningen
bare var dekket av en glassder.

Mange av sprinklerhodene, trolig omkring
halvparten, i de to seksjonene av sprinkleran-
legget pa bildekket som ble prevd etter bran-
nen, var tilstoppet av rust.

Det var klare mangler ved hovedalarmsy-
stemet. Det manglet trolig tre brannhorn, og
lydstyrken av brannalarmanlegget var til dels
utilstrekkelig. Alarmanlegget er gjennomgatt
og vurdert av sakkyndige oppnevnt av utval-
get, og med grunnlag i de malinger disse har
foretatt, er antatt lydniva i de enkelte lugarer
beregnet. I sveert mange lugarer var lydnivaet
for svakt til 4 sikre forsvarlig alarmering.



13

Besetningens kvalifikasjoner er behandlet i
6.3 og 6.4.

Besetningens sterrelse pd «Scandinavian
Star» oppfylte de gieldende krav, bide de kon-
vensjonsbestemte og de krav Bahamas stiller.
Skipet var altsa ikke underbemannet, og det
kan newvnes at sjefartsmyndighetene i Dan-
mark og Norge ville ha akseptert en lignende
besetningssterrelse pa et tilsvarende skip.

Besetningsmedlemmene hadde som helhet
de nedvendige sertifikater og kvalifikasjoner
til 4 foreta de driftsmessige funksjonene pa
skipet. Nar det gjelder de sikkerhetsmessige
funksjonene, bemerkes at navigaterene burde
hatt en bedre sikkerhetsutdannelse. Overstyr-
mannen hadde ikke kurs i brannbekjempelse
eller revhkdykkerkurs. For to av de gvrige sen-
trale navigaterer var kursene til dels av gam-
mel dato. Det ma antas at det pa skipet ikke
var det foreskrevne antall besetningsmedlem-
mer med sertifikat i betjening av livbater og
flater,

Sprakkunnskapene i besetningen war til
dels for darlige. En rekke av besetningsmed-
lemmene fra Portugal hadde ingen eller helt
mangelfulle engelskkunnskaper,

Om skibets certifikater, de seneste besigtigelser for branden og Granskningsud-

valgets vurdering af besigtigelserne fremgér blandt andet, jf. rapportens pkt. 4.5,
4.6.1 0g4.6.3:

i
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4.5 SKIPETS SERTIFIKATER

4.5.1 SOLAS

SOLAS Passenger Ship Safety Certificate ut-
stedt av Llovd's Register 5. februar 1990 med
gyldighet til 18. januar 1991,

Service Certificate (sertifikat utstedt av det
firma som har utfert ettersynet) for ettersyn av
C0,; anlegg for maskinrom, transportable CO,
slokkere, halon 1301-anlegg for malerrom og
halon 1301 for bysse utstedt av High Seas
Trading, Inc., Miami, 5. mars 1990.

Service Certificate (firmasertifikat) for etter-
syn av skipets 159 transportable brannslok-
kere og slokkere i redningsbater utstedt 5.
mars 1990 av High Seas Safety, Inc., Miami.

RFD Certificates of Services and Testing of
an Inflatable Liferaft (firmasertifikat) utstedt
mellom 22, februar og 7. mars 1990 av Datrex
Inc., Miami.

Viking Certificates of Reinspection (firma-
sertifikat) for inflatable liferaft utstedt mellom
25. februar og 3. februar 19090 av High Seas
Safety of America, Inc., Miarmi.

4.5.2 TILLC, 1966 .
Et komplett («full terms=) internasjonalt las-
telinjesertifikat ble utstedt av Lloyd’s Register
i London den 5. april 1990 pé basis av tidligere
foretatte, tilfredsstillende besiktigelser. Sertifi-
katet var gyldig frem til 22. februar 1995.

453 MARPOL

International Oil Prevention Certificate ut-
stedt av Lloyd's Register 23. november 1588
med gyldighet til 20. januar 1993, seneste mel-
lombesiktigelse avholdt av Lloyd's Register 2.
februar 1990,

4.5.4 Klasse

Lloyd’s Register. Klasse 100 Al Passenger-/
Ro-Ro Cargo/Ferry, LMC, med tilherende ser-
tifisering.

4.5.5 Nasjonal sertifisering

Passenger Ship Certificate of Inspection ut-
stedt av Commonwealth of the Bahamas 16.
januar 1990,

4.6 DE SENESTE BESIKTIGELSENE FOR
BRANNEN
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4.6.1 Utferelsen av besiktigelsene
4.6.1.1 Besiktigelser utfert av Lloyd’s Register
som et ledd i flaggstatskontrollen

Skipet ble besiktiget av Lloyd's Register
(Miami-kontoret i Florida) i perioden 2. til og
med 5. januar 1990 pa vegne av flaggstaten
Bahamas.

Inspeksjonen omfattet bl.a. den periodiske
besiktigelse som er nevnt i SOLAS, regel 7, b),
ii}, med henblikk pad fornyelse av et Passenger
Ship Safety Certificate (regel 12, a)). Besiktigel-
sen ble utfart av én skipsinspektor, som ifelge
sjeforklaringen brukte minst halvparten av sin
arbeidstid om bord i perioden 2. til og med 5.
januar 1990 pad SOLAS-besiktigelsen. Resten
av tiden ble brukt pa lastelinjebesiktigelse og
klassebesiktigelser.

Resultatet av besiktigelsene ble vurdert slik
at Lloyd's Register kunne utstede nytt sertifi-
kat til skipet.

4.6.1.2 Besiktigelse av Bahamas' nautical
inspector

Ifslge Bahamas' regler skal det avholdes en
arlig inspeksjon om bord pa passasjerskip re-
gistrert under Bahamas' flagg, se nmrmere
10.4.2.2.1 og 10.4.2.2.2,

Den seneste arlige besiktigelse ble avsluttet
16, januar 1990. Inspeksjonen ble utfart av én
inspekter (nautical inspector) med henblikk pa
at inspektoren pd vegne av Bahamas skulle
utstede et Passenger Ship Certificate of Inspec-
tion. Slikt sertifikat ble utstedt 16. januar 1990,

4.6.1.3. Lloyd’s Registers besiktigelser for
opprettholdelse av klassen

De seneste periodiske besiktigelsene for
opprettholdelse av klassen ble foretatt i feb-
ruar og mars 1990,

Ved utgangen av mars opprettholdt skipet
klassen 100 Al Passenger/Ro-Ro Cargo/Ferry,
LMC, Det var ikke noe klassepélegg pé skipet.

Etter brannen er det ikke funnet kritikkver-
dige forhold omkring selve klassebesiktigel-
sene av skipet og den méten selve klassingen
er fulgt opp pa.

4.6.1.4 Inspeksjon av 1.5, Coast Guard

U.S. Coast Guard utferte havnestatskontroll
pa «Scandinavian Star» 17. januar 1990 og
utstedte sertifikat 6. februar med gyldighet til
18. januar 1991. Se generelt om denne type
kontroll under 10.4.3.2.6.
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4.6.3 Vurdering av besiktigelsene
4.6.3.1 Lloyd's Registers besiktigelse

Verksteder/stores pa bildekket burde vart
sett av Lloyd’'s Registers inspekter under be-
siktigelsen i januar, og det burde vart gitt
palegg om & fjerne disse.

Den manglende brannder pa dekk 6 har
aldri veert montert. Det skulle ha veert satt inn
en brannder i forbindelse med en ombygging,
foretatt for Lloyd's Register overtok klas-
singen av skipet. Lloyd’s Register har ikke
mottatt tegniger som viser ombyggingen. Det
tidligere klasseselskapet, Bureau Veritas, har
opplyst at heller ikke det mottok slike tegnin-
ger. Blant annet hensett til den manglende
dokumentasjon, er utvalget, under en viss tvil,
kommet til at det ikke kan bebreides Lloyd's
Registers besiktigelsesmann at han ikke opp-
daget den manglende brannderen ved besikti-
gelsen i januar. Lloyd's Register - og de evrige
klasseselskapene — bar imidlertid, bla. i lys av
den erfaring som her er gjort, ta skritt til 4
sprge for mer betryggende dokumentasjons-
materiale, se nermere 13.3.1.2.

Tre alarmhorn manglet, i forhold til det som
etter brann- og sikkerhetsplanen skulle vare i
skipet. Det ma legges til grunn at disse tre
alarmhornene ogsa manglet i januar 1990, Som
nevnt er det ikke funnet spor av ledninger,
festeanordninger eller annet som kan tyde pa
at brannhorn har vert pa plass tidligere.
Alarmanlegget er viktig for sikkerheten om
bord, og etter utvalgets mening burde Lloyd's
Registers inspekter ved inspeksjonen i januar
ha oppdaget at et eller flere horn manglet.
Inspekteren burde ogsa ha oppdaget og an-
merket at lydstyrken fra alarmen var svak i
deler av innredningen, se 4.3.1.17.

Motorlivbatenes tilstand er helt sentral for
sikkerheten til passasjerer og besetning.
Lloyd’s Register skulle ved besiktigelsen awv-
dekket manglene ved vedlikeholdet m.v. og
gitt pdlegg om utbedring.

Det var mangler med hensyn til plasserin-
gen av en del skilt m.v. ogsd 1 januar. Dette
burde veert patalt i forbindelse med besiktigel-
sen. Som nevnt var det i januar 1990 ikke noen
mange]l med hensyn til spraket pa skiltene, og
ombordstigningskort ble pad det tidspunkt be-
nyttet.

Granskningsudvalget konkluderede folgende om forberedelsen til at s&tte ski-bet 1
drift mv., jf. rapportens pkt. 3.7:

2
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Under 7.8 gir utvalget sine oppsummerin-
ger, vurderinger og konklusjoner vedrarende
klargjeringen av skipet. Itillegg til forhold
pekt pa foran, fremheves det at det var et klart
brudd pa reglene i SOLAS at det ikke var holdt
bét- og brannevelse innen 24 timer etter at
«Scandinavian Stare seilte fra Fredrikshavn
den 1. april.

[ Billede udeladt pga. personfelsomme oplysninger ]

2

Om brandens udvikling og konsekvenser fremgar blandt andet, jf. rapportens pkt.
3.8:
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Branndarenes betydning behandles seer-
skilt, se 8.4.2. Det pekes pa at de fleste brann-
derene ble lukket etter hvert, selv om det er
noe usikkerhet angiende det nevalktige tids-
punktet dette skjedde. Noen av brannderene i
de omradene som var berert av brann- og
raykutviklingen ble imidlertid stiende apne
under hele brannforlepet. Dette gjelder bla.
en der inn til en korridor pd styrbord side av
dekk 4, en dar fra tverrgangen mellom trappe-
lop 2 pa styrbord side og 2 pé babord side og inn
til en korrider pa dekk 5, en fra trappelep 2 pé
styrbord side og inn til dekk 6 og brannderen
fra trappelep 2 pa babord side og inn til bildek-
ket, dekk 3. Brannderen inn til bildekket, dekk
3, skulle ha vart holdt i en lukket stilling av
den automatiske lukkemekanismen. Fra
brannbildet ser det ut til at denne deren har
veert holdt i delvis dpen stilling. At deren ble
stdende i dpen stilling hadde stor betydning for
brannforlepet, fordi brannskyvederen ved
trappelop 2 pd dekk 6 ble stiende dpen.

At enkelte av brannderene ble staende dpne
mens de andre ble lukket, gjorde at luftstrem-
men gjennom de dpne derene ble vesentlig

sterre. Dette har bidratt til den hurtige brann-
spredningen. Uen apne lorbindelsen mellom

trappelsp 2 pa styrbord side og trappelep 2 pa
babord side gjennom tverrgangen pa dekk 5,
bidro ogsa til at brannen fikk gunstige trekk-
forhold og spredte seg raskt.

Der fremgar om sikkerhed, regler og kontrol blandt andet felgende, jf. rappor-tens
pkt. 10:

10.2 KRAV TIL SKIPET

10.2.1 Internasjonale regler m.v.

IMO (International Maritime Organization),

tidligere IMCO (Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization) har utarbeidet
flere viktige konvensjoner og anbefalinger in-
nen omradet for teknisk sikkerhet for skip. Det
er imidlertid bare SOLAS (The International
Convention for Safety of Life at Sea) som
inneholder regler av direkte betydning for
brannsikkerhet.
Konvensjonene blir folkerettslig bindende for
traktatpartene nar nermere angitte krav, bla.
ratifikasjonen av et tilstrekkelig antall stater,
er oppfylt. Anbefalinger vil — som navnet sier —
veere normer som anbefales fulgt, men som
altsd ikke er folkerettslig bindende.
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SOLAS revideres fortlapende. Den nagjel-
dende utgaven er fra 1974, med en «protokoll»
fra 1978 og endringer fra 1981 og 1983, Disse
revisjonene har imidlertid ikke generell tilba-
kevirkende kraft. For det enkelte skip er det
som hovedregel konstruksjonsreglene som
gielder pa byggetidspunktet som er gjeldende
norm. Dette er forutsatt bl.a. i Annex 1. Visse
av de «nye» reglene er likevel gitt virkning
DEsa 1oT «eksisterende sKip». HvilKe av reglene
dette gjelder for gir frem av tabellen i Annex 1
til konvensjonen. For «Scandinavian Star» er
det sdledes SOLAS 1960 med visse bestemte
tillegeg som gjelder. Kontrollen av skip skal
imidlertid alltid utferes etter de nyeste reglene.

SOLAS 1960 og SOLAS 1974 er i det vesent-
lige bygd opp pa samme madte: Kap. [ innehol-
der alminnelige bestemmelser, bla. besikti-
gelse og sertifikater, jf. nedenfor under 10. 4.
Resten av kapitlene stiller opp det materielle
regelverket. Her er det grunn til 4 nevne kap.
II- 2 om brannsikring ved bygging, og kap.
Il om redningsutstyr. Under kap. 4 i narvas-
rende rapport, er det gitt en oversikt owver
viktige regler om brannsikring som felger av
SOLAS 1960. Det vises til fremstillingen der.
Deviktigste forskjeller mellom SOLAS 1960 og
SOLAS 1974 nér det gielder brannsikring, er:
— SO0OLAS 1974 stiller strengere krav med

hensyn pa oppdeling, brannisolering og
bruk av brennbare materialer enn SOLAS
1960,

- IS0LAS 1974 stilles det krav til et automa-
tisk brannalarm- og brannoppdagelsessy-
stem. ISOLAS 1960 er dette bare gitt som
et av flere alternativer.

— I50LAS 1974 stilles det spesifiserte krav til
totalvolum, tykkelse og brennbarhet av
overflatematerialer i innredning. I SOLAS

1960 er dette avhengig av valg av metode.
— EKravene til ventilasjonsanlegget er noe
skjerpet i SOLAS 1974,

— SOLAS 1974 stiller noe strengere krav til
utforming og operasjon av branndarer.
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10.2.2 Nasjonale regler
10.2.2.1 Genereilt

Etter havrettstraktatens artikkel 94 har
flaggstaten hovedansvaret for a gi regler som
serger for skipets sikkerhet, De stater som har
ratifisert SOLAS-konvensjonene og konven-
gjonene nevnt under 10.2.1, vil oftest ved in-
tern lov ha gitt disse konvensjonene anven-
delse pa egne skip, med mindre folkerettslige
regler i henhold til vedkommende stats interne
rett far anvendelse i denne uten noen transfor-
masjon. I tillegg til de folkerettslige reglene vil
endel land ha nasjonale serkrav. Dette varie-
rer imidlertid mye fra land til land.

Bahamas er flaggstat til «Scandinavian
Stars». Det er derfor i forhold til dette skipet
sparsmal om hvilke krav til brannsikring m.v.
som gjaldt etter Bahamas' lovgivning, se
10.2.2.2, For a kunne vurdere og sammenlikne
Bahamas’ lovverk pa dette punkt, vil utvalget
ogsi se kort pa dansk, norsk og svensk lovgiv-
ning her.

10.2.2.2 Bahamas

Sikkerhetsreglene for skip fra Bahamas fin-
nes i The Merchant Shipping Act fra 1976,
Hovedtyngden av reglene, for sa vidt gjelder
brannsikkerhet, ligger i inkorporeringen av
SOLAS 1960 og 1974 med endinger, jf. section
259, jf. First Schedule (vedlegg til Merchant
Shipping Act). Ved siden av SOLAS har Baha-
mas i medhold av section 176 og section 172 tatt
inn en del regler fra United Kingdom Regula-
tions Rules and Order.

For ordens skyld tilfayes at ogsid de andre
viktige konvensjoner for sikkerheten til sjes er
gitt anvendelse 1 Bahamas' interne rett.
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10.2.2.3 Danmark

Utgangspunktet for de danske sikkerhet-
skrav til skip er Lov om skibes sikkerhed
(S5L), jf. lovbekjentgjerelse nr 584 av 29, sep-
tember 1988. Loven stiller opp et generelt krav
til sjmsikkerhet og definerer sjesikkerhetsbe-
grepet. Sa mye konkret veiledning gir i seg
selv ikke sjesikkerhetsbegrepet. Det gis gjen-
nom de nermere materielle reglene som falger
av eller er hjemlet 1 loven. SSL inkorporerer
bl.a. SOLAS-konvensjonene i dansk rett, Det
er en del semrkrav etter dansk rett ut over det
som folger av SOLAS.

Reglene for danske skip fir anvendelse sa-
vel for skip registrert i det alminnelige danske
skipsregister (DAS) som for skip registrert i
Dansk internasjonalt skipsregister (DIS). Med
hjemmel i SSL er det utstedt bekg. nr. 475 av
11. oktober 1983 om anwvendelse av SSL for
utenlandske skip. Etter denne regelen skal
loven anvendes pa utenlandske skip i dansk
sjefartsterritorium og i danske havner. Men
Sefartsstyrelsen er tillagt kompetanse til & fra-
vike denne regelen, nar skipet oppfyller sitt
hjemlands regler og nir skipet ellers synes a
veaere 1 god og forsvarlig stand. Praktisk sett vil
dette medfare at utenlandske skip som fyller
sikkerhetskravene til internasjonale konven-
sjoner, blir ansett for sjedyktige 1 Danmark.

i3]

2

10.2.2.6 Oppsummering og sammenlikning

Det ma generelt kunne sies at de materielle
krav Bahamas stiller til sikkerhet, spesielt
brannsikkerhet pa sine skip, ikke skiller seg
vesentlig fra de sikkerhetskrav som stilles til
danske, norske og svenske skip. I det store og
hele gir kravene sé langt som det som falger
av SOLAS og andre internasjonale konvensjo-
ner, med enkelte tilleggskrav.
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10.4 SERTIFISERING, BESIKTIGELSE 0G
KONTROLL

10.4.1 Innledning

Skipsfereren og rederen har ansvar for ski-
pets sikkerhet, herunder at den faktiske til-
stand skipets sertifikater forutsetter, opprett-
holdes. At reglene owverholdes, sekes sikret
giennom forskjellige typer kontroll. Etter hav-
rettstraktatens art. 94 har flaggstaten ansvar
for & gi regler som serger for skipets sikkerhet,
og ogsd nar det gjelder myndighetskontroll har
flaggstaten primeeransvaret, jf. her SOLAS

Tran AI'RR ; .
myndighet til & utfere kontrollen. I sserlig grad
vil dette gjelde for land med liten egen sjefarts-
administrasjon.

Kvaliteten p& klasseselskapene varierer.
Dette er en del av bakgrunnen for at mange
land som delegerer sine flaggstatsoppgaver til
klasseselskapene, begrenser delegasjonen til a
gielde bestemnte selskaper. Saerlig vanlig er
delegasjon til de ferm «stores klasseselskaper,
American Bureau of Shipping, Bureau Veritas,
Germanischer Lloyd, Lloyd's Register og Det
norske Veritas, Itillegg delegeres ogsd myn-
dighetsoppgaver ofte til det japanske selskapet
Nippon Kaiji Kokay og det italienske Registro
Italiano Navale. Klasseselskapenes rolle er
narmere draftet under 10.4.4,

1 tillegg t1l kontrollen Ira tlaggstatene utaver
ogsa de land der skip anleper — havnestatene -
til en viss grad kontroll. Denne kontrollen er i
de senere ar blitt betraktet som viktig. Havne-
statskontrollen utferes bl.a. fordi flaggstats-
kontrollen er utilstrekkelig til &4 fange opp feil,
mangler og svakheter ved skip. Det vil ofte
vare havnestatene, eller iallfall andre land
enn registreringslandet, som rammes av ulyk-
ker med skip, f.eks. av sterre forurensninger
fordrsaket av havari av tankskip. Havnestats-
kontrollen gjennomgas nermere under 10.4.3,

Men det er ogsd annen kontroll eller besik-
tigelse enn den som utferes av eller pd vegne
av flaggstaten eller av havnestaten. Klassifika-
sjonsselskapene klasser skipene, kontrollerer
skipene for 4 fastsla at de tiliredsstiller selska-
pets krav til skip av vedkommende klasse.

MNar utvalget nedenfor ser pa kontrellen av
skip, er det passasjerskipene utvalget har for
ave. Reglene vil ofte vaere de samme i forhold
til andre typer skip, og utvalgets vurderinger
vil ogsd ofte kunne ha relevans ut over passa-
sjerskipene, Det vil imidlertid kunne vare for-
skjeller, og slike forskjeller wil utvalget ikke ga
inn pa.
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i}

104.2.6 Oppsummering, vurdering og
) samm_enh_kning

Det kan reises spegrsmal om S0OLAS krever
at det ved de besiktigelser som ligger til grunn
for utstedelse av sikkerhetssertifikat for passa-
sjerskip, ogsa skal kontrolleres at besetningen
kan utfere viktige sikkerhetsmessige funksjo-
ner. SOLAS kap. IR7 b kan isolert sett forstés
slik at noen plikt som nevnt ikke er til stede.
Derimot synes kap. IR12 om utstedelse av
sikkerhetssertifikat for passasjerskip, glennom
henvisningen til bl.a. reglene i kap. IIl1 S0-
LAS, 4 forutsette en slik kontroll av besetnin-
gen. Etter utvalgets mening taler klare reelle
hensyn for den sistnevnte forstielsen, men
utvalget finner ikke grunnlag for 4 fastsld at
det foreligger strid med SOLAS nar man ved
den flaggstatskontroll som er utfert pa vegne
av Bahamas, i sd liten grad har sett pd beset-
ningens evne til & utfere sikkerhetsmessig vik-
tige funksjoner. Derimot mener utvalget at
Bahamas mé kritiseres for ikke & ha serget for
at en kontroll av slike viktige operasjonelle
oppgaver er dekket av landets flaggstatskon-
troll. Bahamas burde, pd samme méate som en
rekke andre skipsfartsadministrasjoner, ha
registrert dette kontrollbehovet og serget for
at det ble ivaretatt. Utvalget peker pa at Baha-
mas’ flaggstatskontroll felger reglene i
SOLAS, og at SOLAS, nar den er gitt anven-
delse internrettslig ogsa ma antas a hjemle
kontroll av besetningens evne til 4 utfere vik-
tige sikkerhetsmessige oppgaver, selv om den
ikke pdlegger flaggstaten plikt til & foreta en
slik kontroll.



24

10.4.3 Havnestatskontrollen
10.4.3.1 Innledning

Som nevnt under 10.1 kan ogsé de stater der
et skip anlsper uteve kontroll over skip og
besetning. Denne kontrollen er wviktig. En
effektiv havnestatskontroll vil kunne sikre at
teknisk darlige skip eller skip med ikke kom-
petent besetning, med den fare slik skip wvil
medfere for mennesker og miljs, ikke far an-
ledning til & seile.

De aktuelle havnestater i forhold til «Scan-
dinavian Star» var Danmark og Norge. «Scan-
dinavian Star» ankom dansk havn (Fredriks-
havn) 30, mars 1990. Det begynte a gd i rute
mellom Danmark og Norge, Fredrikshavn —
Oslo, 1. april og ankom Oslo ferste gang 2.
april. Skipet ble ikke undergitt kontroll av
danske eller norske sjefartsmyndigheter far
ulykken, se 10.4.3.2.7. Ulykken med «Scandi-
navian Stars tilsier at regelverk og praksis for
havnestatskontrollen gjennomgas. Utvalget
vil se pa hawvnestatskontrollen 1 Danmark,
Norge og Sverige, og som sammenliknings-
grunnlag vil ogsa bli behandlet havnestatskon-
trollen i Storbritannia og USA, se 10.4.3.2 3 -
10.4.3.2.6. Under 10.4.3.2.7 gis en oppsumme-
ring, vurdering og sammenlikning. Men forst
skal gjennomgas det internasjonale regelverk

10.4.3.2 Internagjonale regler m.v. om
havnestatsiontroll
10.4.3.2.1 Havnestalskonirollen etter
IMO-konvengjoner, Seerlig om
SOLAS
De viktigste IMO-konvensjoner har bestem-
melser om havnestatskontroll. Utvalget wil
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ved gjennomgangen av disse kontrollreglene
konsentrere seg om SOLAS samt Paris-memao-
randumet. Om det siste, se 10.4.3.2.2,

SOLAS hjemler — statene imellom — havne-
statskontroll. Konvensjonen forutsetter at
havnestatene i en viss utstrekning vil utfere
havnestatskontroll, uten at de folkerettslige
forpliktelser til & utfere kontroll er narmere
fastslatt. Men — og det er viktig — konvensjonen
setter ogsd rammer for hvilken kontroll det
enkelte lands myndigheter kan uteve overfor
skip fra andre konvensjonsstater. Disse gren-
sene er imidlertid ikke entydige, og de oppfat-
tes forskjellig av ulike havnestater.

SOLAS kap. I R19 slar fast at ethvert skip er
underkastet kontroll fra havnestaten. Kont-
rolltemaet er 1 hovedsak & fastsla at skipet har
gvldige sertifikater fra flaggstaten. Itillegg til
sertifikatene mé skipets beker kunne kontrol-
leres, f.eks. med henblikk pa & fa fastslatt om
pabudte svelser er holdt.

Ifslge SOLAS kap. R19 b skal sertifikatene
godtas som bevis pa tilstrekkelig standard med
mindre det er Aapenbare grunner («clear
grounds=) for at skipets eller utstyrets forfat-
ning ikke i det vesentlige svarer til angivelsene
i sertifikatet. Inspeksjoner kan ogsa finne sted
hvis det har veert foretatt ombygginger o.l.
uten myndighetenes tillatelse.

Dersom skipsfareren ikke kan forevise gyl-
dige sertifikater, skipets beker m.v. viser at
forutsetningene for sertifikatene ikke lenger er
til stede eller det foreligger andre «dpenbare
grunner=, kan skipet undergis en grundigere
inspeksjon. Hva som skal anses som «clear
grounds» er et skjennsspersmal. Paris-memo-
randumet jf. 10.4.3.2.2, har bl.a. bestemmelser

om hva som kan anses som slike grunner. Som
Det som skal kontrolleres ved en slik grun-

~digere havnestatskontroll, er i forste rekke
‘skipets tekniske tilstand og tilstanden til det
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tekniske utstyret — som er det som hovedsake-
lig ligger til grunn for utstedelsene av sertifi-
kater. Men hvor SOLAS for sertifikatutste-
delse forutsetter bestemte kwvalifikasjoner og
ferdigheter hos besetningen til & utfere en
nErmere angitt operasjon tilfredsstillende, ma
det ved en havnestatskontroll vaere adgang til
i kontrollere om besetningen faktisk har slik
kompetanse, Det md feks. veere adgang til a
kontrollere at besetningen fullt tilfredsstil-
lende kan héandtere brannslokkingsutstyr,
raykdykkerutstyr, livbater m.v.

Kontrofllen skal s& langt som mulig foretas
slik at man unngar at skipet blir holdt tilbake
eller forsinket unadig, jf. kap, IR19 f Den
tienesternann som foretar kontrollen har imid-
lertid plikt til 4 ta de skritt som er nedvendige
for &4 sikre at skipet ikke forlater havnen fer det
kan ga til sjes eller fortsette til neermeste repa-
ragjonsverft uten fare for passasjerer eller
besetning, jf. R19 c.

Dersom kontrollen ferer til noen «inn-
skridens, skal flaggstatens diplomatiske repre-
sentanter og den institusjonen som har utfer-
diget sertifikatet underrettes om dette. Saken
skal ogsd rapporteres til IMO. Hvis skipet til
tross for sine mangler blir tillatt 4 fortsette til
neste havn for reparasjon, skal ogsad havne-
myndighetene der varsles, jif. kap. I K19 d og e.

10.4.3.22 Paris-memorandumet

S0OLAS gir havnestaten en rett til 4 kontrol-
lere fremmede skip, og konvensjonen forutset-
ter at slik kontroll skal finne sted. Men noen
egentlig plikt til & utfere havnestatskontroll,
folger ikke av konvensjonen. For 4 fi etablert
en effektiv havnestatskontroll, inngikk 14 eu-
ropeiske skipsfartsadministrasjoner i 1982 en
avtale om a foreta havnestatskontroll. Denne
avtalen kalles Paris- memorandumet (Mermo-
randum of Understanding on Port State Con-
trol).

Astalelandene forplikter seg til 4 opprette et
effektivt system for havnestatskontroll som gir
sikkerhet for at alle handelsskip, uavhengig av
flaggstat, oppfyller kravene i de traktatene
som memorandumet omhandler. Det er bl.a.
de viktigste IMO (tidligere IMCO)-resolusjoner
og ILO-konvensjon 147, Minimum Standards
Convention.

Memorandumet favner videre enn konven-
sjonene selv. Kontrollen skal ikke bare rette
seg mot andre konvensjonsskip, hvor konven-
sjonene er gjort gieldende, men ogsd mot skip
fra stater som stir utenfor konvensjonen. Sta-
tene forplikter seg i section 2.4 til ikke 4 gi disse
skipene mer fordelaktig behandling, dvs. at
man stiller de samme krav her som til konven-
sjonsskip.
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Statene forplikter seg til 4 foreta hyppige
kontroller. Malet, som ifislge section 1.3 skulle
vaere oppfylt 1 1987, er at hver stat kontrollerer
ca, 25 prosent av de skip som anlegper dens
havner (skip som anleper flere ganger et ar
teller likevel bare én gang i denne sammen-
heng). Section 3.3 og 3.4 gir retningslinjer for
utvelgelsen av skip. Man skal preve 4 unnga
inspeksjon av skip som har vaert inspisert av
andre lands myndigheter i lepet av de siste
seks manedene med mindre man har dpenbare
grunner til dette. Ved utvelgelzen skal man
serlig vaere oppmerksom pad skip som kan
representere en spesiell fare, Som eksempler
er nevnt oljetankskip og gasskip, samt skip
som nylig har veert beheftet med mangler. For
a holde oversikt over de skip som er inspisert,
nédr inspeksjoner foregikk, mangler avdekket
ved inspeksjonene, pilegg m.v. er det etablert
til bruk for avtalelandene et rapporteringssy-
stem og en database som kontinuerlig oppda-
teres om utfarte kontroller.

Inspeksjonen skal foretas av en kvalifisert
person som skal veere oppnevnt av havnesta-
tens myndigheter. I de nordiske land og Stor-
britannia er det sjefartsmyndighetenes egne
inspektorer som stir for kontrollen. 11981 ble
det akseptert at Italia benyttet det nasjonale
klasseselskapet, da landet ikke hadde et appa-
rat med egne, offentlige inspekterer. De avrige
avtaleland benytter alltid egne, offentlige tje-
nestemenn for havnestatskontroll.

Havnestatskontrollen etter Paris-memoran-
dumet felger opplegg og rammer angitt i IMO-
og ILO-konvensjoner. Utgangspunktet er en
sertifikatkontroll, inkludert en kontroll av ski-
pets beker m.v. Bare hvis disse dokumentene
gir grunnlag for det eller det er «clear grounds
for believing that the ship does not substan-
tially meet the requirements of a relevant
instrument, a more detailed inspection will be
carried out.=

I motsetning til fieks. SOLAS har Paris-
memorandumet eksempler pd hva som er
«clear grounds«. Det heter i section 3.2 at slike
grunner «inter alia» er

» — a report or notification by another
Authority;
— a report or complaint by the master, a crew
member, or any 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 manifest unfounded;
— other indications of serious deficiencies, hav-
ing regard in particular
to Annex L=
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SOLAS angir rammense for den kontroll som
kan gjennomferes hvis det foreligger «clear
grounds=, jf 10.4.3.2.1. Det er forutsatt at haw-
nestatskontrollen etter Paris-memorandumet
skal felge IMO-resolusjon A 466 og A 481,
I Appendix 1 til resolusjon A 466 er det gitt
«Guidelines on Control Procedures:. Det be-
merkes at disse retningslinjene for kontrollen i
det vesentlige legger opp til en teknisk kon-
troll av skipet. Men noe hinder — faktisk eller
rettslig — for ogsd wved hawvnestatskontrollen
etter Paris-memorandurmet 4 se pad besetnin-
gens evne til & utfere funksjoner av sikkerhets-
messig art, kan ikke disse resolusjonene inne-
baere.

Oppdages det gjennom havnestatskontrol-
len mangler som wvolder fare for sikkerhet,

helse eller milje, skal havnestatens myndighe-
ter forsikre seg om at faren er fernet fer skipet
far tillatelse til & forlate havnen. Som for
SOLAS gjelder det krav om underrettelse av
diplomatiske representanter etc. Dersom faren
ikke kan utbedres der skipet ligger, kan det gis
adgang til 4 fortsette til en reparasjonshavn pa
det vilkidr at det ikke wvoldes urimelig fare.
Islike tilfeller skal mottakerhavnens myndig-
heter varsles.

10.4.3.2.3 Danmark

Hjemmel for danske myndigheter til & foreta
havnestatskontroll overfor fremmede lands
skip og besetning felger av bekg. nr. 475 av 11.
oktober 1983. Havnestatskontrollensekes prak-
tisert innen de rammer bl.a. SOLAS og Paris-
memorandumet setter.

Vedrerende den praktiske utferelsen av
hawvnestatskontrollen i Danmark har utvalget
fitt opplyst at Danmark arbeider for 4 nd mélet
i Paris-memorandumet om kontroll av 25 pro-
sent av fremmede skip som anleper dansk
havn. Det er ikke noe menster eller instruk-
sjoner med hensyn til hvilke skip som skal
kontrolleres, bortsett fra at alle utenlandske
passasjerskip som gér i rute pd Danmark, skal
kontrolleres én gang i éret.

Idet wvesentlige er den havnestatskontroll
som utferes en sertifikatkontroll. Her har det
imnidlertid skjedd en omlegging etter ulvkken
med «Scandinavian Star». N4 gjennomferes
det grundigere kontroller om bord i passasjer-
skip, ogsd uten at man kan pavise «dpenbare
grunner:. De forhold som undersekes er sé-
kalte nekkelomrider, som f.eks. livbiter eller
nedpumper. Men ogsi operasjonelle forhold er
Eienstand for kontroll.
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Havnestatskontrollen uiferes av Sefartssty-
relsens egne inspekterer. Kontrollen innebse-
rer i virkeligheten en kontroll av klasseselska-
pene, og det er derfor ikke aktuelt med noen
delegasjon av havnestatsoppgaver til disse.

Oppdages det feil av betydning ved skipene
som klasseselskapene burde ha avdekket,
avkrever Sefartsstyrelsen en rapport fra klas-
seselskapet. Det tilbakeholdes ikke helt fi skip
av de som blir kontrollert ved havnestatskont-
rollen. 11989 ble 32 av 581 skip som ble kont-
rollert, tilbakeholdt. Skip som tilbakeholdes
rapporteres til IMO.

Nar det gjelder utviklingen av havnestats-
kontrollen i Danmark, skriver Sefartsstyrel-
sen til utvalget:

«Der er siden 1978 i praksis sket en lebende
forbedring af havnestatskontrollen og det var
Styrelsens oppfattelse forud for branden pé
«Scandinavian Star-, at kontrollen sdvel i an-
tallet af svn som i formen for det enkelte svn

forsvarligst opplivldte de krav, Danmark som
havnestat matte stille.

For at haine sikkerheden om bord pa passa-
gerskibe utstedte Sefartsstyrelsen den 4. maj
1990 felgende tekniske forskrifter (vedlagges):

Teknisk forskrift om ekstra brandutstyr i

passagerskibe,

Teknisk forskrift om opteelling og registre-

ring av passagerer.

Teknisk forskrift om brandpatruljering i

passagerskibe.

Teknisk forskrift om kontroll af udenlands-

ke passagerskibe.
Endvidere gennemfoartes i lebet af sommeren
1990 kampagnesyn pi passagerskibe, der farst
og fremmest koncentreredes om gennem rea-
listiske avelser at vurdere beredskabet, opera-
tive forhold, samtlige bessetningsmedlemmers
kvalifikationer, deres traning i betjening af
redningsmidler og brandslukningsudstyr,
kendskab til skibet m.v. Disse kampagnesyn
overskred sdledes i princippet greenserne for
normal havnestatskontrol.»

Det legges vekt pd behovet for & harmoni-
sere kontrollen mellom de ulike land som er
tilsluttet Paris-memorandumet. Dels har dette
betydning for & unngi konkurranseforvridning
mellom havnene. Dels har det ogsé sin bak-
grunn i at Danmark ensker 4 kontrollere uten-
landske skip i samme grad og pd samme méite
som Danmark ensker at dets skip skal kontrol-
leres 1 utenlandske hawvner. Det er i denne
forbindelse bl.a. pekt pd at om lag 85 prosent
av de danske skipsfartsinntekter kommer fra
transport mellom tredje-land. Som et ledd i
harmoniseringen av  havnestatskontrollen
med de avrige land som er tilsluttet Paris-
memorandumet, sender Danmark inspektarer
til «Port States-seminarer som holdes for in-
spekterene fra disse landene.

29
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10.4.3.2.7 Havnestatskontrollen
Oppsummering, sammenlikning og
vurdering

Folkerettslig danner bl.a. SOLAS rammen
for havnestatskontrollen i USA, Storbritannia,
Danmark, Norge og Sverige. De fire sistnevnte
land er ogsd bundet av Paris-memorandumet.
Til tross for at de folkerettslige utgangspunk-
ter og rammer for havnestatskontrollen av
skip fra fremmede land langt pd vei er de
samme, er likevel den praktiske gjennomfarin-
gen av havnestatskontrollen forskjellig, se
100.4.3.2 — 10.4.3.6. Det er forskjeller bl.a. i antall
av skip som kontrolleres, hvor ofte skipene
kontrolleres og opplege o omfang av kontrol-
len.

MNorge og Danmark var havnestater i forhold
til «Scandinavian Star». Det er derfor grunn til
ved oppsummeringen, sammenlikningen og
vurderingen av havnestatskontrollen a se saer-
skilt pd hvorledes disse landene praktiserer
denne. Havnestatskontrollen som har waert
praktisert i Danmark og Norge har i det ve-
sentlige vart lik. Utgangspunktet har veert en
sertifikatkontroll. Bare hvor det har foreligget
Apenbare grunner — «clear grounds» — til 4 anta
at de faktiske forhold ikke stemmer med ser-
tifikatet, har det wveaert foretatt en mer wvidt-
gdende kontroll. En slik mer vidtgiende kont-
roll har veert konsentrert om skipets tekniske
side og bare 1 beskjeden grad om besetningens
evne til 4 utfare sikkerhetsmessig viktige opp-
gaver. Med hensyn til det siste har det etter
ulykken skjedd en viss endring i begge land.

Det er klare svakheter ved den havnestats-
kontroll som har vart praktisert i Danmark og
Morge. Det er en rekke forhold som tilsier en
vesentlig omlegging i retning av hyppigere og
grundigere kontroller, og da og=si av besetnin-
gens evne til 4 utfere sikkerhetsmessig viktige
oppgaver. Utvalget vil peke pé:

Dret vil kunne vaere svakheter ved flaggstats-
kontrollen. Kvaliteten pa skipsbesetninger va-
rierer. Det er ofte mangel pd nedvendig kom-
petanse. Idenne sammenheng er det ogsd
grunn til & peke pa at store deler av skipsbe-
setningene kan bli skiftet ut samtidig og
ganske hyppig. Skiftes sterre deler av beset-
ningen, kan det i vesentlig grad fi negative
felger for sikkerheten om bord, bl.a. fordi det
gar tid far den nye besetningen blir kjent med
skipet, bruken og funksjonen av sikkerhetsut-
styret m.v.
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Bla. disse forholdene tilsier som nevnt en
omlegging og intensivering av kontrollen. Sys-
temet med stikkprevekontroller ber forlates.
Man ber ga over til 4 kontrollere noenlunde
etter det menster som praktiseres i USA. Alle
passasjerskip som gér i rute pa de nordiske
land ber, uten hensyn til Nagg, undergis kon-
troll for det far ta passasjerer, og det ber senere
kontrolleres jevnlig, se 13.2.4,1.

Skal en regelmessig kontroll ha tilstrekkelig
effekt, mi kontrollen ga ut over en sertifikat-
kontroll. Kravet om «dpenbare grunners for &
gi ut over dette, ma bort. Videre ma kontrollen
omfatte ikke bare, som fidligere, de tekniske
sider ved skip og utstyr, men ogsé besetningen
og dens evne til & utfere sikkerhetsmessig
wviktig arbeid. Foruten det som foran er sagt om
svakheter ved besetningens kompetanse og
utskifting av sterre deler av besetningen, vil
utvalget pa dette punkt peke pa at det synes a
vaere en allment akseptert oppfatning at de
fleste alvorlige ulykker til sjies helt eller delwis
skyldes «menneskelig svikts eller svikt i sys-
temets (f. eks. rederiets) evne til & gi enkeltin-
divider tilfredsstillende arbeids- og opplss-
ringsbetingelser. Nettopp derfor er det viktig
at kontrollen er rettet ogsi mot besetningens
evne til & handle riktig i en nedsituasjon.

Som argument mot en omlegging av havne-
statskontrollen, kan det hevdes at en heller
ber effektivisere flaggstatskontrollen. Utvalget

vil til dette bermnerke at mye taler for en forbed-
ring av flaggstatskontrollen. Utvalget ser det
imidlertid ikke som sannsynlig at en forbed-
ring av flaggstatslkkontrollen i seg selv vil fjerne
behovet for en omlegging og effektivisering av
havnestatskontrollen. Iallfall inntil man gjer
den erfaring at skip og besetning gjennom-
gaende fir en klart heyere standard enn i dag,
md havnestatskontrollen praktiseres annerle-
des enn gjort til na.

Itilknytning til dette vil utvalget peke pa
noe som ble understreket overfor utvalget av
representanter for den engelske sjefartsadmi-
nistrasjonen. Nar passasjerer reiser med skip
fra Storbritannia, ser de ikke péd hvilket flagg
skipet ferer. De gir ut fra at sikkerheten er
uavhengig av flagget, og at britiske myndighe-
ter kontrollerer at skip og besetning har den
nedvendige sikkerhetsmessige standard. En
tilsvarende betraktning méa gjelde nar passa-
sjerer seiler med skip som gér fra Norge eller
Danmark. Passasjerene har, etter utwvalgets
mening, en rimelig forventning om at norske
og danske myndigheter foretar nedvendig
kontroll, og ikke baserer seg pd at kontrollen
fra en fremmed flaggstat, kanskje beliggende i
en annen verdensdel, 1 tilstrekkelig grad sikrer
de norske og danske passasjerer.
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Utvalgets konklusjon er som nevnt at den
havnestatskontrollordning som har vert prak-
tisert i Danmark og Norge pa flere mater har
veert svak, og at den ma legges vesentlig om.
Ved vurderingen av om det kan reises kritikk
mot danske og norske myndighetsorganer for
ikke & ha endret havnestatskontrollordningen,
kommer en rekke momenter inn.

Et forste spersmadl er om de forhold som
tilsier en omlegging av kontrollen har eller
burde veert kjent. Svaret pé dette ma veere ja.
For det farste kan man her peke pd at den
begrensede havnestatskontrollordning som
faktisk har vaert praktisert, i ganske stort om-
fang har avslert alvorlige mangler ved de skip
som har vart kontrollert. Videre vil utvalget
peke pd den sterke kritikk som har vert reist
mot kvaliteten pa deler av klasseselskapenes
kontrollarbeid. Flaggstatskontroll uteves, som
tidligere papekt, ofte av klasseselskapene etter
delegasjon. Ogséd svakheter ved skipsbeset-
ninger og hyppige utskiftninger av storre deler
avskipsbesetningen, ber vaere kjent for sjefarts-
administrasjonene.

Diet som imidlertid taler mot at danske og
norske myndighetsorganer kan kritiseres for
ikke 4 ha lagt om hawvnestatskontrollen, er for
det ferste at den kontrellerdning som har vart
praktiszert, synes 4 ha vart i samsvar med den
havnestatskontroll som SOLAS og Paris-me-
morandumet legger opp til, jf. 10.43.2.1 og
10.4.3.2.2. Dernest kommer at de fleste land
som er avitaleland i forhold til Paris-memoran-
dumet, si langt utvalget har materiale til 4
bedemme det, har praktisert en havnestats-
kontroll pa linje med Danmark og Norge.

Et unntak her er Storbritannia. Som det er
redegjort for under 10.4.3.2.5, har Storbritannia
smrlig etter ulyvklken med «Herald of Free
Enterprise» intensivert sin havnestatskontroll
pa flere mater. Stikkord er: Hyppige kontrol-
ler, iallfall en delvis tilsidesettelse av vilkaret
om «clear groundss og — forutsatt videre-
giende kontroll — en kontroll ogsa av besetnin-
gens evne til & utfere flunksjoner av sikkerhets-
messig viktig betydning.

Utvalget peker i denne forbindelse pa at den
intensivering av havnestatskontrollen som er
giennomfert av Storbritannia, langt pa vei lar
seg forsvare innen de rammer SOLAS og Pa-
ris-memorandumet stiller opp. Se utvalgets
dreftelse av disse spersmil under 10.4.32.1 og
10.4.3.2.2, Kravet om «clear grounds» er iallfall
til en wviss grad teyelig og gir rom for skjenn.
Skjsnnet kan utnyttes til oftere & sette i gang
en videregaende kontroll enn det som tradisjo-
nelt har vart gjort. Og dersom en slik mer
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omfattende kontroll ferst iverksettes, vil det
ikke vaere i strid med SOLAS og Paris-memo-
randumet & strekke kontrollen ut over en rent
teknisk kontroll av skip og utstyr, selv om man
nok som tidligere sagt, i forhold til disse regel-
settene forst og fremst har tenkt seg en teknisk
kontroll.

Kritikken mot det forhold at det lenge har
veert praktisert en utilfredsstillende havne-
statskontroll, blir etter dette i ferste rekke en
kritikk av selve systemet som SOLAS og
Paris-memorandumet synes & legge opp ftil
Havnestatskontrollen som har vaert praktisert
i Danmark og MNorge, har vart pa linje med
dette systemet, og derfor, som nevnt, i det
vesentlige 1 samsvar med den havnestatskon-
troll som trolig har vert utfert i en rekke andre
land. Dette gjer det etter utvalgets mening
forstdelig at det ikke skjedde noen omlegging
av havnestatskontrollen i Danmark og Norge,
men det kan etter utvalgets mening ikke helt
frita norske og danske myndigheter for kri-
tikk. Det ma vaere sjefartsmyndighetenes plikt
& registrere det kontrollbehov som foreligger
og, innenfor det spillerom regelverket gir, ut-
forme en kontroll som ivaretar dette behovet.
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 seke
& rette pd de mangler som foreligger.

Det kan reises spersmél om rette adressat
for kritikken er den faglige sjefartsadministra-
sjon, Sefartsstyrelsen (Danmark) og Sjefartsdi-
rektoratet (Norge), eller om ansvaret ligger pa
annet hold. Utvaleet vil 1 denne forbindelse
peke pd at det har fAtt et klart inntrykk av at et
medvirkende hensyn ved utformingen av kon-
trollordningen har vert et noksd generelt
skipsfartspolitisk hensyn, som ogsd er sam-
menfallende med et hensyn som i hay grad
maélbeeres av neringen, nemlig at norske tiltak
overfor fremmede skip skal utformes pd en slik
méate at den ikke fir negative konsekvenser for
norske skip som gar mellom tredje-land. Ut-
valget vil peke pa at slike mer generelle hen-
syn som nevnt, ikke kan frita fagadministra-
sjonene for det ansvar de har for 4 utforme
forsvarlige kontrollordninger, med mindre det
gis et klart politisk direktiv om utformingen av
kontrollen.

«Scandinavian Stare» ble ikke kontrollert av
danske eller norske sjefartsmyndigheter.
Dette mé ses som en konsekvens av den hav-
nestatskontrollordning som har vaert prakti-
sert. Utvalget vil peke pd at en havnestatskon-
troll overfor «Scandinavian Star» etter de ret-
ningslinjer som er skissert foran, ville ha av-
slert bla. besetningens inkompetanse nar det
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galdt & utfere viktige sikkerhetsmessige funk-
sjioner. Dersom en kontrollordning hadde vart
etablert, m4 man imidlertid anta at skipet
hadde blitt klargjort pd en tilfredsstillende
méte ogF at besetningen hadde gjennomgitt
nedvendige svelser og trening m.v., nettopp
med henblikk pd en slik kontroll.

Om ekonomisk sikring af de skadelidte og efterladte fremgér blandt andet, jf.
rapportens pkt. 12.1:

121 INNLEDNING

Det omkom 158 mennesker 1 alle aldre pa
«3candinavian Star=. I tillegg til de menneske-
lige tragedier dette medfarte, oppsto det i
mange tilfelle ogsad skonomiske tap for de et-
terlatte.

Ogsa de som overlevde katastrofen, ble i
mange tilfelle pafart ot ekonomisk tap.

Spersmdlet om erstatningsutbetalinger til
de etterlatte og overlevende etter «Scandina-
vian Stars-ulykken har vart dreftet mellom
den organisasjon de parerende dannet etter
ulykken og rederiets ansvarsassurander, As-
suranseforeningen Skuld. Det er nd inngétt en
avtale som er akseptert av praktisk talt alle de
etterlatte og av de overlevende, Det er lagt opp
til normaliserte utbetalinger for hver hovedka-
tegori skadelidte, uten samordning med andre
vtelser de skadelidte far i forbindelse med
ulykken. Noen individuell utméling i henhold
til alminnelige norske eller andre nordiske
erstatningsregler forutsettes altsa ikke fore-
tatt, P4 den annen side synes de fastsatte belap
i ligge heyere enn de belep wvanlige erstat-
ningsutmalingsregler wville fare til, samtidig
som det forutsettes viet erstatning i tilfeller der
det neppe foreligger noe egentlig ekonomisk
tap av noe omfang.

Det ligger utenfor utvalgets mandat a4 gi
noen ytterligere redegjerelse for og vurdering
av erstatningsoppgjeret etter ulykken. Utval-
get neyer seg pa dette punkt med 4 konstatere
at forholdene her synes 4 ligge til rette for et
oppgjer som sikrer de skadelidte ytelser som
minst ligger pd nivd med det en individuell
anvendelse av norske eller andre nordiske
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erstatningsregler ville fiere til. I denne forbin-
delse ma man anta det har veert av betydning
at rederiet hadde en dekkende ansvarsforsik-
ring, og at ulykken fikk det omfang den gjorde.

Ulykken gir imidlertid foranledning til a
vurdere enkelte trekk ved de regler som her
spiller inn. Det grunnleggende spersmaél er
hworvidt disse reglene farer til at skadelidte
passasjerer of etterlatte far dekket sitt tap,
hwvor forheldene ikke ligger til rette for tilfreds-
stillende minnelige ordninger.

2

Granskningsudvalget havde blandt andet folgende anbefaling til havnestats-
kontrol og kontrol med egne skibe, jf. rapportens pkt. 13.2.4.1:

13.2.4 Kontroll
13.2.4.1 Havnestatskontrollen og kontrollen
av egne skip

Utvalget har i 10.4.3 dreftet havnestatskon-
trollen i dens naveaerende form, bla. sammen-
liknet med den kontroll som uteves av USA ag
i betydelig grad ogsa Storbritannia. Konklusjo-
nen er at de skandinaviske lands havnestat-
skontroll pd flere méater er for svak, se
104.3.2.7.

Utvalget mener, i likhet med Jansen-ut-
valget, at havnestatskontrollen og kontrollen
av egne skip ber legges om slik at den finner
sted far passasjerskip i rute pd skandinavisk
havn tar om bord passasjerer i Skandinavia,
Derved sikrer man at ruten overhodet ikke
settes igang for de nevnet forhold er funnet
iorden — man trenger altsa ikke basere seg pi
en tradisjonell havnestatskontroll pd et eller
annet tidspunkt etter at ruten er oppretiet. En
slik innledende kontroll ma felges opp med
systematisk etterkontroll, tildels vanmeldt.

En viktig del av denne havnestatskontrollen
ma vare kontroll med operative forhold. Mwvn-
dighetene ma forsikre seg om at besetningen
pé tilfredsstillende mite kan utfere funksjoner
av sikkerhetsmessig betydning. Viktige for-
hold som sdledes ma kontrolleres, er at bat- og
brannevelser giennomferes tilfredsstillende, at
besetningen er kjent med skipet og at den
evner & arbeide sammen i en nedsituasjon -
herunder at den har tilstrekkelige sprakkunn-
skaper til & kommunisere seg i mellom og med
passasjerer i nedvendig utstrekning.
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Utvalget kan ikke se at en endring som
nevnt for de skandinaviske land ber vare
avhengig av at en tilsvarende omlegging skjer
internasjonalt.

Utvalget anbefaler at kontrollen for skip i
fast passasjerrute pd shandinawmsk havn
inkluderer en forhdndskontroll fer skipet tilla-
tes d ta passasierer i skandinavisk havn fulgt
opp av systematisk etterkontroll og at kontrol-
len for slike skip utvides til 4 omfatte operative
Sforhold,

2

Sagens behandling i Folketinget og Sofartsstyrelsen mv. frem til 2022-rapporten
Forholdene omkring branden og Sefartsstyrelsens rolle for og efter branden blev
behandlet i Folketinget flere gange i blandt andet forespergsler, folketings-debatter
og samrad, og Sefartsstyrelsen udarbejdede flere notater, herunder til brug for
ministerbesvarelser. Sagen blev ogsé omtalt i diverse medier.

Af davarende Industriministers besvarelse af 18. maj 1990 til Folketingets
erhvervsudvalg af udvalgets spergsmal 128 “Udvalget an-moder om at fa tilstillet
Sefartsstyrelsens Instruks til Skibstilsynet om skibe i dansk rutefart” fremgar:

Svar:

Sefartsstyrelsens bestemmelser for tilsyn med danske skibe, herunder
passagerskibe, er fastsat i Sefartsstyrelsens Bekendtgerelse nr. 463 af 29.
juli 1988 om syn og certifikater mv.

Bekendtgerelsens § 4, der citeres efterfolgende, fastsatter, hvor ofte disse
skibe skal synes.

”§ 4. Passagerskibe i international fart og passagerskibe pa 20
tons og derover 1 indenrigsfart skal underkastes hovedsyn med
mellemrum af hejst 12 méaneder regnet fra sidste hoved-syn.

Stk. 2. Passagerskibe under 20 tons i indenrigsfart skal under-
kastes hovedsyn med mellemrum af hojst 24 méaneder. Sddanne
skibe skal endvidere underkastes udrustningssyn mindst 9 og
hejst 15 méneder efter sidste hovedsyn
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Stk. 3. Sefartsstyrelsen kan tillade, at de 1 stk. 1 og 2 nevnte
hovedsyn udskydes i indtil 3 méneder.

De enkelte syns indhold fremgar af stk. 1 i Sefartsstyrelsens vejledning
nr. 1 af 29. juli 1988, der er publiceret i vedlagte Meddelelser fra Sefarts-
styrelsen Nr. 3, 1988.

Udenlandske passagerskibe i dansk rutefart har synstermin som sva-rende
til danske passagerskibes, ligesom hovedsubstansen af synets indhold
svarer til det, der er geldende for danske skibe.

Periodiske syn pa udenlandske passagerskibe udferes af det pagal-dende
skibs flagland eller af en organisation, der af flaglandet er be-myndiget til
at foretage inspektion og syn pa flaglandets vegne.

Sefartsstyrelsen har derudover tilstrebt at syne udenlandske passager-
skibe en gang om &ret under havnestatskontrolordningen.

Der er imidlertid allerede nu indfert en ny praksis med havnestatssy-nene
pé passagerskibe i fast rutefart pd4 Danmark, idet skibene nu bliver synet i
forbindelse med, at de gér I rutefart mellem danske og uden-landske
havne. Omfanget af ovennavnte syn bliver i princippet det samme som
omfanget af periodiske hovedsyn pa danske passagerskibe.

Den 1. juni 1990 treeder der endvidere en ny teknisk forskrift i kraft om
kontrol af udenlandske passagerskibe, I henhold til hvilken de nevnte
skibe skal vaere godkendte af Sefartsstyrelsen, inden de sattes i fart.

2

Forud for offentliggerelsen af Granskningsudvalgets rapport udarbejdede So-
fartsstyrelsen i januar 1991 tre notater til ministeren (et overordnet notat og no-
tater nr. 1 og nr. 2), et udkast til ministerens kommentarer til Granskningsud-
valgets rapport og en skitse til talepunkt/diskussionsoplag/tanker. Alle doku-
menterne var stemplet “Fortroligt” .  De fortroligt stemplede dokumenter blev
forst offentligt tilgeengelige 1 forbindelse med Taskforcens undersogelse.

Af det overordnede notat fremgar:

Det skandinaviske Granskningsudvalg, der blev nedsat umiddelbart ef- ter
branden pa ”S CANDINAVIAN ST AR” den 7. april 1990, fik til
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opgave at vurdere ulykkens arsag ~ og omfang, skibets tekniske standard
og besatning, internationale og nationale regler samt interne rutiner for
skibsdrift og redningsberedskab.

Udvalgets rapport forventes offentliggjort ved et pressemede i Oslo den
23. januar 1991 klokken 10.30, hvortil ogsa dansk presse bliver indbudt.
Samtidig afleveres rapporten til de danske myndigheder.

I vedlagte NOTAT I resumeres rapporten og Sefartsstyrelsen fremkom-
mer med bemarkninger hertil. Udvalgets mange anbefalinger agter
Styrelsen at lade Skibstilsynsradet bearbejde.

I vedlagte NOTAT 11, der vedrerer havnestatskontrol, er der redegjort for
den af udvalget rejste kritik mod havnestatskontrolsystemet. De

danske og norske sefartsmyndigheder kritiseres ikke for ikke at have
synet skibet inden ulykken. Derimod kritiseres myndighederne for ikke
pa et tidligere tidspunkt at have udformet mere effektive og omfattende
regler og praksis.

2

Af notat nr. 1, som angik ”"Resumé, kritik og anbefalinger”,  fremgar blandt an-
det:
Indledning.

Nearverende notat gengiver i hovedafsnit I 1 kort form Det skandinavi-ske
Granskningsudvalgs meget omfangsrige rapport vedrerende ulyk-ken om
bord pa ’S CANDINAVIAN STAR . Resuméet indeholder af-snit om
udvalgets nedsattelse, skibet, rederiet, bemandingen, branden,
sikkerhedsregler, kontrolregler, redningsaktionen, ekonomisk sikring af
skadelidte samt udvalgets hovedanbefalinger.

I hovedafsnit II kommenterer og vurderer Sefartsstyrelsen dels udval-
gets mere generelle konklusioner, dels udvalgets hovedanbefalinger in-
den for tekniske forhold, operationelle forhold, kontrol samt rederior-
ganisationen.

Udvalgets rapport forventes offentliggjort ved et pressemeade i Oslo den
23. januar 1991. Sefartsstyrelsen er af udvalget blevet gjort bekendt med
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forelabige versioner af rapportens kapitel 10 om kontrol og kapitel 13
med de samlede anbefalinger.

L. Resumé af rapporten.

d) Bemanding.

Besa®tningens sammensatning og sterrelse kritiseres som udgangs-punkt
ikke. Dog bemerkes, at visse navigaterer burde have haft en bedre
sikkerhedsuddannelse, herunder uddannelse i brandbekampelse og
rogdykkerkursus. Endvidere papeges bes@tningens generelt déarlige
sprogkundskaber.

Det findes endvidere kritisabelt, at der ikke, forinden skibet blev sat i fart,
var afholdt bad- og brandevelse, som det er foreskrevet i SOLAS.
Neadplanen anses isoleret set for realistisk, men udarbejdet til en anden og
storre besatning, hvortil kommer, at den udpegede sikkerhedschef var
uden erfaring i administration af nedplaner.

Den meget korte forberedelse til driften blev ifolge udvalget for den nye
besatning ikke pa tilfredsstillende vis organiseret af skibs- og rederile-
delse. Forlebet af ulykken demonstrerede séledes besatningens mang-
lende erfaring og samarbejdsmuligheder. Udvalget kritiserer, at besat-
ningen pa grund af travlhed med oprydningsarbejde m.v. ikke havde faet
gennemgaet skibet og manglede fortrolighed med sikkerhedsud-styret,
som ikke fuldt ud blev anvendt under branden. Konklusionen herpé er, at
”S CANDINAVIAN STAR" den 1. april ikke var klar til at blive sat i fart,
men at det formentlig skete efter pres fra rederiet.

e) Branden.
Udvalget redeger for udviklingen af branden og regspredningen. Det

bemarkes, at roggaskomponenters tilladelige giftighed ved brand ikke er
detailreguleret, hvilket skennes vesentligt, idet kulilte var langt den
overvejende dedsarsag. Endvidere finder udvalget, at den internatio-nalt
fastsatte brandverdi for materialer anvendt i passagerskibe ber nedszattes.
Endelig vurderes betydningen af, at enkelte af brandderene
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forblev abne, og at ventilationsanlegget forst blev stoppet ca. 1/2 time
efter brandens start.

) Sikkerhed, regelvaerk og kontrol.

Udvalget giver indledningsvis en oversigt over savel nationalt som in-
ternationalt regelbestemte krav til skibe. De nationale materielle krav til
sikkerheden, som Bahama opstiller, sammenlignes med dansk, norsk og
svensk stillede krav, og udvalget konkluderer, at Bahamas regler ikke
adskiller sig veesentligt fra de skandinaviske. Stort set svarer kravene til
reglerne i SOLAS og andre internationale konventioner, dog med visse
nationale serkrav for Skandinaviens vedkommende. Det samme geor sig i
det store hele geeldende for savidt angar krav til besatningen, idet der dog
1 Danmark, Sverige og Norge stilles krav om en minimum-sik-
kerhedsbesatning samt sikkerhedsuddannelser.

o) Besigtigelse, certificering og kontrol.

I afsnittet om havnestatskontrol gennemgas de to vigtige internationale
grundlag for havnestatskontrol, SOLAS og Parismemorandumet. Hav-
nestatskontrollen i Danmark, Norge og Sverige sammenlignes med
havnestatskontrollen i Storbritannien og USA, som pa flere punkter ud-
forer kontrollen anderledes end de skandinaviske lande.

Udvalget konkluderer, at der er en rekke forhold, som tilsiger, at den
havnestatskontrol for passagerskibe, der har veret praktiseret i Dan-mark
og Norge, ikke har veret tilstraekkelig, og anbefaler en vasentlig
omlagning i retning af hyppigere og grundigere kontrol. Som udgangs-
punkt kritiseres selve regelgrundlaget for havnestatskontrolsystemet.
Udvalget mener dog, at de nationale sefartsadministrationer ikke er uden
ansvar, idet der efter udvalgets opfattelse ma pahvile myndighe-derne et
eget ansvar for at registrere kontrolbehovet og udforme for-svarlige
kontrolordninger, medmindre der foreligger et klart politisk di-rektiv om
det modsatte.

At ’SCANDINAVIAN STAR ” ikke blev synet, forinden det blev sat i
fart, skyldes det saledes udformede kontrolsystem.

1) Anbefalinger.
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Udvalget har set det som en vigtig del af sit arbejde at give anbefalin-ger,
som kan medvirke til at hindre storre skibsbrandulykker i fremti-den.
Anbefalingerne skal ses i lyset af de af udvalget papegede svigt, mangler
og svagheder, som "SCANDINAVIAN STAR ”-ulykken har afdakket.

Det droftes, om regelendringer for skib, besatning, kontrolordninger,
redningstjeneste m.v. skal gennemferes nationalt, regionalt eller inter-
nationalt. Udvalget nar den meget vasentlige konklusion, at selvom det
selvfolgelig er enskeligt at gennemfore @ndringer internationalt, ber - og
ma - de forslag, udvalget har fremsat, kunne gennemferes for passa-
gerskibe i rute pa skandinaviske havne - uanset flag - uden at afvente
international gennemforelse. Udvalget finder nemlig ikke, at det inter-
nationale aspekt er lige sa fremtreedende i passagerskibsfart som i ek-
sempelvis international bulk- og stykgodsfart, idet passagerskibe er
knyttet til en bestemt region i relativ lang tid.

Udvalget har i denne forbindelse udviklet begrebet ”passagerstatsinte-
ressen ”, der med en analogi fra lovgivningen pa sokkelomradet skulle
legitimere anlebsstaters indferelse og handhavelse af regler til at vare-
tage deres statsborgeres sikkerhed om bord pé passagerskibe.

I1. Sefartsstyrelsens bemgerkninger.

a) Generelt.
Sefartsstyrelsen agter omgaende at foreleegge rapporten for Skibstil-

synsradet, hvor en arbejdsgruppe allerede har dreftet sikkerhedsmees-sige
forhold for passagerskibe. Ridet vil blive anmodet om at under-soge:

1) Forhold og forslag, der omhandler Styrelsens
administrative og synsmassige praksis.

2) Forslag, der vedrorer @ndring af de eksisterende
regler for bygning og udstyr.

3) Forslag, der vedrerer rederiernes administration
og praksis.

4) Forslag, der vedrerer uddannelse af sefarende.

Sefartsstyrelsen vil endvidere tage initiativ til nedsettelse af en felles-
nordisk arbejdsgruppe med henblik pé at vurdere rapportens indstillin-ger.
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Allerede pa nuverende tidspunkt er det dog muligt at fremkomme med
visse bemerkninger til hovedanbefalingerne i Granskningsudval-gets
rapport.

b) Regelaendringer — nationalt, regionalt eller internationalt.

Udvalget har anbefalet en raekke @ndringer 1 eksisterende regler og pe-ger
pa det enskelige i, at det sker internationalt. Udvalget ser dog ingen
hindring i, at regelendringer gennemfores regionalt eller nationalt. Det er
saledes et gennemgaende trek, at udvalget foreslar skarpede regler for
passagerskibe, der gar i fast rutefart pa skandinavisk havn - uvanset flag -
gennemfort pd grundlag af ’passagerstatsinteressen “og i et sam-arbejde
mellem de nordiske sefartsadministrationer.

En sé énsidig focusering pa skandinaviske forhold er imidlertid util-
streekkelig. Danmark har vaesentlige feergeruter pa England, Tyskland og
Polen, hvorfor disse lande enten ma inddrages i samarbejdet bilate-ralt,
eller der ma etableres et udvidet regionalt samarbejde med henblik pa en
harmoniseret regelfastsettelse.

Udvalget heevder endvidere, at afskaffelsen af nationale serkrav svaek-ker
konkurrencemomentet mellem staterne og derved dynamikken i re-
geludviklingen.

Det ma fastholdes, at regeludviklingen for skibsfarten principielt vare-
tages mest hensigtsmassigt i internationale fora. Helst globale (IMO),
hvortil dynamik og konkurrencemoment overferes gennem nationale
forslag, der er udarbejdet i samarbejde med erhvervets parter.

Sefartsstyrelsen ma neere nogen betenkelighed ved kritiklest at accep-
tere udvalgets opfattelse af, at passagerskibe er knyttet til en region i re-
lativ lang tid. Ofte opstér et onske om hurtig indsattelse af midlertidig
erstatningstonnage ved havarier og lignende. I sddanne tilfelde vil nati-
onale eller regionale sarkrav - specielt konstruktionsmeessige - skabe
betydelige vanskeligheder og administrationen naturligt blive udset for et
betydeligt pres for “alligevel at godkende .

Danmark har allerede gennemfort en del af udvalgets anbefalinger gen-
nem udstedelse af tekniske forskrifter, der gelder for alle passagerskibe i
rute pa dansk havn:

Teknisk forskrift om ekstra brandudstyr i passagerskibe. Teknisk
forskrift om optelling og registrering af passagerer. Teknisk forskrift om
brandpatruljering i passagerskibe.
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Teknisk forskrift om kontrol af udenlandske passagerskibe.

Hjemlen hertil findes i lov om skibes sikkerhed § 1 stk. 2, der giver in-
dustriministeren mulighed for at fastsette regler om, at loven og de 1
medfor af denne udstedte forskrifter helt eller delvis skal finde anven-
delse pd udenlandske skibe i dansk havn eller pi dansk seterritorium.
Hjemlen er udnyttet til udstedelse af bekendtgerelse nr. 475 af 11. okto-
ber 1983 om anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pl udenland-ske
skibe.

Bekendtgoerelsen har hidtidigt vaeret administreret med respekt af de in-
ternationale konventioner saledes, at man har accepteret udenlandske
skibes besejling af danske havne og dansk territorialfarvand, safremt de
var forsynet med internationale certifikater og opfyldte relevante inter-
nationale konventioner.

Efter ulykken om bord pa S CANDINAVIAN STAR™ har de danske so-
fartsmyndigheder imidlertid fundet anledning til at hdndhave visse
serligt veesentlige nationale - dog ikke konstruktionsmaessige - serkrav
over for udenlandske skibe og derved i princippet overskredet konven-
tionernes graenser. Danmark har saledes allerede 1 et vist omfang prak-
tiseret filosofien bag begrebet “passagerstatsinteressen .

¢) Udvalgets hovedanbefalinger.

3° Kontrol:

Udvalget har endvidere foreslaet, at passagerskibe, forinden de settes i
drift, undergér kontrol fra havnestatens side, og at der etableres syste-
matisk efterfolgende kontrol. Sdvel havnestats- som flagstatskontrol ber
omfatte en undersggelse af besatningens evne til at udfere funktioner af
sikkerhedsmaessig betydning.

Hertil bemarkes, at sefartsstyrelsen den 4. maj 1990 udstedte oven-

navnte tekniske forskrift om kontrol af udenlandske passagerskibe , der
foreskriver forhdndskontrol. Man overvejer i gjeblikket formen for en
forbedret systematisk efterkontrol og vil inddrage rapportens anbefalin-

ger heri.

Endvidere gennemforte Sefartsstyrelsen i sommeren 1990 kampagne-syn,
der forst og fremmest koncentreredes om gennem realistiske



44

ovelser at vurdere beredskabet, operative forhold og samtlige besat-
ningsmedlemmers kvalifikationer om bord pa skibe, der anlgber dan-ske
havne.

Inddragelsen af de operationelle forhold i synene vil naturligvis fort-
sette, men man bevager sig pa grensen af eller overskrider det for nu-
varende internationalt konventions- og aftalefeestede havnestatskon-
trolsystem, der som udgangspunkt alene omfatter inspektion af certifi-
kater. Der pagér derfor i gjeblikket et intensivt internationalt arbejde med
henblik pa at udarbejde retningslinier for operationel kontrol.

Der er dog grund til at advare imod, at en udvidet havnestatskontrol far en
saddan form, at den tilskynder flagstaten til at nedprioritere flag-
statskontrollen. Det ber pointeres, at det helt grundleeggende efter alle
internationale aftaler er flagstatens opgave at sikre, at skibe, der forer
dens flag, er forsvarlige, savel teknisk som operationelt. Havnestatskon-
trollen er alene et supplement til en effektiv udferelse af flagstatskon-
trollen.

2

Af notat nr. 2, som angik “Havnestatskontrol ”, fremgér:

Indledning.

I nzervaerende notat behandles sarligt Det skandinaviske Gransknings-
udvalgs afsnit om havnestatskontrol i rapporten.

I hovedafsnit I refereres udvalgets vaesentligste kritik og anbefalinger,
hvorefter Sefartsstyrelsen i hovedafsnit II fremkommer med bemeerk-
ninger hertil.

L. Udvalgets kritik og anbefalinger.

Udvalget fastslar indledningsvis flagstatens folkeretlige forpligtelse til
effektivt at udeve jurisdiktion og kontrol i administrative, tekniske og
sociale anliggender over skibe, der forer dens flag. Som begrundelse for
de supplerende kontrolbefajelser, havnestaten i henhold til internatio-nale
konventioner og aftaler tilleegges, anfores visse staters manglende evne
eller vilje til at hdndhaeve de internationale regler for deres egne skibe
samt den kritik, der har veret rettet mod kvaliteten af klassifikati-
onsselskabernes arbejde.
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Begrebet "clear grounds", der i folge de internationale bestemmelser, gi-
ver havnestaten ret til at lade kontrolsyn omfatte andet og mere end blot
en inspektion af certifikater, indeholder efter udvalgets opfattelse et
element af skeon, som det overlades sefartsadministrationerne at ud-eve.
Udvalget gér sd langt som til at foresld "clear grounds"-begrans-ningen
afskaffet og anbefaler endvidere en omlegning af havnestats-kontrollen
til at omfatte sdvel forhdndskontrol som efterkontrol, der til-lige tager

sigte pd operationelle forhold om bord.

Udvalget konkluderer, at den 1 Danmark og Norge praktiserede havne-
statskontrol pa flere méder har varet svag, men at den pé den anden side
har veeret 1 overensstemmelse med regelgrundlaget samt den af langt de
fleste stater anlagte praksis. Kritikken rettes derfor i forste rekke mod det
internationale regelgrundlag.

Tilbage star herefter spergsmalet, om sefartsadministrationerne burde
have registreret det af udvalget papegede kontrolbehov og handlet der-
efter. Dette skal efter udvalgets opfattelse besvares bekraftende, idet
sofartsadministrationerne ikke inden for det spillerum, som reglerne ef-ter
udvalgets opfattelse giver, havde udformet den nedvendige kontrol. Som
arsag til manglen pa @ndring af kontrolsystemet peger udvalget pa
generelle skibsfarts- og erhvervspolitiske interesser.

I1. Sefartsstyrelsens bemarkninger.

Efter den almindelige folkeret er det flagstatens opgave at sikre, at skibe,
der forer dens flag, er savel teknisk som operativt forsvarlige. Derimod er
havnestaten ikke ansvarlig for anlebende udenlandske ski-bes standard,
men havnestatskontrol er med fordel indfert som supple-ment til
flagstatskontrollen.

IMO's konventioner indeholder séledes en afgraensning mellem flagsta-
tens forpligtelser og havnestatens rettigheder. Afgerende i disse kon-
ventioner er, at havnestaten har ret til at kontrollere, at et skib og dets
besatning har de i konventionerne naevnte certifikater. Kun safremt der er
abenbare grunde ("clear grounds") til at antage, at skib og besatning ikke
svarer til certifikaterne, kan det underkastes et mere detaljeret syn af
havnestaten.

For blandt andet at sikre, at konventionernes havnestatsbestemmelser
anvendes pd en ensartet made, bdde med hensyn til synenes form og
antal, vedtoges 1 1981 Paris-Memorandumet, som forpligter 14 europzi-
ske sefartsadministrationer til at fore tilsyn med, at de internationale
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sosikkerhedsinstrumenter overholdes. Paris-Memorandumet indebarer en
steerkere og systematiseret kontrol, end det er almindeligt internatio-nalt.
Der er siden lebende sket en skarpelse af havnestatskontrollen og det var
Styrelsens opfattelse forud for branden pad "SCANDINAVIAN STAR", at
kontrollen savel i1 antallet af syn som i formen for det enkelte syn
forsvarligt opfyldte de krav, Danmark som havnestat matte stille og helt
var pé linie med international praksis.

Paris-Memorandumet drejer sig som udgangspunkt om en stikprave-
kontrol af anlgbende skibes certifikater. Den skarpelse af havnestats-
kontrollen, Danmark, Norge og Sverige fandt det nedvendigt at gen-
nemfore efter "SCANDINAVIAN STAR"-ulykken, og som indebarer
kontrol af operationelle forhold samt krav om forhandsgodkendelse af
passagerskibe i fast rutefart pa dansk havn, gar derfor videre, end det er
aftalt i Paris-Memorandumet og ma i gvrigt anses for at vare pa kan-ten
af, hvad de internationale konventioner tillader. Der er tidligere fra flere
landes side gjort indsigelser mod sadanne uni-laterale tiltag. Disse vil
kunne fore til uhensigtsmessigt mange regimer og regelfortolknin-ger,
som er i modstrid med det samarbejde pa tvaers af graenserne, der, som
folge af erhvervets internationale karakter, er absolut nedvendigt.

Det er derfor Styrelsens holdning, at generelle retningslinier for tilrette-
leeggelse af havnestatskontrol, herunder ogsé regelaendringer vedre-rende
sadan kontrol, helt overvejende ber forberedes internationalt. S&-ledes
pagar der i gjeblikket pa blandt andet dansk initiativ et intensivt arbejde i
Paris-Memorandumet's regi med henblik pé at udarbejde ret-ningslinier
for operationel kontrol.

Rapportens konklusioner vil indgé i disse overvejelser tillige med over-
vejelser af mere erhvervspolitisk karakter. Der ma saledes foretages en
afvejning af sikkerhedshensyn over for ressourcemuligheder, hensynet til
besatningens arbejdsforhold ved meget omfattende og derfor lang-varige
inspektioner m.v. Der er endvidere grund til at advare imod, at en udvidet
havnestatskontrol far en sddan form, at den kunne legiti-mere, at
flagstaten nedprioriterede flagstatskontrollen og flagstatsan-svaret, som
fortsat ma vaere det naturlige og barende princip inden for alt
internationalt sefartssamarbejde.

En fuldstendig gennemforelse af udvalgets forslag til havnestatskon-trol
med passagerskibe vil antagelig betyde, at nyt syn eksempelvis skulle
atholdes, hvis en vasentlig del af besetningen udskiftes, Styrel-sen er
ikke afvisende over for et sddant forslag men mé pépege, at det i givet
fald ogsd matte omfatte danske skibe. En gennemforelse mé
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derfor forudsette en ikke ubetydelig ressourcetilforsel eller en nedprio-
ritering af andre synsopgaver.

Det er i lyset af ovenstédende, udvalgets kritik af sefartsadministratio-
nernes pastaede passivitet skal ses. Hertil kommer, at der ikke inden
”SCANDINAVIAN STAR -ulykken var afdaekket noget vaesentligt be-
hov for en forbedret kontrol. Saledes kan det navnes, at passagerskibe
generelt ikke har indtaget en fremtraedende plads under dreftelserne i
forbindelse med Paris-Memorandumet. Medvirkende hertil har blandt
andet veret, at passagerskibe 1 henhold til de internationale konventio-ner
skal underkastes et fuldstendigt syn mindst 1 gang arligt i modsat-ning til
lastskibe, for hvilke synsterminen er optil 5 &r.

Udvalget antyder, at myndighederne burde have skaffet sig viden om
Bahamas flagstatskontrol. Sefartsstyrelsen har ikke noget detaljeret
kendskab til, hvorledes andre lande tilrettelegger flagstatsinspektioner.
Man matte i gvrigt anse det for en uhensigtsmassig anvendelse af be-
grensede ressourcer at opbygge og opretholde en sadan viden. Endelig
forudsaetter Paris-Memorandumet, at havnestatskontrol udferes uden
diskrimination med hensyn til flag.

Styrelsen mé dog pa vere enig i, at ulykken maétte give anledning til en
vasentlig opstramning af havnestatskontrollen for passagerskibe. - Et
forhold, der da ogsa umiddelbart efter ulykken forte til en staerk inten-
sivering af denne kontrol, ligesom spergsmalet blev rejst i Paris-Memo-
randumet's regi.

2

Det fremgér af udkastet til ministerens kommentarer til Granskningsudvalgets
rapport og af skitsen til talepunkt/diskussionsoplaeg/tanker blandt andet:

Det skandinaviske Granskningsudvalg, der blev nedsat umiddelbart ef-ter
branden pd "SCANDINAVIAN STAR” den 7. april 1990, fik til op-

gave at vurdere ulykkens arsag  og omfang, skibets tekniske standard
og besatning, internationale og nationale regler samt interne rutiner for
skibsdrift og redningsberedskab.

Det har udvalgets nu gjort i en meget grundig rapport, som afdakker dels
en reekke mangler og svagheder, som havde eller kan have haft be-
tydning for udfaldet af ulykken, dels mangler og svagheder, som ikke
direkte havde betydning for ulykkesforlebet, men som under andre
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omstaendigheder kunne have faet alvorlige folger og som jeg derfor sy-
nes, det er ligesa vigtigt at notere sig.

Rapporten papeger en reekke “menneskelige svigt ”, som blev afdekket
gennem ulykken. Tkke mindst finder jeg det kritisabelt, - at skibs- og re-
deriledelse tilsyneladende ikke under skibets klargeringsperiode i til-
strekkeligt omfang tog hensyn til den del af klargeringen, som har be-
tydning for passagerernes sikkerhed. Maske ogsa derfor demonstrerede
selve ulykkesforlobet generelt manglende rutine, manglende initiativ og
manglende organisation.

Rapporten afdeekker i flere henseender svagheder ved besatningens
kompetence og skibets sikkerhedsudstyr. Endvidere peger rapporten pa
svagheder ved den kontrol, der udeves med skib og besatning, svagheder
ved redningstjenesten samt mangler ved regler og ekono-misk sikring af
skadelidte og efterladte ved skibsulykker.

Jeg mener dog ikke, at der pa alle disse punkter kan rejses kritik mod
rederi, besatning eller myndigheder - det vere sig danske eller uden-
landske -, idet der pa nogle omrader for sa vidt er handlet inden for det
eksisterende regelgrundlag eller anerkendt praksis. Faelles for mange af
disse svagheder er sdledes, at de - i det omfang det kan lade sig gere - ber
athjelpes ved gennemforelse af regel - eller praksisendringer.

Faktisk er flere af udvalgets forslag om skarpede regler allerede gen-
nemfort i Danmark umiddelbart efter ulykken. Det drejer sig for eksem-
pel om forhandskontrol af alle passagerskibe i fast rute pa dansk havn og
en havnestatskontrol, der i1 hgjere grad tager sigte pd de operatio-nelle
forhold om bord.

Det er indelysende, at de erfaringer, der er draget af ulykken og som
Granskningsudvalget har synliggjort og konkretiseret, skal bruges. Der-
for vil rapporten blandt andet blive overgivet til Skibstilsynsradet, for at
de mange gode anbefalinger hurtigt kan blive dreftet med erhvervets
parter og derefter omsat til konkret handling, hvad enten dette bliver i
form af nye danske regler, procedurer og lignende eller forslag til for-
bedring af internationale regler, der skal fremsattes i de relevante inter-
nationale forsamlinger. Desuden vil jeg tage initiativ til nedsettelse af en
feellesnordisk arbejdsgruppe med henblik pa at vurdere rapportens
indstillinger.

Jeg vil samtidig serge for, at andre bererte danske myndigheder bliver
gjort bekendt med rapporten, sa de ogsa kan drage de nedvendige kon-
klusioner.
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Sidelobende med Granskningsudvalget har Skibstilsynsrddet udarbej-det
en reekke forslag til initiativer, der kan forbedre sikkerheden i pas-
sagerskibe. Disse forslag ma nu ogsa sammenholdes med Gransknings-
udvalgets rapport.

At ulykken fik et sa tragisk omfang kan ikke beklages dybt nok. Men
udvalgets arbejde og rapportens anbefalinger kan medvirke til at hin-dre
storre skibsbrandulykker i fremtiden - det er det, det nu ma dreje sig om.

Ministerens kommentarer til kritikken af sefartsmyndighederne i
Granskningsudvalgets rapport.

Det er vigtigt at sla fast, at den kritik Granskningsudvalget retter mod
sofartsadministrationerne i Danmark og Norge, ikke gér pé, at "SCAN-
DINAVIAN STAR" ikke blev synet, inden det gik i fart. Udvalget kon-
kluderer da ogsa, at den havnestatskontrol, som Danmark og Norge
praktiserede for ulykken, opfyldte de krav, de internationale aftaler og
praksis stiller.

Det er altsa selve grundlaget for havnestatskontrollen, der kritiseres 1
udvalgets rapport. Udvalget har gennem arbejdet med ulykken papeget et
kontrolbehov, der er storre end det, der 14 til grund for udformnin-gen af
de regler, der var geldende pa ulykkestidspunktet. Det er dette
kontrolbehov, udvalget mener, sgfartsadministrationerne burde have
afdaekket pa et tidligere tidspunkt og felgelig burde have @ndret regel-
grundlaget for havnestatskontrollen.

Det er i denne sammenhang vasentligt at huske, at det efter den almin-
delige folkeret helt grundleggende er flagstatens ansvar, at skibe, der
forer dens flag, er sével teknisk som operativt forsvarlige. Derimod er
havnestaten ikke ansvarlig for anlebende udenlandske skibes standard.
Havnestatskontrol er alene indfert som supplement til flagstatskontrol-
len.

Der en endda grund til at advare imod, at havnestatskontrollen far en
sadan form, at den kunne legitimere, at flagstaten nedprioriterede flag-
statskontrollen. Flagstatsansvaret er stadig det naturlige og barende
princip inden for alt internationalt sefartssamarbejde.
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Hertil kommer, at der ikke inden "SCANDINAVIAN STAR" - ulykken
var afdekket noget vasentligt behov for en forbedret kontrol. Passager-
skibe har generelt heller ikke indtaget nogen fremtreedende plads under
dreftelserne i forbindelse med havnestatskontrolordninger. Medvir-kende
hertil har blandt andet veret, at passagerskibe i henhold til de in-
ternationale konventioner skal underkastes et fuldsteendigt syn mindst 1
gang arligt i modsatning til lastskibe, for hvilke synsterminen er optil 5
ar.

Man mé dog pé baggrund af ulykken og udvalgets rapport vare enig i, at
der for at medvirke til at undga sadanne katastrofer i fremtiden ber ske en
vasentlig opstramning af havnestatskontrollen for passager-skibe.

Danmark, Norge og Sverige fandt det da ogsa umiddelbart efter ulyk-ken
nedvendigt at skarpe havnestatskontrollen og udvide den til at omfatte
kontrol af operationelle forhold om bord samt krav om for-
handsgodkendelse af passagerskibe i fast rutefart pa skandinavisk havn.
Denne intensivering gar faktisk videre, end det er aftalt internati-onalt og
md 1 ovrigt anses for at vere pa kanten af, hvad de internatio-nale
konventioner tillader.

Derfor er det vigtigt, at de generelle retningslinier for tilretteleggelse af
havnestatskontrol, herunder ogsa regelendringer vedrerende sadan
kontrol, helt overvejende ber forberedes internationalt. I gjeblikket ar-
bejdes der sdledes pa blandt andet dansk initiativ intensivt i den euro-
paiske havnestatskontrol-komités regi med henblik pa at udarbejde ret-
ningslinier for operationel kontrol.

2

Sefartsstyrelsen afgav en udtalelse af 5. april 1991 til Politimesteren pa Frede-
riksberg vedrerende speorgsmalet om tiltalerejsning mod kaptajnen, rederen og
rederidirektoren for overtraedelse af lov om skibes sikkerhed §§ 23 og 24 samt
straffelovens § 252. Det fremgér af udtalelsen blandt andet:
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IV) Tekniske forhold,

Det er Sgfartsstyrelsens opfattelse, at "SCANDINAVIAN STAR" i
det vasentlige var i god teknisk og udstyrsmessig stand og i
princippet opfyldte de regler i SOLAS 1960 og SOLAS 1%74. som
et eksisterende passagerskib., bygget i 1971. skal opfylde.

Ved gennemgang af sagen har Sgfartsstyrelsen imidlertid fundet
forhold af teknisk karakter, hvoraf nogle efter Styrelsens op-—
fattelse mi anses for varende i strid med SOLAS., og andre ma
karakteriseres som kritisable,

Nogle af disse forhold kan have varet medvirkende til, at der
under branden omkom personer, samt at en stor del af de over-
levende blev pafgrt ungdige skader, gener og ulemper.

a) Mangelfuld evakueringsvejledning for passagererne:

Den mangelfulde skiltning og den omstmndighed at alarmerings-
og evakueringsvejledningen var givet pl et for den pigaidende
fart lxke relavant sprog og henviste til en farvekode pl om-
bordstigningskort, som ikke var udleverst, burde have foran-
lediget skibsfareren til forinden eller kort efter afgang fra
havn over hglttaleranlsqget at give passagererne en udferlig
vejledning om, hvordan de skulle forholde sig i en ngdsituation.

Undladelse heraf medf@rte, at passagerecrne under branden op—
levede stor forvirring, og det er nsrligdende at antage. at det
har medfort. at nogle af passagererne ikke i tide har fundet
vajen frem til cpgfrit omride.

Sefartsstyrelsen or af den opfattelse, at undladelsen af, for-
inden skibet blev sat i fart, at sikre at ovennavnte forhold
var bragt i orden, md karakteriseres som sikkerhedsmassigt
groft uforsvarlige.

b) Redningsbddenes tilstand:

Iflg. Vedlegqg 5 til Granskningsudvalgets rapport har Sj&farts-
inspextionen i Sverige den 15, og 17. april 1990 gennemfgrt et
syn pd "SCANDINAVIAN STAR"s redningsbdde. Bddene blev endvidere
gynet den 8. juni 1990 af Granskningsudvelget.
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ved synene konstateredes, at flere af bidene kunne betegnes som
varende “icke siSvirdige”, herunder at de generelt var i dirlig
stand, samt at rdd- og rusttaringer var skjult ved cvermaling.
Tulvidele aoakludecedes, al Jdisse [uilwlid burde have varet oo—

serveret of udbedret, inden skibet blev gat | fart,

Af vidneforklaringer fremgér bl.s., at motoren var udtaget for
eftersyn i to af bédene., at det i andre ikke var mulig:t eller
vanskelligt at starte motoren, samt at roret i ét tilfalde ikke
virkede,

Uanset at det af sagen fremgdr, at ovennavnte forhold ikke har
haft vesentlig batydning for den aktuelle evakuering, hvilker
efter Sofartsstyrelsens cpfattelse bl.a. kan tilskrives de
meget gunstige vejrforhold, er Styrelsen enig i, at forholdene
burde have varet observeret og udbedret, jfr., SOLAS 74 kap. 3
req. 19.2 og 19.6.

c) Manglende alarmgivere og lavt lydniveau i alarmsystemet:

Uanset at "SCANDINAVIAN STAR" gik i fart pa kort international
rejse, jfr. SOLAS 60 kap. 3 reg. 19, (a) (iii) og reg. 26 (d4),
var skibets ngdplan baseret pa et effektivt hovedalarmsystem,
Spfarcsstyrelsen er derfor af den opfattelse, at skibets alarm-
system burde have varet kontrolleret, séledes det wille have
varet konstateret, at der i forhold til skibets Fire & Safety
Plan manglede 3 alarmhorn.

Undladelse heraf md efter Spfartsstyrelsens opfattelse karak-
tecriseres som sikkechedsmessiqgt uforsvarligt og tilskrives
skibsledelsen. Sgfartestyrelsen mener imidlertid ikke, at an-
svar kan geres direkte gamldende for den manglende kontrol af
lydniveauetr, da lydniveauet for alarmsystemer ikke er detail-
reguleret 1| SOLAS.

v rganis risk cd.

Det or Sefartsstyrelsens opfattelse, at skibsfgreren manglede
overblik i forbindelse med etablering af ngdplaner og sikker-
hedsorganisation. Der var ingen om bord, der koordinereds den
sikkerthedsmamssige klargering af skibet, og der var ingen, der
varetog den interne sikkerhed. idet bide skibsli#delsen og re-
deriet prioritereda klargeringen med henblik pk passagerkomfort
h@jere end sikkecheden.
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Sgfartsstyrelsen finder ligeledes. at sdvel skibsfereren som de
gvrige navigatgrer burde have forberedt og fordelt arbejds-
opgaver og arbejdsomridder mellem sig. Tiden fra den 23. marts
1990 og frem kunne ud fra et sikkechedsmassigt synspunkt have
varet udnyttet bedre, sdfremt man havde prioriteret de sikker-
hedsma@ssigt npdvendige tiltag he@jere. Skibsfgreren burde efter
Sefartsstyrelsens opfattelse have indset, at det efter om-
standighederne var sikkecrhedsmassigt uforsvarligt at indsactse
"SCANDINAVIAN STAR" pd ruten mellem Frederikshavn og Cslo den
L. aprili L¥yu, og han burde have taget konsekvensen herat - ved
at nagrte at afsejle med passagerer.

a) Bid- og brandgvelse:

Der blev ikke afholdt bid- og brandsvelse ! den tid,
"SCANDINAVIAN STAR" var indsat ph ruten mellsm Fraderikshavn og
Oslo, hvilket er i strid med SOLAS 74 kap. 3 reqg. 18 og 25.

Det phhviler skibsfereren at sorge for, at lovbefalede bdd- og
brandevelser bliver afholdt. At rederiet ikke udtrykkeligt hav-
de kalkuleret med tid tvil afholdelse af en sidan gvelse som en
del af klargeringen fritager ikke skibsfgreren for ansvar,
navnlig nkr henses til, at bld- og brandgvelse er en vigtig del
af dot sikkerhedsmessige klargaringsarbeide.

Det var efter Spgfartsstyrelsens opfattelse groft uforsvarligt
under de givne omst@ndigheder at satte "SCANDINAVIAN STAR" i
drift uden afholdelse af bad- og brandgvelse. Konsekvensen af
den manglende bdd- og brandgvelse sds i forbindelse med branden
bl.a. ved besatningens manglende kendskab til pligter og den
manglende koordinerede indsats, eksempelwvis etableringen af
ngdgrupper.

b) Ngdplan:

Efter at det i Cuxhaven wvar besluttet, at "SCANDINAVIAN STAR"
skulle benytte den eksisterende ngdplan, pabegyndtes konver-
teringsarbejdet. hvoraf stgrstedelen dog fgrst blev udfegrt af
telegrafisten og 1l.styrmanden den 1. april 1930.

Fgrstestyrmanden havde ingen erfaring i etablering af ngd-
planer, hvortil kommer. at han og telegrafisten ikke wvar i be-—
siddelse af fvldestggrende oplysninger om besatningens kvalifi-
kationer.
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Ngdplanen blev ikke gennemgiet af skibsfgreren eller nogen af

de gvrige officerer, hvorfor fejlene i ne¢dplanen og uoverens-

stemmelserne mellem ngdplanen og manualen ikke blev udbedret.

Pd trods heraf meddelte skibsfgreren den 1. april rederiet, at
han havde godkendt ngdplanen, og at den war klar.

Af fejl og mangler i ngdplanen kan nawvnes:

|

at gruppen Operational Command kun bestod af én person,
nemlig skibsfgreren,

~ at der manglede 8 zoneledere til evakuering af passagererne,
- at man undlod at bemande 2 evakueringsgrupper.

- at prioriteringen af gruppeoprettelserne ikke wvar gennem—
tankt, men nermest virkede tilf=zldig, og

- at man ikke udnyttede besatningens ressourcer hensigtsmassigr.

Det er Sgfartsstyrelsens opfattelse, at det mangelfulde konver-
teringsarbejde resulterede i en ubrugbar og sikkerhedsme=ssigt
uforsvarlig ngdplan, hvis mangler formentlig vllle have varet
afdskket ved en dvelse.

Det ar efter Spfartsstyrelsens opfattelse skibsfgrarens ansvar
- i1 mangel a® sgentlige stillingsbeskrivelger - at uddelegere
denne opgave til en af styrmandens, Qwennavite forhold #r en
overtradelse af SOLAS &0 kap. 2 reg. 64 a (1i).

Udleveringen af redningsveste til besatningen var vilklrlig og
skete uden hensyntagen til emérgeticy-numrénes overensstemmelse
med de pigmldendes numre i nedplanen, Adsklillige af besatningen
kendre ikks deres emargency-nummer, som henviste til wvedkom-
mendes placering og funktion i ngdplaserne. Detrte skyldtes dels
manglende instruktion, dels st grupperne aldrig havde varet
etablaret, o9 dels at enkelte ikke kunne lase engelsk og sa-
iedes iike havde mulighed for selv at orlentere sig om deres
pligtar ifglge nodplanen.

Det manglende kendskab til evakueringsplanen bevirkede, at eva-
kueringsindsatsen bar pr®g af disorganisation. Flere passagerer
mancglede redningsveste ved evakueringen, og der blev ikke holdt
tal pa de evakuerede, hvorfor man ikke havde overblik over,
hvor mange der savnedes.
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Den manglende instruktion skyldtes formentlig det tidspres og
den arbejdsbelastning, der gjorde sig ga®ldende savel i kKlar-
ggringsperioden som under skibets drift. ITF-hviletids-
bestemmelserne har, hverken i klargpringsperioden eller efter
skibet gik i fart, veret overholdt, hvilket i sig selv udggr en
sikkerhedsmessig risiko. Skibsfgreren var bekendt med, at spe-
cielt cateringpersonalet, for hvilket det ikke wvar ualmindeligt
med en arbejdsdag pid henved 20 timer, var presset meget hardt
arbejdsmessig, og at der af denne grund var en stigende util-
fredshed blandt personalet.

Sgfartsstyrelsen er af den opfattelse, at skibsfgrerens mang-

lende instruktion af besatningen og/eller ivarksattelse af or-
ganiseret instruktion resulterede i, at indsatsen under branden
blev spontan, tilf®ldig, uorganiseret og kun udfgrt af enkelt-

personer., Uanset manglende kendskab til ngdplanen ville en for-
wdasdende ingtrektion i Rindtering af sikkerhedszudztyr ellar
f.eks. instruktion af rggdykkerne kunne have bidraget til en
bedre indsats den 7. april. Sgfartsstyrelsen vil karakterisere
den manglende instruktion som sikkerhedsm@ssigt groft ufor-

svarlig.

d) Ukendskab til besstningens kvalifikationer:

Det fremgir af adskillige vidneforklaringer, at der var store
spragproblemer om bord, som f.eks. viste sig ved. at matrosen,
der som ferste besatningsmedlem opdagede branden ud for kahyt
416, ikke pd engelsk kunne gengive, hvad han havde set. De
manglende engelskkundskaber hos flere af besatningsmedlemmerne
bevirkede desuden, at de ikke kunne lmse sig til, hvordan de
skulle forholde slg { forblndelse med en npdeituation. De havde
siledes behov for en meget grundlg instruktion med hensyn til
deres pligter i forbindelse med hele sikkerhedsplanen.

Det er Sefartsstyrelsens opfattelse, at det var sikkerheds-
messigt uforsvarligr, at store dele af besstningen ikke for-
holdsvies frit kunne Kommunikere indbyrdes oJ med passagezerne.

Det md konstateres, at dokumentationen for besstningens kvali-
fikationer var mangelfuld, Det er sfterfglgende godtgjort.
efter henvendelse hos de portugisiske myndigheder, at kravet
om, at 48 af de ombordvarende besatningemedlemmer skulle have
duelighedsbevis 1 betjening af redningsbide og -flider
(bddroerbevis), ikke var opfyldt. Dette er en overtradelse af
SOLAS T4 kap. 3 reg. 10.3. jfr. skibets “passenger ship safety
certificate" (Vedlegqg 3 til Granskningsudvalgets rapport). Des-
uden havde 23 portuglisere ikke tilladelse til at tage hyre § et
ikke-portugisisk skib.
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@) Mangelfuld instruktion af passagereor:

Boarding cards, der i en nedsituation mad en farvekode ville
viie paAssagerern® ti]l de respektive menstringsstationer, var et
vesentligt element i opbygningen af evakueringsrullan. Men til
trods for at disse boarding cards endnu ikke var modtaget pd
skibet, blev passagererns ikke pd anden vis vejledt i, hvordan
de skulle forholde sig i tilfmlde af en evakuering. Passage-
rerne blev ikke instrueret i, hvilke signaler de skulle reagere
pa, eller hvilken rute de skulle f&lge for at komme tll deres
menstringastation, hvor redningsveste ville blive udleveret. Se
oewvnf., pkt. IV a.

f) Mangelfuld gennemgang af sikkerhedsudstyr:

Som det fremgar af pkt. IV b ovnf., blev redningsbidene kun
meget overfladisk gennemgdet og udstyret i badene ikke kontrol-
leret. Sgfartsstyrelsen er af den opfattelse, at man ikke kan
karakterisere nedfiringen af de 2 redningsbidde i Frederikshavn
- for at overmale skibets gamle bomzrke - som en sikkerheds-
messig afpregvning, hvorfor SOLAS 74 kap. 3 reg. 19.2 og 19.6
ikke er iagttaget.

Desuden har det kunnet konstateres:

- At redningsvestenes antal ikke blev kontrolleret.

At redningskransene og lysbejerne ikke blev kontrolleret.

At de vandtatte degre ikke blev afprgvet.

At der blev foretaget en meget overfladisk gennemgang af
brandudstyret.

- At afprevningen af brandalarmen ikke omfattede kontrol af de
enkelte lydgivere, jfr. ovnf. pkt. IV c,

- At sprinkleranlagget ikke blev afprgvet.

- At afprevningen af branddgrene ikke omfattede fjernudlgs-
ningen. Skibsfgreren mente fejlagtigt, at branddgrene
automatisk lukkede ved udlgsning af brandalarmen.

- At gennemgang af samtlige funktioner pd ngdpanelet pd broen
ikke fandt sted.
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Skibsfareren burde som led i den overordnede planlagning have
iverksat en systematisk gennemgang af hele "SCANDINAVIAN
STAR"s sikkerhedsudstyr, fgr skibet blev sat i drift, hvorved
besztningen ville have haft mulighed for at ggre sig bekendt
med de forskellige systemers virkemidde samt at udbedre even-
tuelle fejl og mangler, jfr. LOSS § 24. Den omst@ndighed, at
der ikke var etableret nogen overlevering af skibet fra den
tidligere bes®tning - udover at enkelte personer var blevet
engageret til at fglge med skibet - sk#rper ngdvendigheden af
skibsfgrerens organisationsm®ssige initiativer.

e) "SCANDINAVIAN STAR" ikke klar til sejlads:

Pa baggrund af gennemgangen ovenfor ma Sgfartsstyrelsen Kon-
kludere, at det ikke var sikkerhedsm®ssigt forsvarligt at s=t-
te "SCANDINAVIAN STAR" i drift den 1. april 199%0. Den korte
klarggringspericde kombineret med et stort antal nye bes=zt-
ningsmedlemmer ngdvendiggjorde en organisation om bord, der
aldrig blev etableret. Det er Spfartsstyrelsens opfattelse, at
rederiets pres pa skibsfgreren med hensyn til en oppriori-
tering af etableringen af passagerfaciliteter betsgd en ned-
prioritering af de sikkerhedsma#ssige aspekter. Sgfarts-—
styrelsen er af den opfattelse, at rederiet pressede skibet i
drift uden at sikre sig, at skibsfgreren havde mulighed for at
opfylde de forpligtelser, der pahviler ham, jfr. LOSS § 23.

[ Billede udeladt pga. personfalsomme oplysninger ]

[ Billede udeladt pga. personfelsomme oplysninger ]
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[ Billede udeladt pga. personfelsomme oplysninger ]

2

I et svar af 3. maj 1994 til Sagsoger 4 pa dennes brev af 29. marts 1994 skrev
davarende Statsminister blandt andet:

Jeg vil gerne igen fastsla, at det var flaglandet, Bahama, der havde det
primare ansvar for "Scandinavian Star"s sikkerhed. Dette stotter jeg ikke
mindst pa en bestemmelse 1 Havretskonventionen, hvorefter en-hver stat
"effektivt (skat) udeve sin jurisdiktion og kontrol i administra-tive,
tekniske og sociale anliggender over skibe, som forer dens
flag."Endvidere skal enhver flagstat "traeffe de foranstaltninger, som er
ned-vendige for sikkerheden pa havet, bl.a. med hensyn til a) skibes byg-
ning, udrustning og sedygtighed;" og "b) bemandingen af skibe, ar-
bejdsvilkar og besetningens uddannelse, under hensyntagen til geel-dende
internationale aftaler".

Pa den anden side er det lige sa klart, at Danmark som havnestat havde ret
til at gd om bord i skibet for at foretage en sddan undersegelse, som
SOLAS-konventionen tillod. Men det betyder ikke, at Sefartsstyrelsen
havde en pligt til at g& om bord eller syne skibet. Det er vesentligt at
huske péd, at denne ret for havnestaten ikke skal fritage flagstaten fra at
udeve sin jurisdiktion og kontrol og heller ikke erstatter denne.

Efter bekendtgerelse nr. 475 af 11. oktober 1983 om anvendelse af lov om
skibes sikkerhed m.v. pa udenlandske skibe, som du refererer til, er
udenlandske skibe i dansk havn omfattet af lov om skibes sikkerhed
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m.v. og de i medfer af denne fastsatte bestemmelser. Denne bekendtgo-
relse mé imidlertid, som alle andre regler, der fastsattes administrativt
med hjemmel i en lovbestemmelse, fortolkes og administreres i over-
ensstemmelse med den pagaldende lovtekst eller bemerkninger hertil.

Det er i bemerkningerne til § 1, stk. 2, i lov om skibes sikkerhed m.v.
fastslaet, at der, nar reglerne helt eller delvis settes i kraft for udenland-
ske skibe, skal tages hensyn til Danmarks internationale forpligtelser.
Danmark er som Bahama bundet af SOLAS-konventionens regler om
havnestatskontrol. Det betyder, at de af Bahama udstedte certifikater, hvis
de er gyldige, skal anerkendes af andre konventionslande, med mindre
der er abenbar grund til at antage, at skibet eller dets udrust-ning er i en
tilstand, som ikke i alt vaesentligt svarer til oplysningerne i skibets
certifikater, eller at skibet eller dets udrustning er a@ndret eller ikke
vedligeholdt, efter at certifikaterne blev udstedt. Et egentligt ho-vedsyn
efter de danske regler, med efterfolgende udstedelse af danske certifikater,
ville saledes vare i modstrid med reglerne i SOLAS.

For at sikre en ensartet fortolkning og administration af reglerne om
havnestatskontrol har 14 europ@iske lande, heriblandt Danmark, i 1982
indgéet det sdkaldte Paris-memorandum. Memorandummet indeholder

ingen aftale om, at alle fremmede skibe skal inspiceres. Mélet var der-
imod gennem en stikprevekontrol at inspicere mindst 25 % af de indivi-
duelt anlgbende skibe. Aftalen tillod ikke, at man specielt fokuserede pé
skibe fra bestemte lande. Der var heller ikke efter aftalen - som nu -

nogen forpligtelse til at vise passagerskibe sarlig opmaerksomhed. En

saddan bestemmelse blev forst indfort i memorandummet efter "Scandi-
navian Star"-ulykken.

Granskningsudvalget har ngje redegjort for forholdene omkring havne-
statskontrollen af "Scandinavian Star". Udvalget fandt, at den havne-
statskontrolordning, som havde varet praktiseret i Danmark og Norge, pa
flere punkter havde vaeret svag. Samtidigt fastslog udvalget imidler-tid, at
den praktiserede havnestatskontrol syntes at have veret 1 over-
ensstemmelse med den havnestatskontrol, som SOLAS og Paris-memo-
randummet lagde op til, og at de fleste lande, der var tilsluttet Parisme-
morandummet, udferte en havnestatskontrol pa linie med Danmark og
Norge. Granskningsudvalget konstaterede herefter, at kritikken mod den
utilfredsstillende havnestatskontrol i forste reekke matte blive en kritik af
selve det system, som SOLAS og Paris-memorandummet syn-tes at
leegge op til.

Jeg ma herefter fastholde, at Sefartsstyrelsen hverken i henhold til SO-
LAS-konventionen eller Paris-memorandummet havde pligt til at
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kontrollere "Scandinavian Star" forinden skibet blev sat i fart pa dansk
havn.

Spergsmalet om erstatning er en sag mellem de overlevende og rederi-ets
forsikringsselskab. Disse har indgéet en aftale, der bl.a. giver dek-ning af
okonomiske tab som foelge af psykiske problemer og skader efter ulykken.

Det er oplyst fra de to arbejdsmedicinske klinikker, der forestar under-
saggelserne, at hovedparten af disse er afsluttede. Blandt de feerdigun-
dersagte personer er der kun fundet enkelte senskader. De fa underso-
gelser, der resterer, forventes afsluttet i lobet af foraret med undtagelse af
en udenlandsdansker, der forst vil blive undersegt til sommer.

2

Af Sefartsstyrelsens notat af 17. december 1996 om Dansk og international op-
folgning pA SCANDINAVIAN STAR og ESTONIA” fremgéar blandt andet:

SCANDINAVIAN STAR

Efter katastrofebranden den 7. april 1990 ivaerksattes en raekke udvalgs-
arbejder, forst og fremmest det sdkaldte Granskningsudvalg, der pd et
feelles dansk-norsk-svensk kommissorium bl.a. fik til opgave at klar-
leegge de nermere omstandigheder i1 forbindelse med katastrofen.
Granskningudvalgets rapport fremkom 1 januar 1991.

Inden da havde et af de norske myndigheder nedsat udvalg, det sé-kaldte
Jansen-udvalg, i en rapport fra 19. oktober 1990 vurderet passa-gerskibes
sikkerhed, ligesom det danske Skibstilsynsrad den 9. novem-ber 1990
afgav et idekatalog over samme emne.

Danmark fik i 1992 i samarbejde med Norge og USA skerpet de inter-
nationale regler om ekstra brandsikring af eksisterende passagerskibe
Reglerne, der er vedtaget i den Internationale Sefartsorganisation, IMO,

er udmentet i fire pakker, der treeder i kraft den forste oktober i drene

1994, 1997, 2005 og 2010. De to ferste pakker indeholder krav om  brand-
slukningsudstyr, brandudrustning, intern kommunikation, regdetekto-

ter, evakueringslys og fiernlukning af branddere m.m.. De to sidste
pakker indeholder krav om  automatiske sprinkleranleeg og ubraendbare
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materialer i apteringen (beboelsesomradet). Sefartsstyrelsen overvejer,
om man skal krave sprinkleranleg installeret tidligere i danske skibe, end
kraevet internationalt, og der pagér forhandlinger med organisatio-nerne
med henblik pa fastsattelse af en dato herfor. Kravet om ubrend-bare
apteringsmaterialer vil i realiteten umuliggere anvendelsen af en raekke

@ldre passagerskibe. Som navnt indeholdt pakkerne krav til ek-

sisterende skibe. Derudover er der ogsd i IMO vedtaget skaerpede kon-
struktionsmeessige krav til nye passagerskibe . Det mi i den forbindelse
bemerkes, at det er vaesentligt vanskeligere - og dermed ogsa ofte me-get
kostbart - at &ndre pé eksisterende konstruktioner end at gennem-fore nye
tiltag 1 forbindelse med nybygning af skibe.

2

I Sofartsstyrelsens udtalelse af 15. april 1997 til Erhvervsministeriet til besva-relse
af et spergsmal fra Folketingets Erhvervsudvalg i anledning af en henven-delse af
4. marts 1997 fra Sagsager 46, som pa vegne af “’Stottegruppe” enskede, at
erfaringerne fra SCANDINA-VIAN STAR” skulle medfere en skarpelse af
sikkerheden til s@s, og 1 den for-bindelse pegede pa, at skibsfarten burde
underlegges krav om indsigt i ejerfor-holdene, henviste Sgfartsstyrelsen blandt
andet til notatet af 17. december 1996.

Under en forhandling i Folketinget den 22. maj 1997 til behandling af en fore-
sporgsel om, hvad regeringen agtede “at foretage sig pd baggrund af Jyllands
Postens artikler om ”Scandinavian Star” samt stettegruppens afsleringer af, at de
demte redere kun var strdmand for de egentlige ejere af rederiet” udtalte
daverende Justitsminister 1 blandt andet:

Der blev altsd udfoldet meget store bestrebelser for at fa klarlagt alle
omstendigheder omkring ulykken, umiddelbart efter at den var sket. Det
synes jeg er veerd at huske pa, nu hvor der er gaet mere end syv ar efter
ulykken. Ser vi herefter neermere pa den straffesag, som blev gen-nemfort
her i Danmark mod tre personer, er det meget, meget vigtigt at holde sig
for gje, at den strafferetlige vurdering af sagen er sket i for-hold til
ansvarsreglerne i lov om skibes sikkerhed. Skibsfereren palaeg-ges et
ansvar efter lov om skibes sikkerhed. Han skal serge for, at skibet er i
sikkerhedsmaessigt forsvarlig stand, og at arbejdet om bord tilrette-laegges
saledes, at det kan udferes sikkerhedsmeessigt forsvarligt. Det var efter
denne bestemmelse, at den norske kaptajn pa »Scandinavian Star« blev
domt.
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Under 1. behandlingen af beslutningsforslag B 92, 2007-08, 2. samling, om ned-
settelse af en uvildig kommission til undersegelse af forlebet i sagen om Scan-
dinavian Star udtalte davaerende Justitsminister 2 blandt andet:

Det siger sig selv, at ingen myndigheder har haft nogen interesse i pa
nogen made at laegge hindringer 1 vejen for de overlevendes og efter-
ladtes erstatningskrav i anledning af branden. I efteraret 1990 blev der i
ovrigt indgaet forlig mellem de skadelidte ved branden og det forsik-
ringsselskab, hvor »Scandinavian Star« var ansvarsforsikret. Jeg har ogsa
forstéet, at 1 2006 fastslog de norske domstole, at muligheden for et privat
sogsmal om yderligere erstatning var afskéret pd grund af foral-delse
efter bade norsk, amerikansk og bahamisk ret. Domstolene fandt nemlig,
at der allerede 1 1996 forela tilstraekkelige oplysninger til at an-laegge en
erstatningssag og afbryde foraeldelsesfristen.

2

Det fremgér af Sefartsstyrelsens notat af 9. december 2010 “Notat om spergs-
malet om syn af SCANDINAVIAN STAR i 1990 og efterfolgende skerpelser af
sikkerheden pa passagerskibe” til Retsudvalget, at Sefartsstyrelsen som led i
udarbejdelsen af notatet pd ny havde gennemgaet lovgrundlaget, herunder de
internationale konventioner, lov om skibes sikkerhed m.v. og forarbejderne her-til
samt de tilherende bekendtgerelser, og at styrelsen havde gennemgéet sags-
akterne vedrerende Scandinavian Star-ulykken. Der fremgér blandt andet:

Det fremgér af sagen, at der efter ulykken rejstes spergsmal ved Sefarts-
styrelsens kontrol af passagerskibe under udenlandsk flag, der gik 1 fast
rutefart pa danske havne. Sefartsstyrelsen finder efter denne fornyede
gennemgang af sagen, at styrelsens davaerende havnestatskontrol var i
overensstemmelse med badde den danske lovgivning, de internationale
konventioner og Paris memorandummet om havnestatskontrol (jf. naer-
mere herom nedenfor).

Regelgrundlaget for Sefartsstyrelsens synsvirksomhed i 1990
Danmarks internationale forpligtelser
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Danske regler

Okonomi- og erhvervsministeren oplyste ved besvarelsen af spergsmal S
934 af 15. februar 2002, at sigtet med bekendtgerelsen var, at uden-
landske skibe, der anlgb danske havne eller befandt sig pa dansk seter-
ritorium, som minimum skulle opfylde kravene i de gaeldende interna-
tionale konventioner, som matte finde anvendelse pa det pagaeldende skib
1 kraft af skibets storrelse, type eller fartsomrade m.v., jf. kravet om
anerkendelse af udenlandske certifikater i SOLAS.

Det var séledes sigtet med bekendtgerelsen at skabe en hjemmel til, at de
danske myndigheder kunne gd om bord pa udenlandske skibe, men der
var intet krav 1 loven om, at dette skulle ske.

Tanken med bekendtgerelsen var derimod ikke, at udenlandske skibe
skulle opfylde ethvert dansk nationalt krav, eller at de danske myndig-
heder skulle foretage de syn pa udenlandske skibe, som p&hviler flag-
staterne.

Ogsa i den lovgivning, som 1l forud for lov om skibes sikkerhed m.v. (lov
nr. 117 om tilsyn med skibe af 28. marts 1951), var der i § 3, stk. 2, en
tilsvarende bestemmelse om, at udenlandske skibe med de begraens-
ninger, som fulgte af international ret og med passende lempelser kunne
omfattes af lovgivningen. Det har séledes hele tiden varet en
forudsetning, at udenlandske skibe ikke i fuldt omfang skulle omfattes af
samtlige de bestemmelser. som var gaeldende for danske skibe, men at
dette alene skulle kunne vare tilfeeldet med de fornedne tilpasnin-ger.

SCANDINAVIAN STAR sejlede pé tidspunktet for ulykken under Ba-
hamas flag, og skibet var saledes i Danmark (og Norge) underlagt hav-
nestatskontrolregleme. Der var - som anfert oven for - som folge heraf
ikke et krav om forudgaende kontrol, forend skibet blev sat i drift.

Pa tidspunktet for ulykken foretog Sefartsstyrelsen alene havnestats-
kontrol af udenlandske skibe, herunder udenlandske passagerskibe, ef-ter
de retningslinjer, som fulgte af konventionerne og Paris-memoran-
dummet, jf. ovenfor. Der var ikke fastsat naermere retningslinjer for,
hvilke skibe der skulle udtages til kontrollen, bortset fra at udenlandske
passagerskibe, som gik i rute pa dansk havn, blev segt kontrolleret en
gang om aret ¢. Udtagelsen af skibe til kontrol havde karakter af
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stikpravekontrol. SCANDINAVIAN STAR blev ikke udtaget til kontrol
inden ulykken.

Granskningsudvalgets rapport

Granskningsudvalgets rapport fremkom i januar 1991 og blev over-sendt
til Folketingets Erhvervsudvalg den 20. marts 1991(Alm. del- bi-lag 92).

Inden da havde et af de norske myndigheder nedsat udvalg, det sd-kaldte
Jansen-udvalg, i en rapport fra 19. oktober 1990 vurderet passa-gerskibes
sikkerhed, ligesom det danske Skibstilsynsrad 7 den 9. novem-ber 1990
afgav et idekatalog over samme emne. Granskningsudvalget blev, inden
det afgav sin rapport, gjort bekendt med forslagene fra Jan-sen-udvalget
og Skibstilsynsradet.Det forhold, at hverken de danske el-ler de norske
myndigheder havde foretaget kontrol af skibet (havne-statskontrol), er
udferligt omtalt i rapporten, jf. nedenfor og jf. vedlagte uddrag af
rapportens kapitel 10.

Ud over spergsmalet om havnestatskontrollen behandlede udvalget ogsa
spergsmélene om flagstatskontrollen og klassifikationsselskaber-nes *
rolle.

Havnestatskontrollen

Udvalget slog i den forbindelse fast, at den made, som havnestatskon-
trollen blev praktiseret pa i Danmark og Norge forud for ulykken, var pa
linje med den daverende havnestatskontrol 1 de fleste ovrige lande, som
deltog i Paris-memorandummet.

At SCANDINAVIAN STAR ikke blev kontrolleret af de danske myn-
digheder, forinden skibet blev sat i fart, var en konsekvens af havne-
statskontrolsystemet, saledes som det var udformet pa davarende tids-
punkt i henhold til Paris memorandummet og SOLAS ...

Udvalget konkluderede imidlertid ogsa. at der var en raekke forhold, som
tilsagde, at den havnestatskontrol for passagerskibe, som blev praktiseret 1
Danmark og Norge forud for ulykken. ikke var tilstraekke-lig, selvom den
var 1 overensstemmelse med de internationale regler og den internationale
praksis pa omradet. Udvalget anbefalede en
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vaesentlig omlagning i retning af hyppigere og grundigere kontrol. Som
udgangspunkt blev selve regelgrundlaget for havnestatskontrolsy-stemet
kritiseret, men udvalget fandt dog, at de nationale sefartsadmi-nistrationer
ikke var helt uden ansvar, idet der efter udvalgets opfat-telse métte
pahvile myndighederne et eget ansvar for at registrere kon-trolbehovet og
udforme forsvarlige kontrolordninger, medmindre der foreld et klart
politisk direktiv om det modsatte °.

Udvalget anbefalede pa den baggrund, at alle passagerskibe skulle god-
kendes af havnestaten, for de gik i fast rutefart. kombineret med regel-
meessige, uanmeldte, senere kontrolsyn.

Af udvalgets rapport fremgar af afsnit 10.4.3.2.3. at udvalget vedre-rende
den praktiske udferelse af havnestatskontrollen i Danmark fik oplyst, at
Danmark arbejdede for at nd mélet i Paris-memorandummet om kontrol
af 25 % af udenlandske skibe, som anlgb dansk havn. Der var ikke noget
meonster eller instruktioner med hensyn til, hvilke skibe der skulle
kontrolleres, bortset fra at alle udenlandske passagerskibe, som gik i rute
pa Danmark. skulle kontrolleres én gang om &ret.

Sefartsstyrelsens brev af 16. november 1990 til Granskningsudvalget er
vedlagt. I brevet redegeres bl.a. for den danske havnestatskontrol.

Initiativer til forbedring af sikkerheden umiddelbart efter

ulykken Sofartsstyrelsen udstedte allerede den 4. maj 1990 en teknisk
forskrift om kontrol af udenlandske passagerskibe. Forskriften, som tradte
1 kraft den 1. juni 1990, foreskrev, at alle passagerskibe, som blev sat i ru-
tefart pa danske havne, skulle godkendes af Sefartsstyrelsen, forinden de
blev sat i fart. Synet i den forbindelse skulle folges op med et senere
uanmeldt syn. Der henvises i gvrigt til vedlagte besvarelse af 18. maj
1990 pa spergsmal 128 fra Folketingets Erhvervsudvalg.

Konklusion
SCANDINAVIANSTAR sejlede pl ulykkestidspunktet ikke under dansk
flag, men under Bahamasflag.

Sefartsstyrelsen finder efter denne fornyede gennemgang af sagen, at
styrelsens davarende havnestatskontrol var i overensstemmelse med bade
den danske lovgivning, de internationale konventioner og Paris
memorandummet om havnestatskontrol.
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Det forhold, at skibet ikke blev kontrolleret af de danske myndigheder,
forinden det blev sat i fart, var en folge af kontrolsystemet, saledes som
det var udformet pa davarende tidspunkt.

Den méde, som Sefartsstyrelsen praktiserede havnestatskontrollen pa
forud for ulykken pa SCANDINAVIAN STAR, var saledes - som det
ogsa fremgér af Granskningsudvalgets rapport - i overensstemmelse med
de internationale konventioner samt pa linje med den daverende
havnestatskontrol i de fleste gvrige lande, som deltog 1 Paris-memoran-
dummet.

Folketinget er, bl.a. i forbindelse med oversendelsen af Granskningsud-
valgets rapport, blevet orienteret herom.

Ulykken har givet anledning til, at kontrollen er blevet @ndret, séledes at
passagerskibe i fast rutefart pa danske havne, skal underkastes et syn
inden farten padbegyndes.

Folketinget har modtaget orientering om de forbedringer af sikkerhe-den,
som siden ulykken er sat i vaerk, herunder f.eks. kravet om for-
handsgodkendelse af alle passagerskibe, som gar i fart pa dansk havn, og
om de internationale krav til besatningens kvalifikationer pé det
operationelle omrade. Der er endvidere indfert skerpede regler om bl.a.
ekstra brandudstyr i skibe, optaelling og registrering af passagerer og
brandpatruljering 1 passagerskibe.

Det er Sefartsstyrelsens opfattelse, at den meget tragiske ulykke pa
SCANDINAVIAN STAR har givet anledning til veesentlige sikkerheds-
massige tiltag, herunder en @ndring af kontrollen med udenlandske
passagerskibe. En lang raekke af disse initiativer er endvidere efterfol-
gende gennemfort pa internationalt plan og i EU-retten. Med de &n-
dringer, der lobende er sket siden ulykken, er det styrelsens opfattelse, at
sikkerheden om bord pa passagerskibe er forbedret markant siden
branden pa SCANDINAVIAN STAR den 7. april 1990.

2

Af daverende Erhvervs- og vaekstministers talepapir fra abent samrad den 25. maj
2016 vedrerende samradsspergsmél BJ, REU, Alm. del 2015-16: ”Hvad kan
ministeren oplyse om Sgfartsstyrelsens rolle i forhold til Scandinavian Star fer,
under og efter mordbranden natten mellem den 6. og 7. april 1990?” | fremgér
blandt andet:
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[Sefartsstyrelsens rolle for branden]
I samrddsspergsmaélet sparges forst til Sefartsstyrelsens rolle i forhold til
SCANDINAVIAN STAR for branden.

Det fremgér af arkivmaterialet, at Sefartsstyrelsen ved flere lejligheder
har analyseret de danske og internationale regler, som var gaeldende i
1990. Disse oplysninger findes ogsé i Granskningsudvalget rapport fra
1991. Folketinget har ogsa flere gange modtaget orientering om praksis
og regler, som situationen var i 1990.

Her fremgar det, at SCANDINAVIAN STAR sejlede under Bahamas flag.
Det var derfor sefartsmyndighederne 1 Bahamas, som havde den egentlige
tilsynspligt, og det var ogsd Bahamas, som skulle godkende skibet.
Dermed var hverken Danmark eller Norge flagstater. Danmark og Norge
var alene havnestater, da skibet sejlede i fart mellem Dan-mark og Norge.
Sefartsstyrelsens rolle var derfor begrenset til at op-treede som havnestat
efter de internationale konventioner herom.

Det fremgar ogsa, at det i henhold til de internationale konventioner pa-
hvilede myndighederne i det land, hvor SCANDINAVIAN STAR var
registreret at sikre, at skibet havde gennemgaet de relevante syn - det vil
sige Bahamas.

I henhold til konventionerne, havde de lande, som et skib anlegb - det vil
sige havnestaterne - en ret, men ikke en pligt, til at udfere havnestats-
kontrol. P4 davaerende tidspunkt udferte Sefartsstyrelsen kun havne-
statskontrol af udenlandske passagerskibe pa stikpravebasis. Det var pd
linje med den praksis, der var etableret 1 andre sefartslande, som vi
sammenligner os med, for eksempel UK, Norge, Sverige og Finland.

Der var ikke dengang fastsat neermere retningslinjer for, hvilke skibe der
skulle udtages til kontrollen bortset fra, at udenlandske passager-skibe,
som gik i rute pa dansk havn, blev kontrolleret en gang om aret. Dengang
var der altséd ikke et lovkrav og heller ikke praksis for, at man skulle
forhandsgodkende udenlandske passagerskibe, inden de gik 1 drift.

Der er ikke fundet noget materiale, der viser andet end, at Sefartsstyrel-
sens davarende kontrol med udenlandske skibe var i overensstem-melse
med bade den danske lovgivning og de internationale konventio-ner. Det
er ogsa blevet oplyst til Folketinget tidligere. Dette er senest sket i mit
svar af 11. november 2015 pa udvalgets spergsmél 200 alm. del. Som
bilag til svaret modtog udvalget ogsé et notat fra
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Sefartsstyrelsen fra december 2010, som i ovrigt ogsa dengang - det vil
sige 1 december 2010 - blev oversendt til udvalget af den daveerende
justitsminister.

[...]

Der har veret forlydender om, at Sefartsstyrelsen skulle have vearet i
kontakt med rederiet om SCANDINAVIAN STAR, skulle have veret om
bord pa skibet eller skulle havde set faergen i Frederikshavn. Der har ogsa
fra Folketinget vaeret rejst spergsmal om dette. Til det kan jeg siger, at
Sefartsstyrelsen har gennemgaet det arkivmateriale, de har. Som det
fremgér af mit svar pa udvalgets speorgsmal 319, er der ikke noget, der
indikerer, at Sefartsstyrelsens distriktskontor i1 Frederikshavn var i kontakt
med SCANDINAVIAN STAR inden ulykken.

Derimod er der udsagn i arkivmaterialet, som siger, at man ikke konsta-
terede skibets tilstedeverelse i Frederikshavn i perioden den 30. marts til
den 1. april 1990, og at skibet ikke blev synet, inden det gik i drift.

[Sefartsstyrelsens rolle under og efter branden]

Jeg vil nu forholde mig til spergsmalet om Sefartsstyrelsens rolle i for-
hold til SCANDINAVIAN STAR under branden natten mellem den 6. og
7. april 1990. Sefartsstyrelsen havde ikke en rolle under selve bran-den.
Sefartsstyrelsen var ikke og skulle ikke vare om bord under sej-ladsen.

Det fremgér af arkivmaterialet, at da Sefartsstyrelsen blev bekendt med
ulykken, sendte man to medarbejdere til det sted 1 Sverige (Lysekil), hvor
skibet blev bragt hen efter branden. De skulle ga om bord og se pa
SCANDINAVIAN STAR efter ulykken. Som det nu er de fleste bekendt,
var der tale om to - nu tidligere - skibsinspekterer i Sefartsstyrelsen
Person 9 og Person 10. De to skibsinspekte-rer var forste gang om bord i

skibet den 8. april 1990, dvs. dagen efter branden. De pa galdende
medarbejdere udarbejdede en rapport, hvor det fremgar, at de
gennemforte underseggelser frem til den 10. april 1990. [Denne er tilsendt
Folketingets Erhvervs-, og Vakst- og eksport-udvalg ved min besvarelse
af spergsmal 143]

De to medarbejderes inspektion af skibet var en sedvanlig del af Se-
fartsstyrelsens opgave med at undersgge sgulykker. Som jeg omtalte
indledningsvis skete det som udgangspunkt i den sakaldte Opklarings- og
Kontrolenhed. De to skibsinspekterer var dog ikke en del af Opkla-
ringsenheden, men kom fra Sefartsstyrelsens regionskontor i Frederiks-
havn.
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[Sefartsstyrelsens kommunikation med tidligere medarbejdere om sa-
gen]

Jeg er opmaerksom p4, at der ikke med samradsspergsmalet leegges op til,
at jeg kommenterer de tilkendegivelser, som tidligere medarbejdere i
Sefartsstyrelsen i den senere tid har fremsat om ulykken og dens arsa-ger.
Jeg har allerede besvaret spergsmal fra udvalget herom.

Jeg vil alligevel gerne knytte et par bemaerkninger hertil - ikke mindst til
sagen om de henvendelser, som tidligere skibsinspekter Person 9 rettede
til Sefartsstyrelsens direktion i sommeren 2014, og som udvalget fik
oversendt med min besvarelse af spergsmal 486.

Der er tale om interne mails, som jeg har ment, burde fremlagges, i lig-
hed med de interne optegnelser, der blev lavet i Sefartsstyrelsen. S& nu er
det interne materiale, som Sefartsstyrelsen havde, ogsa lagt frem.

Hvorvidt Person 9 her 1 2016 1 medierne og under den in-denretlige
athering for nogle uger siden har fremlagt nye oplysninger eller
bevisfund, er noget politiet og anklagemyndigheden skal tage stil-ling til.

[L.]

2

I et leeserbrev af Dato 2016 i branchemediet ”Sefart” kritiserede Sagsoger 4
Sefartsstyrelsen i forhold til det ansvar, Styrelsen havde for en manglende kontrol
af skibet for afsejlingen fra Frederikshavn” . I leeserbrevet skrev Sagseger 4 blandt
andet:

2

For branden 7. april 1990 var Sefartsstyrelsens eget regelvaerk ikke
overholdt, de skulle have kontrolleret skibets godkendelser, sdsom cer-
tifikater mv. Dette skulle vaere sket, da man pd Sefartsstyrelsens kontor i
Frederikshavn fik viden om, at ‘Scandinavian Star’ ville ankomme
havnen, og is@r hvis man fik at vide, at skibet skulle gé i fast rutefart fra
Frederikshavn.

Det var normal praksis, at man kontaktede Styrelsens kontor, dengang
hvor man ikke havde adgang til PC og internet, at forespergsler gik til
kontoret i Kebenhavn, nar det gjaldt udenlandsk registrerede skibe.
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Siden branden har Sefartsstyrelsen benagtet ansvar, og skibsinspekto-
rerne har abenbart fAet mundkurv pa, sa de skulle sige, at de ikke kunne
gore noget, da ingen vidste om ‘Scandinavian Star’ for branden. Men
dette var usandt.

Flere af inspektorerne pa Sefartsstyrelsens kontor i Frederikshavn vid-ste,
at skibet skulle ankomme, og at det skulle gé i fast rutefart.

Ret og pligt

De havde séledes ikke kun en ret men ogsad en PLIGT til at g& om bord og
kontrollere skibet. Havde de gjort det, ville de kunne have konstate-ret, at
der ikke fandtes nogen certifikater om bord, ingen logbeger, in-gen
besaetningslister, ingen optegnelse at brand- og bad- samt evakue-
ringsevelser.

Over til den tekniske tilstand var der manglende branddere, mang-lende
motorer i redningsbade, der var brandspjald, der var defekte,
sprinklersystem, der ikke virkede osv. osv. S& havde skibet varet stop-pet
og belagt med forbud. Dette havde forhindret det enorme tab at
menneskeliv. Men Sefartsstyrelsen har benagtet.

Modstridende forklaringer

Jeg kom s4 tilfeldigvis over en afthering fra en straffesag, hvor lederen fra
samme Frederikshavnskontor fortaller, at hans kolleger pé kontoret ikke
fulgte den almindelige praksis, da de fik kendskab til ‘Scandinavi -an
Star’, men at de var bekendt med, at skibet skulle ankomme Frede-
rikshavn, og at skibet skulle ga i fast rutefart.

Status 1 Sefartsstyrelsen pr. den 6. april 1990 var, at overskibsinspektor
Person 5 var chef for kontrolenheden, dvs. chef for de skibsinspektarer,
der var og udferte kontrol at skibe, herunder dem i Frederikshavn. Og jeg
vil ansla, at der pa landsplan var 30-40 skibsin-spekterer fordelt pa
regionskontorer. Heraf fire i Frederikshavn.

Den 7. april 1990 tidlig morgen var samme overskibsinspekter Person 5,
som var chef for kontrolenheden dagen for, nu plud-selig blevet chef for
opklaringsenheden, samtidig med at han var chef for kontrolenheden. Her
er der tale om en lordag morgen den 7. april 1990 - Person 5 beordrer to
inspektorer fra Frederiks-havn som to ud af 30-40 ansatte
skibsinspektarer til Lysekil i Sverige, hvor ‘Scandinavian Star’ med 150
omkomne bliver trukket ind.
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Uerfarne efterforskere

Hvorfor overskibsinspekter Person 5 vaelger to perso-ner fra
Frederikshavn, der ikke har uddannelse eller erfaring 1 brandef-
terforskning, mé for mange vere en gade, hvis man altsa ikke far gje pa
noget helt andet. Nemlig som beskrevet.

Overskibsinspekteor Person 5 var udmarket klar over, at der var sket
pligtforsemmelse, og om hans agenda var at fa to at de in-spekterer om
bord for at lave en fortegnelse og et overblik pa skibets til-stand, og
planen var at lade som om, at de havde vaeret om bord efter branden, er
svert at sige. Fakta er, at det var de ikke for branden. Der er ikke nogen
notater om, hvad deres opgave gik ud pa Lysekil, og hvor-for de blev
sendt dertil.

Men de sogte siden at bruge som deekoperation, at de ikke vidste, at
skibet skulle komme til Frederikshavn og ga i rutefart derfra.

Kontrol havde minimeret katastrofe

Men chefen pa Frederikshavnskontoret har en anden forklaring. Person 11
talte 4. november 1992 klokken 10.00 i Se- og Han-delsretten under
vidneansvar.

Person 11 fortaller, at flere af hans kolleger vidste, at ‘Scandinavian Star’
kom til Frederikshavn for der at g i rutefart. Og han fortsatter, at den
normale procedure for udenlandske skibe som nevnt var, at man
kontaktede Styrelsens kontor, dengang hvor man ikke havde adgang til
PC og internet, at foresporgsler gik til kontoret 1 Kebenhavn, nar det
gjaldt udenlandsk registrerede skibe. Dette for at sikre sig, at skibene var
godkendte.

Derfor havde Sefartsstyrelsen et bade direkte og indirekte ansvar i, at
‘Scandinavian Star’ uden kontrol gik i rutefart den 1. april 1990.

Havde Sefartsstyrelsen fulgt den almindelige procedure og forskrifter,
kan man med sikkerhed fastsla, at bes@tningen var trenet, og at skibets
tilstand var bragt 1 orden, sa antallet af omkomne ved en efterfelgende
brand havde varet minimeret vasentligt.

Sefartsstyrelsen har handlet ansvarspadragende, og det ber fore til
straffesager imod de ansvarlige.
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Efter anmodning fra davarende Erhvervs- og vaekstminister afgav Sefartsstyrelsen
en udtalelse den 26. oktober 2016 vedrarende Folke-tingets Retsudvalgs
sporgsméil 668 og 669, Alm. del, af 1. juni 2016. Det fremgér af udtalelsen blandt
andet:

Erhvervs- og vakstministeren har som led i besvarelsen af ovennavnte
sporgsmal fra Folketingets Retsudvalg anmodet Sefartsstyrelsen om en
udtalelse om, hvorvidt der — idet der henvises til bkg. nr. 475 fra 1983 om
anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pa udenlandske skibe fra
1980 — eksisterer ”en domsstolsafgerelse eller lignende, der kan for-klare
Sefartsstyrelsens praksis og konklusion om, at det var det sa-kaldte
parisermemorandum og ikke dansk lovgivning, der var gel-dende, med
hensyn til at foretage hovedsyn af Scandinavian Star, inden den blev sat i
drift som passagerfaerge mellem Danmark og Norge” (REU-spm. 668
alm. del).

Sefartsstyrelsen er endvidere blevet anmodet om en udtalelse vedre-rende
”sammenhangen mellem, at det pd 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 af Scandinavian Star, men at kaptajnen,
rederen og direkteren i 1993 pa den anden side blev demt for netop at
have overtrddt denne lovgivning” (REU -spm 669 alm. del).

I forhold til de udenlandske passagerskibe blev bekendtgerelsen for-staet
saledes, at man fortsat skulle acceptere certifikater udstedt af flag-
staterne. Udstedelsen af bekendtgerelsen medforte séledes ikke en &n-
dring i den davaerende kontrol af de udenlandske passagerskibe.

Forstéelsen af regler og praksis fremgar ogsa af det tidligere Skibstil-syns
interne instruks, den sékaldte A-bog, der blev udfaerdiget i maj 1985. Der
er heri anfort bl.a.:

2

I medfor af bekendtgerelsen er der hjemmel til at stille krav til
udenlandske skibe, ligesom man i alvorlige tilfelde vil kunne drage
en udenlandsk skibsferer eller reder til ansvar pd samme made som
foreren af eller rederen for et dansk skib.
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Den grundleggende holdning bag bekendtgerelsen er, at uden-
landske skibe, der anleber danske havne eller befinder sig pd dansk
seterritorium, som minimum skal opfylde kravene i de gel-dende
internationale konventioner, som matte finde anvendelse pa det
gaeldende skib i kraft af skibets storrelse, type eller fartsom-rdde
m.v. Det er med bekendtgerelsen séledes ikke tanken, at
udenlandske skibe skal opfylde ethvert dansk nationalt krav.

De fleste konventioner indeholder regler om, at man for et uden-
landsk skib, der i kraft af sin sterrelse, type og fartsomrade m.v. er
omfattet af konventionen, og safremt flaglandet endvidere har ra-
tificeret den pagaeldende konvention, ikke kan stille krav, der gér ud
over konventionens. Bekendtgerelsens § 1, stk. 1, skal derfor forstas
saledes, at det er konventionen/konventionerne, der inden for deres
omrade satter den ovre granse for de krav, der kan stil-les, selv om
de nationale danske bestemmelser matte ga videre end
konventionen.

2

De danske skibsinspektorer skulle séledes i forhold til de udenlandske
skibe holde sig inden for rammerne af de internationale aftaler, som
Danmark havde indgaet pa davarende tidspunkt.

Den feelleseuropceiske aftale Paris MoU

En af de internationale aftaler, som Danmark havde indgéet i april 1990,
var den falleseuropaisk aftale "Memorandum of Understanding on Port
State Control” . Aftalen blev indgdet mellem 14 vesteurop@iske lande,
herunder Danmark i 1982 med henblik pa at etablere en effektiv
havnestatskontrol. Aftalen er beskrevet i Granskningsudvalgets rapport
saledes:

2

Staterne forplikter seg til & foreta hyppige kontroller. Mélet, som
ifolge section 1.3 skulle vare oppfylt i 1987, er at hver stat kontrol-
lerer ca. 25 prosent av de skip som anleper dens havner (skip som
anleber flere ganger et dr teller likevel bare én gang i denne sam-
menheng). Section 3.3 og 3.4 gir retningslinjer for utvelgelsen av
skip. Man skal preve 4 unngé inspeksjon av skip som har vert in-
spisert av andre lands myndigheter i lopet av de siste seks méne-

2

dene med mindre man har dpenbare grunner til dette ....
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SCANDINAVIAN STAR sejlede som tidligere naevnt ikke under dansk
flag. Saledes som reglerne var udformet og blev fortolket pa davaerende
tidspunkt, synes det derfor i overensstemmelse med bade MoU og den
danske bekendtgerelse om anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pa
udenlandske skibe, at skibet ikke blev kontrolleret af de danske
myndigheder, inden det gik 1 fart.

Det bemarkes i den forbindelse, at skibet heller ikke blev kontrolleret af
de norske myndigheder, inden det gik i fart.

Granskningsudvalgets beskrivelse (og kritik) af havnestatskontrollen
Granskningsudvalget, hvis formand var den norske hgjesteretsdommer
Person 3, beskriver havnestatskontrollen saledes:

2

Norge og Danmark var havnestater i forhold til SCANDINAVIAN
STAR. Det er derfor grunn til ved oppsummeringen, sammenlik-
ningen og vurderingen av havnestatskontrollen & se serskilt pa
hvorledes disse landene praktiserer denne. Havnestatskontrollen
som har varet praktisert i Danmark og Norge har i det vesentlige
vert lik. Utgangspunktet har vaert en sertifikatkontroll. Bare hvor
det har foreligget dpenbare grunner — “clear grounds” til & anta at de
faktiske forhold ikke stemmer med sertifikatet, har det vert fo-retatt
en mer vidtgaende kontroll. En slik mer vidtga- ende kon-troll har
veert konsentrert om skipets tekniske side og bare i beskjeden grad
om besetningens evne til & utfore sikkerhedsmes-sig viktige
oppgaver. Med hensyn til det site har det etter ulykken skjedd en
viss endring i begge land.

Der er klare svakheter ved den havnestatskontroll som har veert
praktisert i Danmark og Norge. Det er en rekke forhold som tilsier
en vesentlig omlegging i retning av hyppigere og grundigere kon-
troller, og da ogsé av besetningens evne til 4 udfere sikkerhets-
messig viktige oppgaver.

2

Granskningsudvalget, der konkluderede, at det var en konsekvens af den
praktiserede havnestatskontrol, at SCANDINAVIAN STAR hver-ken blev
kontrolleret af danske eller norske myndigheder, anferte ved-rerende en
eventuel kritik af myndighederne folgende:

2

Utvalgets konklusjon er som nevnt at den havnestatskontrollord-
ning som har vert praktisert i Danmark og Norge pé flere mater har
veert svak, og at den legges vesentlig om. Ved vurdering av
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om det kan reises kritikk mot danske og norske myndighetsorga-ner
for ikke & ha endret havnestatskontrollordningen, kommer en rekke
momenter inn.

Det som imidlertid taler mot at danske og norske myndighetsor-
ganer kan kritiseres for ikke 4 ha lagt om havnestatskontrollen, er
for det forste at den kontrollordning som har vert praktisert, sy-nes
a ha veert i 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.

2

Andring af havnestatskontrollen

Sefartsstyrelsen beskrev udviklingen pad omradet i brev af 18. august 1992
til Politimesteren pa Frederiksberg sdledes:

2

Allerede inden rapporten (fra Granskningsudvalget, red) offent-
liggjordes fandt sefartsadministrationerne 1 Danmark, Norge og
Sverige pa baggrund af SCANDINAVIAN STAR-ulykken det
imidlertid nedvendigt at gennemfore en skarpelse af havnestats-
kontrollen. Kontrollen indebarer siledes nu dels kontrol af opera-
tionelle forhold, dels krav om forhandsgodkendelse af passager-
skibe 1 fast rutefart pd dansk havn, som det ogsa er anbefalet af
udvalget i afsn. 13.2.4. Skaerpelsen gér videre, end hvad der var af-
talt i Paris-Memorandummet, og ma i @vrigt anses for at vere pa
kanten af, hvad de internationale konventioner forudsetter. Der er
dog siden bl.a. pa dansk foranledning i Paris-Memorandummets
regi blevet abnet mulighed for, at havnestaterne udferer operatio-nel
kontrol, ligesom der med dette formal er indledt dreftelser i IMO
om &ndring af SOLASkonventionens regler.

2

Straffesagen i Danmark

Et spergsmal i 1990 var myndighedernes pligt til at kontrollere danske,
henholdsvis udenlandske skibe, et andet var rederiets og skibsfarerens
m.fl. pligt til at overholde det fastsatte regelgrundlag.

Som det fremgér af ovenstdende gennemgang, var det forstaelsen, at bkg.
”nr. 475 af 11. oktober 1983 om anvendelse af lov om skibes
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sikkerhed m.v. pa udenlandske skibe” tilsigtede, at man i alvorlige til-
feelde skulle ”kunne drage en udenlandsk skibsforer eller reder til an-svar
pa samme méde som foreren af eller rederen for et dansk skib.”

2

Det fremgér af daverende Erhvervsminister 1's besvarelse den 10. maj 2017 af
sporgsmal 665, Alm. del, stillet af Retsudvalget den 1. juni 2016, at
Sefartsstyrelsen havde foretaget en rundsperge blandt davaerende og rele-vante
tidligere medarbejdere til brug for besvarelsen af spergsmalet. Af besva-relsen
fremgér:

Spergsmiél:
Vil ministeren — i forleengelse af sit tilsagn pa samrédet i Retsudvalget

den 25. maj 2016 om at give det en overvejelse - tage initiativ til at alle
relevante nuverende og tidligere medarbejdere i Sefartsstyrelsen bliver
udspurgt om deres kendskab for og efter den 1. april 1990 til indsattel-
sen af Scandinavian Star pa rutefart fra Frederikshavn til Oslo, herun-der
om medarbejdere ved Sefartsstyrelsen ved selvsyn konstaterede skibets
tilstedevaerelse 1 Frederikshavn forinden branden natten til den 7. april
1990?

Svar:

Med henvisning til forelobigt svar af 22. juni 2016 fra den davaerende
erhvervs- og vaekstminister har Sefartsstyrelsen afsluttet en rundsperge
blandt nuverende og relevante tidligere medarbejdere og har pé den
baggrund oplyst nedenstaende, hvortil jeg kan henvise.

Jeg kan endvidere oplyse, at der i forbindelse med rundspergen er ud-
arbejdet en mere udferlig redegorelse, som tilgar Folketingets Retsud-
valg 1 fortrolighed.

” 1. Sefartsstyrelsen har i forbindelse med rundspergen taget kontakt til
samtlige medarbejdere (i alt 349), der var ansat pé det tidspunkt, hvor
rundspergen blev igangsat, samt relevante tidligere medarbejdere, der er
udvalgt ud fra deres daverende stilling og mulige kendskab til sa-gen.

De navnte personer er stillet folgende spergsmal:

1. Havde du for den 1. april 1990 eller i perioden mellem den 1.
april og den 7. april 1990, hvor skibet braendte, kendskab til
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indsattelsen af SCANDINAVIAN STAR pa ruten mellem Frede-
rikshavn til Oslo?

2. Konstaterede du ved selvsyn SCANDINAVIAN STAR’s tilstede-
vaerelse i Frederikshavn inden branden natten til den 7. april 1990?

I de svar, som Sefartsstyrelsen har modtaget, har ingen svaret, at de var
bekendt med indsattelsen af SCANDINAVIAN STAR, eller at de ved
selvsyn konstaterede skibets tilstedevarelse 1 Frederikshavn inden
branden natten til den 7. april 1990.

Der er afgivet enkelte svar, som supplerer ovenstidende.

En person har oplyst, at den pagaldende pé et tidspunkt blev klar over, at
rederiet bag SCANDINAVIAN STAR havde eller ville indsatte et an-det
skib pa ruten til erstatning for et, sa vidt pdgaeldende husker, chartret
italiensk passagerskib. Den pagaldende havde dog ikke kend-skab til
hvilket skib, hvornar og pé hvilke vilkar, rederiet ville indseette
erstatningsskibet. Pagaldende husker ikke i dag, hvornar vedkom-mende
fik kendskab til indsattelsen af SCANDINAVIAN STAR, da det var
mange ar siden.

En anden person har oplyst, at den pageldende fra to af medarbejderne pa
styrelsens distriktskontor 1 Frederikshavn fik at vide, at disse havde vaeret
bekendt med indsattelsen af skibet, og at man havde taenkt pi at
gennemfore en havnestatskontrol, men ikke fik det gjort.

2. Sefartsstyrelsen har endvidere i forbindelse med rundspergen pé ny
gennemgaet sagskomplekset vedrerende SCANDINAVIAN STAR med
henblik pa belysning af ovenstaende sporgsmal.

Der er i arkivmaterialet dokumenter, hvoraf fremgar, at man pa styrel-
sens distriktskontor i Frederikshavn fra den lokale presse var bekendt
med rederiets planer om indsattelsen af skibet. Dette har ogsé tidligere
varet fremme, bl.a. 1 forbindelse med straffesagen. Det fremgér dog ikke
af sagen, hvem der havde dette kendskab, og hvori kendskabet neermere
bestod.

Det bemarkes i den forbindelse, at pa tidspunktet for ulykken blev
udenlandske passagerskibe alene kontrolleret ved stikprover efter de da
galdende regler om havnestatskontrol. Reglerne blev @ndret efter
branden pd SCANDINAVIAN STAR. Der henvises i den forbindelse til
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Sefartsstyrelsens notat af 26. oktober 2016 om syn af skibe, der var ved-
lagt besvarelsen af spergsmal 668 og 669 fra udvalget.”

Pé baggrund af ovenstaende, herunder navnlig at ingen medarbejdere har
svaret, at de var bekendte med indsattelsen af SCANDINAVIAN STAR,
eller at de ved selvsyn konstaterede skibets tilstedeverelse i Fre-
derikshavn forinden branden natten til den 7. april 1990, finder jeg ikke
anledning til at anmode Sefartsstyrelsen om at foretage yderligere un-
dersggelser af nuvarende og tidligere medarbejderes kendskab til
SCANDINAVIAN STAR inden branden.

2

Ncermere om 2022-rapporten
Kommissoriet for undersegelsen var folgende, jf. 2022-rapportens pkt. 1.3.:

Vi er blevet anmodet om at besvare folgende spergsmal:

1. Forte de dagzldende regler, herunder bekendtgerelse nr. 475 af 11.
oktober 1983 om anvendelse af lov om skibes sikkerhed pd udenland-ske
skibe og bekendtgerelse nr. 463 af 29. juli 1988 om syn og certifika-ter
m.v., og/eller den fra 1983 gaeldende praksis til, at Sefartsstyrelsen i 1990
skulle have synet SCANDINAVIAN STAR med henblik pa at ud-stede en
fartstilladelse eller anden certificering til skibet, inden det gik 1 fart med
passagerer?

2. Forte de dageeldende regler, herunder bekendtgerelse nr. 475 af 11.
oktober 1983 om anvendelse af lov om skibes sikkerhed pa udenland-ske
skibe, og bekendtgerelse nr. 463 af 29. juli 1988 om syn og certifika-ter
m.v., og/eller den dageldende praksis til, at Sefartsstyrelsen i 1990 skulle
have foretaget havnestatskontrol af SCANDINAVIAN STAR, og hvornéar
skulle denne 1 givet fald vere foretaget?

Begrebet regler skal i denne sammenhaeng forstas siledes, at det ogsa
omfatter uskrevne retsregler om forsvarlig myndighedsadfaerd.

Undersogelsen indeholdt en gennemgang af retsgrundlaget, herunder retsreg-ler,
som undersoggelsen fandt relevante, sefartsmyndighedernes praksis og vej-
ledninger m.v. vedrerende udenlandske skibe og uskrevne retsregler om myn-
digheders tilsyns- og undersggelsespligt samt forsvarlig myndighedsadfaerd. Det
fremgér af gennemgangen blandt andet, jf. rapportens pkt. 3.:
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3.1. International regulering

3.1.1. Konventioner, navnlig SOLAS

Skibsfart er 1 vidt omfang konventionsreguleret. Konventionerne fast-slir
bade grundleggende folkeretlige principper for skibsfart og mere
detaljerede regler.

I FN’s Havretskonvention fra 1982 er i artikel 94 fastsldet som et
grundprincip, at det er flagstaten, der udgver jurisdiktion og kontrol over
skibe, der forer deres flag, og enhver flagstat skal ifolge bestem-melsen
»treeffe de foranstaltninger, som er nedvendige for sikkerheden pa havet«
blandt andet med hensyn til skibes bygning, udrustning, se-dygtighed og
bemanding. Det fremgér ogsa, at hver enkelt stat i den henseende skal
rette sig efter almindeligt anerkendte internationale reg-ler m.v. og tage
ethvert skridt, som kan vare nedvendigt for at sikre de-res overholdelse.
Andre stater kan ifelge artikel 94 reagere, hvis de har &benbare grunde
(»clear grounds«) for at antage, at den »rette jurisdik-tion og kontrol over
et skib ikke er udevet«, og meddele flagstaten »kendsgerningerne herom«
Flagstaten er herefter forpligtet til at »lade sagen undersege og, efter
behov, tage ethvert nedvendigt skridt for at athjelpe situationen«.
Bestemmelsen i artikel 94 indgar i den del af FN’s Havretskonvention,
som omhandle r det &bne hav.

Nér det geelder sikkerhed, er den centrale internationale konvention
SOLAS-konventionen (International Convention for Safety of Life at
Sea). SOLAS-konventionerne revideres lobende, og pa tidspunktet for
Scandinavian Star-katastrofen var det den femte SOLAS-konvention fra
1974 (SOLAS 1974), der var geldende. Der var i 1978 vedtaget en proto-
kol til konventionen, ligesom der var foretaget @ndringer i 1981 og 1983.
Béde Danmark og Bahamas havde ratificeret SOLAS 1974.

Skibet Scandinavian Star var bygget i 1971, og det skulle derfor alene
opfylde de materielle krav 1 den fjerde SOLAS-konvention fra 1960 (SO-
LAS 1960) med visse supplerende krav i SOLAS 1974, jf. nermere
Granskningsrapporten, s. 41 ff. Hvad angér kontrollen af skibe, som er
genstand for den foreliggende undersagelse, skulle denne imidlertid al-tid
udfores efter de nyeste regler, jf. a.st. s. 141. I det felgende tager vi derfor
udgangspunkt i reglerne i SOLAS 1974.

SOLAS finder som udgangspunkt anvendelse pé alle skibe i internati-
onal fart (»engaged on international voyages«). Det grundleggende sy-
stem 1 konventionen er, at den pabyder myndighederne i den stat, hvor
skibet er registreret (flagstaten), at sikre, at skibet underkastes regel-
meessige syn (flagstatskontrol), hvorimod der alene leegges op til en min-
dre intensiv kontrol fra havnestatens side.



80

I bilaget til SOLAS 1974 fremgar af afsnit B 1 kapitel 1 nermere regler
om syn og certifikater. Det fremgar séledes overordnet af Regel 6 (om
»Inspection and survey«):

»The inspection and survey of ships, so far as regards the enforcement of the provi-sions of
the present Regulations and the granting of exemptions therefrom, shall be carried out by
officers of the country in which the ship is registered... In every case the Government
concerned fully guarantees the completeness and efficiency of the in-spection and survey«.

Derudover findes i Regel 7 (om »Surveys of passenger ships«) en serre-
gulering af kontrollen med passagerskibe. Det fremgar af denne be-
stemmelse, at passagerskibe dels skal underkastes et fuldt syn, inden det
settes 1 fart, dels skal undergé et mindre omfattende syn arligt (pe-riodisk
syn), jf. Regel 7 (b) (i) og (ii). Endelig skal skibet derudover sy-nes, hvis
der er sarlig anledning til det, fordi det har vaeret involveret i et uheld,
der er konstateret en defekt, eller der er blevet udfert vigtige reparationer,
jf. Regel 7 (b) (iii). Regel 7 indeholder detaljerede regler om den made,
hvorpa enkelte dele og funktioner af skibet skal synes.

I Regel 12 (om »lssue of certificates«) er der fastsat regler om udste-
delse af certifikater til forskellige typer skibe efter atholdt inspektion og
syn. Herunder er det fastsat, at der skal udstedes et sakaldt »Passenger
Ship Safety Certificate« til passagerskibe, som opfylder kravene i kon-
ventionen.

Foruden reglerne om flagstatskontrol har SOLAS-konventionerne
ogsa altid indeholdt regler om havnestatskontrol. Reglerne om havne-
statskontrol indebarer, at skibe, der sejler under fremmed flag, pa trods af
at de som udgangspunkt er under en anden stats jurisdiktion, er for-pligtet
til at acceptere en vis kontrol fra havnestatens side. | SOLAS 1974
fremgar dette af Regel 19 (om »Control«):

»Every ship holding a certificate issued under Regulation 12 or Regulation 13 of this
Chapter is subject in the ports of the other Contracting Governments to control by of-ficers
duly authorized by such Governments in so far as this control is directed to-wards verifying
that there is on board a valid certificate. Such certificate shall be ac-cepted unless there are
clear grounds [udh. her] for believing that the condition of the ship or of its equipment
does not correspond substantially with the particulars of that certificate. In that case, the
officer carrying out the control shall take such steps as will ensure that the ship shall not
sail until it can proceed to sea without danger to the pas-sengers or the crew...«.

Som det fremgér, udferes havnestatskontrollen som udgangspunkt alene
som en kontrol af det pagaeldende skibs certifikater, saledes at den
kontrol, der er udfert af flagstaten, som hovedregel anerkendes. Kun hvis
der er abenbare grunde (»clear grounds«) til at antage, at ski-bets tilstand
eller dets udstyr ikke i det veesentlige svarer til certifikatet,
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kan skibet tilbageholdes af havnestaten, indtil forholdene er bragt i or-
den.

Bestemmelsen angiver ikke pa samme made som Regel 7 om flag-
statskontrol, hvor tit der skal udferes havnestatskontrol. Formalet med
bestemmelsen er at preecisere, at et vist mal af havnestatskontrol skal
accepteres af flagstaten.

Narmere regler om havnestatskontrol findes derimod i et vist om-
fang 1 »forstaelsespapirer« — MoUs — mellem visse stater.

3.1.2. Memorandum of Understanding (1982-Paris MoU)
Udviklingen af en ensartet havnestatskontrol blev dreftet mellem euro-
paiske lande i slutningen af 1970’erne. Et overordnet sigte var at for-sege
at skabe konkurrence pé ensartede vilkar blandt lande og havne, hvad
angik havnestatskontrol. Den forste aftale blev indgaet i Haag mellem 8
lande 1 1978 (Memorandum of Understanding of 2 March 1978 between
certain maritime authorities on the maintenance of stand-ards on
merchant ships (1978-Hague MoU)). Den drejede sig iseer om
handhavelse af ILO-konvention nr. 147 om minimumsnormer i relation
til handelsskibe.

Lige inden dette MoU skulle treede i kraft, indtraf imidlertid en storre
havolieforurening, da olietankskibet Amoco Cadiz gik pd grund ud for
den franske kyst, hvilket fordrsagede et stort olieudslip.

Dette forte til, at der 1 1982 blev indgéet en aftale mellem 14 vesteuro-
paiske lande (Paris Memorandum of Understanding on Port State Con-
trol (1982- Paris MoU)) med fokus ikke blot pa arbejdsforhold, men ogsa
bredere pa sikkerhed og pa forurening. Det overordnede formal var ogsa
her at sikre, at konventionernes havnestatsbestemmelser blev anvendt pa
en ensartet made i de europaiske lande med hensyn til form og antal af
udferte kontroller.

Aftalen, der senere er blevet revideret flere gange, gik ud pa, at hver
stat skulle kontrollere ca. 25 % af de skibe, der anleb dens havn under
fremmed flag. Aftalen opstillede derudover visse retningslinjer for,
hvordan kontrollen skulle foretages.

Af afsnit 1.2. fremgar saledes: »Each Authority will maintain an effec-
tive 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 as
defined in section 2«.

I afsnit 1.3. praciseres, at der med udtrykket »ships« i MoU menes
»foreign mechant ships«. I afsnit 2 oplistes en rekke konventioner, som
»relevant instruments«, herunder SOLAS 1974, MARPOL og ILO-kon-
vention nr. 147.

I afsnit 3 opstilles nermere regler, hvad angar »Inspection procedu-
res«, »Rectification« og »Detention«.
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I afsnit 3.1. praciseres i overensstemmelse med konventionsbestem-
melserne herom, at havnestatskontrollen primert er en certifikatkon-trol.
Det hedder saledes: »In fulfilling their commitments the Authori-ties 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 purposes of the
Memorandum. In the 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. Inspections will be carried out in accordance with Annex
I«.

Afsnit 3.2. angiver nogle eksempler pé, hvad der skal opfattes som
abenbare grunde (»clear grounds«). Disse omfatter notificering fra an-den
myndighed, klage fra kaptajn eller besatning eller anden person med
legitim interesse samt andre indikationer pa alvorlige mangler
(»deficiencies«).

Afsnit 3.3. angiver forhold, som myndighederne sarligt skal vare op-
marksomme pa ved udvalgelsen af skibe til havnestatskontrol: »a) ships
which may present a special hazard, for instance oil tankers and gas and
chemical carriers; b) ships which have had several recent defici-encies«.

Afsnit 3.4. fastslér, at inspektion ber undgés, hvis skibet er blevet in-
spiceret af andre landes myndigheder inden for de seneste 6 maneder,
medmindre der er &benbare grunde (»clear grounds«) for en kontrol.

3.1.3. Opsamling angiende den internationale regulering

Det kan konstateres, at der pa konventionsniveau findes en grundleg-
gende sondring mellem flagstatskontrol og havnestatskontrol. Hoved-
ansvaret for et skibs tilstand ligger hos flagstaten. P4 konventionsni-veau
er der dog samtidig en forudsaetning om, at der i et vist omfang udeves
havnestatskontrol af fremmedflagede skibe, der anlgber en kon-
ventionsstats havne. Havnestatskontrollen er som udgangspunkt en
certifikatkontrol. SOLAS finder som udgangspunkt anvendelse pé alle
skibe 1 international fart (»engaged on international voyages)«. Konven-
tionen indeholder sarlige regler om flagstatskontrol af passagerskibe. 1
relation til havnestatskontrol sondres ikke i SOLAS mellem passager-
skibe og andre skibe. Der sondres heller ikke mellem fremmedflagede
skibe, der blot anlgber en havn, og fremmedflagede skibe, der ligger 1 fast
fart fra en konventionsstats havn til en anden havn. Intensiteten af
havnestatskontrollen er heller ikke reguleret i SOLAS.

Mere detaljerede regler om havnestatskontrol findes dog i det sa-
kaldte 1982-Paris MoU. Et vasentligt formél med denne aftale var at
skabe lige konkurrencevilkér for havne. 1982-Paris MoU angiver ikke
udtrykkeligt, om det tager sigte pa kontrol af bestemte typer af skibe. I
den forbindelse kan bemarkes, at forlgberen til 1982-Paris MoU, 1978-
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Hague MoU, udtrykkeligt angav at finde anvendelse pa »Merchant
Ships«, mens 1982-Paris MoU ifelge dets titel blot finder anvendelse pa
»port state control«. Termen »Merchant Ships« anvendes imidlertid ogsa
som definition pd udtrykket »ship« i 1982- Paris MoU. Den direkte
anledning til vedtagelsen af Paris MoU var en olieforureningsskade fra et
tankskib. Dette harmonerer med, at det fremgar af regelsettet, at olie og
gasskibe skal have sarlig opmaerksomhed ved udvalgelsen til kon-trol. I
den norske St. meld. Nr. 63 (1991-92), s. 36, anfores det ogsd om 1982-
Paris MoU: »Kontrollen skulle opprinnelig rette seg sarlig mot skip som
representerer spesielle farer s& som oljetankskip, gasstankskip og mot
skip som er rapportert beheftet med mangler«.

Sammenfattende ma det leegges til grund, at 1982-Paris MoU primeert
tog sigte pd andre typer af skibe end passagerskibe. Dette kan ses i sam-
menhang med, at SOLAS foreskrev serligt strenge regler for flagstats-
kontrol med passagerskibe i form af regler om et arligt syn. Vi bemeer-ker
for god ordens skyld, at 1982-Paris MoU siden er blevet @ndret, og at der
1 den geeldende version udtrykkeligt er henvist til passagerskibe, der
kategoriseres som »risk ships«.

3.2. Skibssikkerhedsloven og bekendtgerelserne

3.2.1. De tidligere skibstilsynslove
Med henblik pé dansk tiltreedelse af den forste SOLAS-konvention fra
1914 blev 1 1920 vedtaget lov nr. 145 af 29. marts 1920 om tilsyn med
skibe (1920- Skibstilsynsloven). Loven afleste tidligere love om tilsyn
med dampskibe og sejlskibe. Det fremgik af forarbejderne til den nye
skibstilsynslov, at det tidligere system havde lidt af vaesentlige mangler:
»Skibstilsynets Organisation er ufyldestgerende baade nedefter og op-
efter. Synsmandenes Ansattelsesog Lenningsvilkaar udelukker, at der
gennemgaaende kan sikres Raadighed over sarlig egnede Krafter;
Synsmandene arbejder hvert Sted for sig, uden falles Overledelse, og
Resultatet af deres Arbejde kontrolleres af ingen; Tilsynet treeder som
Regel overhovedet kun 1 Funktion, naar det tilkaldes af selve Skibet; og
det til Politiet henlagte Indseende med, at foretagelsen af Syn ikke und-
lades, maa, taget i Almindelighed, betegnes som ganske betydnings-lgst,
jf. ET. 1919-20, tilleg A, sp. 3516.

1920-Skibstilsynsloven indeholdt udferlige bestemmelser om blandt
andet skibes bygning og udstyr, skibstilsynet, synsforretninger og certi-
fikater samt tilbageholdelse af usedygtige skibe. Om lovens anvendel-
sesomrade var det fastsat i § 1, stk. 1, at ethvert registreringspligtigt dansk
skib skulle fyldestgere de i loven indeholdte forskrifter og var undergivet
statens ved loven pa- budte tilsyn. Lovens anvendelse i for-hold til
udenlandske skibe var reguleret i § 3, der lod:
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»Ved kongelig Anordning kan denne Lovs Forskrifter med de Begransninger, som
Overenskomst med andre Stater maatte medfere, og med de Lempelser, som findes
passende, bringes til Anvendelse paa Skibe, der ikke er hjemmehgorende her i Riget, naar
disse Anleber dansk Havn eller paa dansk Seterritorium ind- eller udskiber Pas-sagerer
eller Gods«.

De tidligere love om tilsyn med dampskibe og sejlskibe fandt anven-delse
pa danske skibe, jf. § 11 lov nr. 16 af 13. februar 1903 om tilsyn med
dampfartgjer m.m. og § 1 i lov nr. 115 af 14. maj 1909 om tilsyn med
sejlskibe m.m. Begge love indeholdt imidlertid en sarlig bestem-melse
om, at politievrigheden, »naar dertil findes s@rlig Anledning, i en
jurisdiktion, fra hvilken et udenrigsk passagerskib agtede at med-tage
danske passagerer, kunne gore medtagelsen af sddanne passagerer
betinget af, at skibet forinden afgangen blev underkastet et overordent-
ligt syn af de beskikkede synsmand samt af, at synsmandene, der skulle
folge de for syn over danske skibe foreskrevne regler, kom til det resultat,
at skibet, selv om det ikke fyldestgjorde samtlige forskrifter i lovene og
de i medfor af lovene udstedte bestemmelser, dog uden fare kunne
benyttes til befordring af passagerer i den opgivne fart, jf. hhv. § 19 og §
17 1 lovene.

1920-Skibstilsynsloven indeholdt ikke en tilsvarende sarregel om
udenlandske passagerskibe, der fra en dansk havn agtede at medtage
danske passagerer, men altsd 1 § 3 en mere generel bemyndigelse til un-
der de angivne betingelser og med passende lempelser som helhed at lade
loven finde anvendelse pd udenlandske skibe. I forarbejderne be-tegnes
bestemmelsen som en naturlig konsekvens af den udvikling 1 in-
ternational retning, der i stigende grad kendetegner de sefarende natio-
ners lovgivning, jf. F.T. 1919-20, tilleg A, sp. 3518.

1920-Skibstilsynsloven blev @ndret flere gange, herunder i 1930 med
henblik pd Danmarks ratifikation af den anden SOLAS-konvention fra
1929.

Ved lov nr. 117 af 28. marts 1951 blev skibstilsynsloven fra 1920 aflest
af en ny hovedlov (1951-Skibstilsynsloven). Formélet med loven var
blandt andet at gore det muligt for Danmark at ratificere den tredje SO-
LAS-konvention fra 1948. Loven var 1 lighed med den tidligere skibstil-
synslov inddelt i ti afsnit om: lovens omrade (afsnit 1), skibes bygning og
udstyr (afsnit 2), lastelinier og lasteregler (afsnit 3), almindelige tje-neste-
og sikkerhedsforskrifter (afsnit 4), Statens Skibstilsyn (afsnit 5),
synsforretninger og certifikater (afsnit 6), tilbageholdelse af skibe m.v.
(afsnit 7), afgifter (afsnit 8), straffebestemmelser m.v. (afsnit 9) samt reg-
ler om ikrafttreedelse m.v. (afsnit 10). Det fremhaves i forarbejderne, at
lovens system var, at der 1 selve loven kun skulle angives de ledende
synspunkter for og rammen for de sikkerhedsmaessige forskrifter ved-
rorende skibes bygning og udstyr m.v. De mere tekniske detailforskrif-ter
var henskudt til administrativ bestemmelse, jf. F.T. 1950-51, tilleg A,
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sp. 3694. Reglerne om lovens anvendelsesomride blev i hovedsagen
uandret viderefort fra den tidligere lov og var ikke genstand for be-
markninger i forarbejderne. Ordningen var saledes fortsat den, at loven
med de begransninger, som overenskomst med andre stater matte
medfere, og med de lempelser, som fandtes passende, kunne bringes i
anvendelse pa skibe, der ikke var hjemmeheorende i riget, nér disse an-leb
dansk havn eller pa dansk seterritorium ind- eller udskibede passa-gerer
eller gods, jf. lovens § 3, stk. 2.

I medfor af lovens § 3, stk. 2, udstedtes anordning nr. 163 af 29. marts
1951 om anvendelse af lov nr. 117 af 28. marts 1951 pa fremmede skibe
(1951-Anordningen). Det var i anordningens § 1 fastsat, at bestemmel-
serne i lovens afsnit 7 og 9, som blandt andet angik tilbageholdelse af
skibe og straf for overtradelse af loven, fandt tilsvarende anvendelse pa
skibe, der ikke var hjemmeherende i riget, nar disse anleb dansk havn
eller pd dansk seterritorium ind- eller udskibede passagerer eller gods.
Det var fastsat i § 2, at ministeren under iagttagelse af de forskrifter, der
madtte indeholdes i internationale overenskomster og aftaler, kunne treffe
bestemmelse om, hvorvidt og i hvilket omfang de i lovens afsnit 2 og 3
indeholdte regler om skibes bygning og udstyr m.v. og om laste-linier og
lasteregler skulle anvendes pé ikke i riget hjemmeheorende skibe, der
befandt sig pd dansk seterritorium.

Det var endelig fastsat i anordningens § 3, at skibstilsynet — for at
gennemfore de i anordningen eller 1 dens medfer givne forskrifter —
havde ret til at g& om bord i ethvert fremmed skib i dansk havn eller pa
dansk seterritorium og til at foretage de for opfyldelsen af dets pligter
fornedne undersogelser. I § 4 var fastsat bestemmelser om blandt andet
andre myndigheders pligt til at foretage anmeldelse til neermeste skibs-
tilsynsmyndighed, hvis de konstaterede overtreedelse af anordningen eller
af de 1 dens medfer givne forskrifter, eller havde grund til at an-tage, at et
fremmed skib var i usedygtig stand. Anordningens §§ 3 og 4 svarede i
hovedsagen til den dageldende skibstilsynslovs §§ 20 og 21. De nevnte
bestemmelser i skibstilsynsloven, som indgik i lovens afsnit 5 med titlen
Statens Skibstilsyn, syntes i gvrigt at finde umiddelbar an-vendelse i
relation til udenlandske skibe, jf. udtrykkeligt lovens § 20. Der var
saledes 1 denne sammenhang ikke tale om, at lovens forskrifter ved
anordningen blev udstrakt til at finde anvendelse for udenlandske skibe,
men snarere om en uddybning af lovens regler for sa vidt angér disse.

Det var, som det fremgéar af ovenstaende, ikke alle bestemmelser i
1951- Skibstilsynsloven, som i medfer af anordningen fandt anvendelse
pa udenlandske skibe. Eksempelvis var der i anordningen ikke henvist til,
at lovens afsnit 6, som indeholdt forskrifter om skibstilsynets syns-
forretninger (hovedsyn, kontrolsyn og fribordssyn) og om certifikater,
fandt anvendelse pa udenlandske skibe.
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1 1952 udstedtes bekendtgarelse nr. 394 af 17. november 1952 om
kontrol

med fremmede skibe i dansk havn (1952-Bekendtgerelsen), som afloste
tidligere bekendtgerelser om samme emne. Som hjemmel for bekendt-
gorelsen var angivet anordningens § 2, der som navnt indeholdt en be-
myndigelse til under iagttagelse af forskrifter i internationale overens-
komster og aftaler at treeffe bestemmelse om, i hvilket omfang de i lo-
vens afsnit 2 og 3 indeholdte regler om skibes bygning og udstyr m.v. og
om lastelinier og lasteregler skulle anvendes pa udenlandske skibe.
Bekendtgoerelsen indeholdt forholdsvis detaljerede regler om, i hvilken
udstraekning udenlandske skibe, der anleb dansk havn eller pa dansk
seterritorium ind- eller udskibede passagerer eller gods, var undergivet
Statens Skibstilsyns kontrol med hensyn til de navnte forhold.

Skibstilsynet havde ifelge bekendtgerelsen  ret til at ga om bord 1 et
fremmed skib i dansk havn eller pa dansk red og forlange sig forevist
dels dokumentation for skibets nationalitet  dels de af skibets hjemlands
kompetente myndigheder eller pa disses vegne udferdigede tekniske
certifikater for skibet eller dets enkelte dele og tilbeher, jf. bekendtgarel-
sens § 2. I §§ 3-4 var der fastsat regler om udstraekningen af skibstilsy-
nets undersggelser, som athang af, om skibets hjemland havde tiltradt
relevante internationale konventioner ~ — eller havde bilaterale aftaler
med Danmark — om gensidig anerkendelse af syn og certifikater.

Hyvis et passagerskibs hjemland havde tiltrddt den tredje SOLAS-kon-
vention fra 1948, og der blev fremlagt et gyldigt sikkerhedscertifikat
(eventuelt i forbindelse med et undtagelsescertifikat), skulle skibstilsy-
nets kontrol, for sa vidt angar de forhold som certifikaterne omhand-lede,
herunder lense- og brandslukningsarrangement og forsyning med
redningsmidler, »vare indskraenket til om fornedent at konstatere, at
skibets sadygtighedsforhold i det vaesentlige svarer til certifikaternes
angivelser, jf. bekendtgerelsens § 3, stk. 1. En tilsvarende certifikatbe-
skyttelse gjaldt, hvor skibets hjemland havde tiltradt den anden SO-LAS-
konvention fra 1929, men dog alene efter n@rmere af ministeriet angivne
retningslinjer, jf. § 3, stk. 2. I bekendtgerelsens § 4 fandtes naer-mere
regler om udstrackningen af skibstilsynets kontrol med lastefor-hold, hvor
hjemlandet havde tiltrddt den dagaeldende lasteliniekonven-tion, og skibet
var forsynet med et gyldigt internationalt lasteliniecerti-fikat.

I tilfeelde af at der ikke fandtes noget pd internationalt grundlag besta-
ende arrangement om gensidig anerkendelse af syn og certifikater —el-
ler en srlig bilateral aftale mellem Danmark og skibets hjemland —var
der derimod ikke efter bekendtgerelsen fastsat indskraenkninger i ud-
streekningen af skibstilsynets undersegelser. I disse tilfelde kunne
udenlandske skibe »gares til genstand for statens skibstilsyns underso-
gelser pa samme made og under samme betingelser som her i riget
hjemmeherende skibe, jf. bekendtgerelsens § 5.
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Sammenfattende skal vi bemarke folgende vedrerende den ordning,
som gik forud for skibssikkerhedsloven fra 1980: 1951-Skibstilsynslo-
ven, hvori der blandt andet var fastsat regler om skibes sikkerhed og til-
synet hermed, omfattede danske skibe, men loven kunne helt eller del-vist
saettes 1 kraft ogsa for udenlandske skibe. Det var i 1951-Anordnin-gen
fastsat, hvilke specifikke afsnit 1 skibstilsynsloven der fandt anven-delse 1
forhold til udenlandske skibe. Lovens regler om synsforretninger og
udstedelse af certifikater fandt ikke anvendelse i forhold til uden-landske
skibe. Derimod var der i 1952-Bekendtge- relsen fastsat relativt
detaljerede regler om, i hvilken udstraekning udenlandske skibe, der anlgb
danske havne eller pa dansk seterritorium ind- eller udskibede passagerer
eller gods, var underlagt skibstilsynets kontrol. Disse regler foreskrev, at
kontrollen med udenlandske skibe skulle udeves under hensyntagen til
internationale sefartskonventioner, herunder de dagel-dende SOLAS-
konventioner.

3.2.2. Gzldende regler pa tidspunktet for Scandinavian Star-
katastro-fen — skibssikkerhedsloven fra 1980

Ved lov nr. 98 af 12. marts 1980 om skibes sikkerhed m.v. (1980-Skibs-
sikkerhedsloven) blev 1951-Skibstilsynsloven aflgst af en ny hovedlov og
fik samtidig ny titel. Formélet med den nye skibssikkerhedslov var blandt
andet at gore det muligt for Danmark at gennemgere den inter-nationale
konvention om forebyggelse af forurening fra skibe (MAR-POL) fra
1973. Allerede de tidligere skibstilsynslove havde haft karakter af
rammelov, men det blev i1 forarbejderne til den nye skibssikkerheds-lov
fremhavet, at det 1 endnu hejere grad end tidligere var lovens sy-stem, at
den skulle fungere som ramme for forskrifter om skibes byg-ning og
udstyr m.v., mens de tekniske detailforskrifter herom blev hen-skudt til
administrativ fastsettelse, jf. F.T. 1979-80, tilleg A, sp. 797. Lo-ven
indeholder séledes i vidt omfang bemyndigelser til at fastsatte nermere
regler.

Lovens anvendelsesomrade var fastlagt i § 1. Det fremgér af denne
bestemmelse, at loven omfatter »danske skibe«, jf. stk. 1. I stk. 2 var der
fastsat folgende om udenlandske skibe:

»Industriministeren kan fastsatte regler om, at loven og de i medfer af denne ud-stedte
forskrifter helt eller delvis skal bringes til anvendelse pa udenlandske skibe i dansk havn
eller pa dansk seterritorium«.

Om bemyndigelsen i § 1, stk. 2, til lade loven bringe i anvendelse pé
udenlandske skibe hedder det i forarbejderne:

»Bestemmelsen giver industriministeren hjemmel til at fastsatte, at loven ogsa i givet
omfang skal finde anvendelse pa skibe under udenlandsk flag, der som navnt oven-for ikke
umiddelbart vil veere omfattet af loven. Loven kan dog kun finde anvendelse pa
udenlandske skibe, safremt de er i dansk havn eller pa dansk seterritorium, og der
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skal i det hele tages hensyn til de begransninger, som Danmarks forpligtelser over for
andre stater métte medfore, jf. F.T. 1979- 80, 2. samling, tilleg A, sp. 801 f

Det bemarkes i forarbejderne, at bemyndigelsesbestemmelsen i § 1, stk.
2, gik videre end den tilsvarende bemyndigelse i den tidligere skibstil-
synslov, der som omtalt var begrenset til udenlandske skibe, der anleb i
dansk havn, eller som pa dansk seterritorium ind- eller udskibede pas-
sagerer eller gods. Nyaffattelsen af bestemmelsen skulle muliggere, at
loven ogsa kunne bringes til anvendelse pa udenlandske skibe under
sejlads gennem dansk seterritorium, selv om vedkommende udenland-ske
skib ikke ind- eller udskibede passagerer eller gods. Statens Skibstil-syn
skulle sdledes i samarbejde med Miljostyrelsen efter loven foretage
kontrol med forureningsrisikoen fra skibe, der sejlede gennem danske
farvande.

Der er ikke i gvrigt i forarbejderne til 1980-Skibssikkerhedsloven for-
tolkningsbidrag vedrerende bemyndigelsesbestemmelsen i § 1, stk. 2. Der
er — bortset fra udvidelsen af bestemmelsen i § 1, stk. 2, til at om-fatte
alle skibe pd dansk seterritorium — saledes ikke i loven eller lovens
forarbejder nogen holdepunkter for, at lovgivningsmagten tilsigtede at
foretage eendringer i forhold til de hidtidige regler om lovens anven-delse
pa udenlandske skibe.

Skibssikkerhedsloven tradte i kraft 1. juli 1980. Den blev @&ndret ved
lov nr. 857 af 23. december 1987, jf. bekendtgerelse nr. 299 af 9. juni
1988, hvorved Statens Skibstilsyns befojelser blev overfort til Sefartssty-
relsen. To for sagen centrale bekendtgerelser blev udstedt i medfer af
1980-Skibssikkerhedsloven, og de i medfer af 1951-Skibstilsynsloven
udstedte regler (1951- Anordningen og 1952-Bekendtgerelsen) blev i den
forbindelse oph@vet. De nye bekendtgerelser omtales i det fol-gende.

3.2.3. Bekendtgorelse nr. 463 af 29. juli 1988

Bekendtgerelse nr. 463 af 29. juli 1988 om syn og certifikater m.v. (1988-
Bekendtgorelsen) tradte 1 kraft den 1. september 1988. Den aflaste be-
kendtgerelse nr. 351 af 26. juni 1981 om syn og certifikater m.v., hvis
regler den i det vaesentlige videreforte. De naevnte bekendtgerelser blev
udstedt med hjemmel i skibssikkerhedslovens § 12, stk. 2, som inde-holdt
en bemyndigelse til at fastsette regler for, hvornér og efter hvilke
retningslinjer et skib skal synes, samt lovens § 11, stk. 2, hvorefter Sta-
tens Skibstilsyn (senere Sefartsstyrelsen) kunne bemyndiges til at fast-
sette tekniske forskrifter 1 henhold til loven.

Bekendtgerelsens kapitel 2 indeholdt regler om syn. Bekendtgerelsen
fastslog i § 2, at skibe som udgangspunkt skulle underkastes syn efter
reglerne i §§ 3-14. Efter § 3 skulle alle skibe over en vis starrelse gen-
nemgé et hovedsyn og godkendes af Sefartsstyrelsen, inden det gik i
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fart, uanset om skibet var nybygget eller indkebt fra udlandet. Derud-over
indeholdt bekendtgerelsen blandt andet regler om periodiske syn, jf.
blandt andet § 4, stk. 1, hvorefter blandt andet passagerskibe i inter-
national fart arligt som udgangspunkt skulle underkastes hovedsyn.
Derudover indeholdt bekendtgerelsen regler om fribordssyn for skibe
med lasteliniecertifikat eller lasteliniemarker samt regler om sarsyn.
Efter reglerne om s@rsyn kunne Sefartsstyrelsen til enhver tid pabyde, at
et skib underkastes et ekstraordinart syn, jf. § 16. En vejledning af 29.
juli 1988 indeholdt nermere retningslinjer om indholdet af de enkelte
syn, som skibe skulle gennemga.

Bekendtgerelsens kapitel 3 indeholdt regler om udstedelse af

certifikater
m.v. I § 20 var det fastsat, at Sefartsstyrelsen udstedte certifikater som
foreskrevet 1 blandt andet SOLAS-konventionen, dvs. blandt andet
»Sikkerhedscertifikat for passagerskibe« (»Passenger Ship Safety Certi-
ficate«), jf. ogsa afsnit 3.1.1. Herudover var der i § 21 fastsat regler om
udstedelse af en »Tilladelse til sejlads med passagerer«. Ifolge § 21, stk.
4, matte et passagerskib ikke gé i fart uden en tilladelse i henhold til stk.
1, som foreskrev, at der efter afsluttet hovedsyn pa et passagerskib skulle
udstedes en tilladelse til sejlads med passagerer. Tilladelsen skulle
indeholde oplysninger om skibets fartsomrade, storst tilladte
passagerantal samt seneste dato for neeste hovedsyn. Intet passagerskib
matte ga i fart uden for det i tilladelsen naevnte fartsomrade eller med
flere passagerer end angivet i tilladelsen.

I kommissoriet er vi blevet anmodet om at besvare, hvorvidt der
skulle vaere udstedt en »fartstilladelse eller anden certificering« til Scan-
dinavian Star, inden skibet gik i fart med passagerer. Vi skal allerede pa
dette sted bemearke, at der efter § 21 ikke blev udstedt en »Fartstilla-
delse«, men en »Tilladelse til sejlads med passagerer«. En »Fartstilla-
delse« blev efter § 22 udstedst til lastskibe og fiskeskibe efter afsluttet ho-
vedsyn. Der er i forste rekke tale om et terminologisk spergsmadl, idet der
alene var mindre forskelle pa de nazvnte tilladelser, men f.eks. var det
alene en »Tilladelse til sejlads med passagerer«, der skulle inde-holde
oplysninger om det storst tilladte passagerantal (en fartstilladelse skulle
dog angive det hgjeste antal personer, der med de ombordva-rende
redningsmidler matte medtages), ligesom denne tilladelse blev udstedt 1
to eksemplarer, hvoraf det ene skulle vare anbragt pa et for passagererne
igjnefaldende sted om bord, mens det andet skulle opbe-vares med skibets
tilsynsbog. Forud for 1980-Skibssikkerhedsloven blev der i relation til
bade passagerskibe og andre skibe udstedt et »Fartscer-tifikat, jf. § 25 1
1951-Skibstilsynsloven.

Vi skal endvidere i forhold til kommissoriet pointere, at der som
ovenfor anfert blev udstedt flere attester til passagerskibe, som havde
veret underkastet syn, herunder et »Sikkerhedscertifikat for
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passagerskibe« som foreskrevet i SOLAS-konventionen og en »Tilla-
delse til sejlads med passagerer« i henhold til 1988-Bekendtgerelsen.

1988-Bekendtgerelsen indeholdt ingen angivelse af, hvorvidt bestem-
melserne i bekendtgerelsen foruden danske skibe var rettet mod uden-
landske skibe. Bekendtgerelsen fremtraeder i denne forstand umiddel-bart
som varende flagblind. En bekendtgerelse kan imidlertid ikke have et
videregdende anvendelsesomrade end den lov, som den har hjemmel i. Da
1980-Skibssikkerhedsloven efter lovens § 1, stk. 1, alene fandt
anvendelse pa danske skibe, gjaldt derfor som udgangspunkt det samme
for 1988-Bekendtgerelsen. I de folgende afsnit vurderes det, om 1988-
Bekendtgorelsen alligevel 1 medfer af bekendtgerelse nr. 475 af 11.
oktober 1983 fandt anvendelse pa udenlandske skibe.

3.2.4. Bekendtgorelse nr. 475 af 11. oktober 1983

3.2.4.1. Indhold og opbygning

Bekendtgarelse nr. 475 af 11. oktober 1983 om anvendelse af lov om ski-
bes sikkerhed m.v. pa udenlandske skibe (1983-Bekendtgerelsen) var
udstedt i medfor af § 1 stk. 2, 1 1980-Skibssikkerhedsloven. Bekendtgo-
relsen tridte i kraft den 1. november 1983. Bekendtgorelsens § 1 har fol-
gende ordlyd:

» § 1. Lov nr. 98 af 12. marts 1980 om skibes sikkerhed m.v. og de i medfer af denne
udstedte forskrifter finder anvendelse pa udenlandske skibe i dansk havn eller pa dansk
seterritorium.

Stk. 2. Statens skibstilsyn kan, nar det skennes rimeligt og forsvarligt, fravige be-
stemmelsen i stk. 1 for udenlandske skibe, der opfylder de i deres hjemland gaeldende
krav«.

Bekendtgorelsen er opbygget pa en anden méade end de samtidig ophae-
vede regler i 1951-Anordningen om anvendelse af skibstilsynsloven pa
fremmede skibe og den hertil knyttede 1952-Bekendtgerelse om kontrol
med fremmede skibe 1 dansk havn, som er omtalt 1 afsnit 3.2.1.

I 1951-Anordningen var det fastsat, at specifikke afsnit i skibstilsynslo-
ven fandt anvendelse pa udenlandske skibe pa dansk seterritorium. Det er
1§ 1, stk. 1,1 1983-Bekendtgerelsen efter ordlyden fastsat, at skibssik-
kerhedsloven og de i medfer af denne udstedte forskrifter som ud-
gangspunkt i deres helhed finder anvendelse pa udenlandske skibe i dansk
havn eller pd dansk seterritorium, medmindre Statens Skibstil-syn med
hensyn til et udenlandsk skib, der opfylder de i dets hjemland galdende
krav, har skennet, at det er rimeligt og forsvarligt at fravige dette
udgangspunkt, jf. stk. 2.

I 1952-Bekendtgerelsen var der fastsat relativt detaljerede regler om, i
hvilken udstraekning et udenlandsk skib var undergivet skibstilsynets
kontrol hvad angér spergsmaél om skibets bygning og udstyr samt
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lastelinier og lasteregler. I 1983-Bekendtgerelsen er der ikke fastsat spe-
cifikke regler herom. Det fremgar alene, at det er overladt til Statens
Skibstilsyn konkret at skenne, hvorvidt det er rimeligt og forsvarligt at
fravige de almindelige bestemmelser i skibssikkerhedsloven og de i
medfer af denne udstedte forskrifter ved anvendelsen pa udenlandske
skibe.
Det fremgér dog af 1980-Skibssikkerhedslovens forarbejder, at der

ved anvendelse af loven péd udenlandske skibe skulle tages hensyn til »de
begransninger, som Danmarks forpligtelser over for andre stater matte
medfore«, jf. afsnit 3.2.2. Noget tilsvarende er ikke udtrykkeligt anfort 1
bekendtgerelsens § 1. Det fremgér imidlertid af arkivmateriale
vedrerende bekendtgerelsen, at det ved udstedelse af bekendtgerelsen
blev forudsat, at kontrollen med udenlandske skibe skulle udaves i
overensstemmelse med internationale forpligtelser. I den skrivelse,
hvorved bekendtgerelsen blev forelagt ministeren til underskrift, hed det:
»I modsatning til de geeldende regler (anordning nr. 163 af 29. marts
1951 og bekendt-gerelse nr. 394 af 17. november 1952), der indeholder
specificerede regler for, hvorle-des kontrollen med udenlandske skibe, der
anlgber danske havne eller sgterritorium, skal udeves med hensyntagen til
internationale sefartskonventioner, s@tter udkastet generelt loven om
skibes sikkerhed og de i medfer af lovens udstedte forskrifter i kraft for
sadanne udenlandske skibe. Tanken er dog ikke, at nationale regler i
tilleeg til de konventionsmaessige krav i alle tilfaelde skal hdndhaves over
for udenlandske skibe, der opfylder de i deres hjemland galdende krav.
Der er derfor i § 1, stk. 2, indsat en hjemmel for skibstilsynet til i sadanne
tilfeelde at fravige kravet om opfyldelse af dan-ske regler, hvis det

skennes rimeligt og forsvarligt.

Det er en selvfolge, at skibstilsynet skal udeve kontrollen i overensstemmelse med
reglerne i internationale konventioner og med folkeretlige regler i evrigt, men det er ikke
fundet nedvendigt udtrykkeligt at neevne dette i bekendtgerelsen, da det folger af andre
bestemmelser. [handskrevet tilfojelse: Justitsministeriet enig heri.]«.

Det var saledes ifolge foreleeggelsesskrivelsen ikke hensigten med be-
kendtgerelsen, at reglerne i skibssikkerhedsloven og de i medfer af lo-ven
udstedte forskrifter i alle tilfeelde skulle »handhaves« over for
udenlandske skibe, der opfylder deres hjemlands krav, og det blev som en
selvfolge forudsat, at sefartsmyndighedernes »kontrol« udeves i
overensstemmelse med internationale forpligtelser. Arkivmateriale vi-ser,
at der bag disse formuleringer syntes at ligge en vurdering af, at
Danmarks internationale forpligtelser ikke begrensede mulighederne for
at fastsette, at fremmede skibe, der befinder sig pa dansk seterrito-rium,
skal opfylde danske sikkerhedskrav, men at regler om certifikat-
beskyttelse i de af Danmark tiltradte sefartskonventioner og alminde-lige
folkeretlige regler om uskadelig passage indskrenkede danske
myndigheders muligheder for at hdndhceve reglerne. Som det vil fremgé
af det folgende understottes denne fortolkning ogsa af tidligere udkast til
bekendtgerelsen og ministeriets interne notater herom.
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3.2.4.2. Bekendtgorelsens tilblivelse
Bestemmelsen i § /, stk. 1,1 1983-Bekendtgerelsen genfindes i de forste
bekendtgerelsesudkast. Ogsd i1 disse udkast var det fastsat, at skibssik-
kerhedsloven m.v. finder »anvendelse pa udenlandske skibe i dansk havn
eller pa dansk seterritorium. I de forste udkast var det imidlertid i
overensstemmelse med lovens forarbejder tilfgjet, at dette alene gjaldt
med de begraensninger, som Danmarks folkeretlige forpligtelser over for
andre stater matte medfore. Det hed saledes i et udkast fra 1981, at loven
fandt anvendelse med de begrensninger, der fulgte af »de folke-retlige
regler om uskadelig passage«, og i et udkast fra 1983 henvistes desuden
til »de af Danmark tiltrddte internationale sefartskonventio-ner«.

Disse henvisninger til folkeretlige begraensninger udgik imidlertid af
§ 1, stk. 1. I et internt notat i Industriministeriet dateret 5. september 1983
hedder det, at »internationale regler ikke begranser mulighederne for at
bestemme, at fremmede skibe, der befinder sig i dansk territorial-farvand,
skal opfylde danske sikkerhedskrav«, men at de i sefartskon-ventionerne
fastsatte regler om certifikatbeskyttelse og de folkeretlige regler om
uskadelig passage alene indebarer indskraenkninger med hensyn til
»kontrollen med lovens overholdelse«. Efter dreftelse med
Justitsministeriet blev det besluttet ikke at henvise til folkeretlige be-
grensninger 1 bestemmelsens § 1, stk. 1, men 1 stedet at overlade til
»skibstilsynets skon 1 hvert enkelt tilfeelde, hvorvidt de folkeretlige reg-
ler fritager et udenlandsk skib for kontrol« efter bestemmelsen i § 1, stk.
2. Hensigten var at undga, at fremmede skibe skulle afvise skibstilsynet
under paberabelse af folkeretlige forpligtelser. Det hedder i notatet, at
udeladelsen af en henvisning til folkeretlige begransninger betod, at
det var »skibstilsynet, som — naturligvis under ansvar — har den fulde
befojelse til at treeffe afgorelsen, uden at skulle tale indsigelser fra det
fremmede skibs side, stottet pd danske bestemmelser med deraf fol-gende
mulighed for at indbringe det folkeretlige spergsmal for domsto-lene«.

Bestemmelsen i § /, stk. 2, undergik en del forandringer fra de forste
udkast til bekendtgerelsen. I det ovennavnte udkast fra 1981 indgik ikke
en bestemmelse svarende til § 1, stk. 2. Der indgik derimod en sar-skilt
bestemmelse om udstraekningen af skibstilsynets kontrol med skibe, hvis
hjemland havde tiltrddt den fjerde og femte SOLAS-konven-tion fra hhv.
1960 og 1974. 1 forhold til sadanne skibe skulle skibstilsy-net kontrollere,
at skibet var forsynet med de gyldige certifikater i hen-hold til de navnte
konventioner, og certifikaterne skulle anerkendes, for sa vidt angar de
forhold, som de omhandler, medmindre der var »abenbar grund til at
antage, at skibet eller dets udrustning er i en til-stand, der ikke i det
vaesentlige svarer til oplysningerne i certifikatet«.
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Denne bestemmelse modsvarede § 3 1 1952-Bekendtgerelsen om kontrol
med fremmede skibe 1 dansk havn, som er omtalt 1 afsnit 3.2.1, idet der
dog ikke heri direkte var henvist til, at der skulle vaere »abenbar grund«
til at antage, at skibet eller dets udrustning var i en tilstand, der ikke i det
vaesentlige svarede til oplysningerne i certifikatet. Som omtalt ind-gér
kravet om dbenbare grunde (»clear grounds«) i SOLAS-konventio-nerne
, og det indgik i evrigt ogsa i et forslag til EU-direktiv fra 1980 om
havnestatskontrol (senere direktiv 95/21/EF), som ligger pa ministeriets
sag om bekendtgerelsen.

Der var i udkastet til bekendtgerelse fra 1981 ogsa indsat en sarskilt
bestemmelse om udstraekningen af skibstilsynets kontrol med lastefor-
hold, hvor hjemlandet havde tiltradt den dagaldende lasteliniekonven-
tion, og skibet var forsynet med et gyldigt internationalt lasteliniecerti-
fikat (udkastets § 3). Dette modsvarede § 4 1 1952-Bekendtgerelsen.

De i bekendtgerelsesudkastet fra 1981 indeholdte mere specifikke
regler for, hvorledes kontrollen med udenlandske skibe skulle udeves
under hensyn til internationale sefartskonventioner, var imidlertid ud-gaet
i senere udkast. Arsagen hertil fremgér ikke. I et udkast fra 1983 var i
stedet indsat en § 1, stk. 2, hvorefter bestemmelsen i stk. 1 kunne fraviges
»for udenlandske skibe, der opfylder de i deres hjemland gal-dende krav
til konstruktion, indretning, udrustning, stuvning og ar-bejdsforhold m.v.,
safremt disse af statens skibstilsyn skennes 1 det ve-sentlige at opfylde
danske sikkerhedsmassige krav«. Eksemplifikatio-nen af hjemlandets
krav, dvs. kravene »til konstruktion, indretning, ud-rustning, stuvning og
arbejdsforhold m.v.«, blev dog slettet. Desuden blev forudsetningen om,
at disse krav af skibstilsynet »skennes i det vaesentlige at opfylde danske
sikkerhedsmaessige krav«, @ndret til, at en fravigelse af § 1, stk. 1, af
skibstilsynet »skennes rimelig og forsvar-lig«. Der blev endelig rykket
rundt pa ordstillingen, hvorved § 1, stk. 2, fik sin nuvaerende formulering.

3.2.5. Opsamling angiende den danske regulering

Det kan konstateres, at den danske lovgivning om skibes sikkerhed al-tid
har haft som et udgangspunkt, at lovgivningen alene fandt anven-delse pa
danske skibe, men allerede 1 1920-Skibstilsynsloven blev der indsat en
bemyndigelse til, at loven helt eller delvis kunne seettes i kraft for
udenlandske skibe. Det var saledes ogsa ordningen i 1980-Skibssik-
kerhedsloven, som var gaeldende pa tidspunktet for Scandinavian Star-
katastrofen. Skibssikkerhedsloven omfattede som udgangspunkt kun
danske skibe, men indeholdt en bemyndigelse til, at industriministeren
kunne fastsatte regler om, at loven og de 1 medfor af loven udstedte
forskrifter helt eller delvis skulle bringes til anvendelse pa udenlandske
skibe i dansk havn eller pa dansk seterritorium, jf. lovens § 1, stk. 2.
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De pa tidspunktet for Scandinavian Star-katastrofen galdende regler
om segfartsmyndighedernes synsforretninger og om udstedelse af certi-
fikater m.v. var fastsat i 1988-Bekendtgerelsen om syn og certifikater
m.v., som 1 det vaesentlige videreforte reglerne 1 den tidligere bekendt-
gorelse om samme emne fra 1981. 1988-Bekendtgoerelsen (og den tidli-
gere bekendtgorelse fra 1981) indeholdt ingen angivelse af, hvorvidt be-
stemmelserne i1 bekendtgerelsen foruden danske skibe var rettet mod
udenlandske skibe. Bekendtgerelsen fremtradte i denne forstand umid-
delbart som verende flagblind, men matte i overensstemmelse med dens
bemyndigelseslov forstas sddan, at den som udgangspunkt kun fandt
anvendelse pa danske skibe.

Det var pé tidspunktet for Scandinavian Star-katastrofen reguleret i
1983- Bekendtgerelsen, i hvilken udstrekning loven og de i medfor af
loven udstedte forskrifter, herunder 1988-Bekendgerelsen, ogsa skulle
finde anvendelse pa udenlandske skibe. 1983-Bekendtgerelsen var ud-
stedt 1 medfer af bemyndigelsesbestemmelsen 1 skibssikkerhedslovens §
1, stk. 2, og den indeholdt alene én kortfattet paragraf om, hvilke reg-ler
udenlandske skibe var underlagt. Det var séledes i bekendtgerelsens § 1
fastsat, at skibssikkerhedsloven og de i medfer af loven udstedte
forskrifter fandt anvendelse pa udenlandske skibe i dansk havn eller pa
dansk seterritorium, jf. stk. 1, medmindre Statens Skibstilsyn (senere
Sefartsstyrelsen) med hensyn til et udenlandsk skib, der opfyldte de i dets
hjemland galdende krav, havde skeonnet, at det var rimeligt og for-svarligt
at fravige dette udgangspunkt, jf. stk. 2.

Trods formuleringen af 1983-Bekendtgerelsen, hvorefter skibssikker-
hedsloven og i medfer af denne udstedte bekendtgerelser som hovedre-
gel skulle finde anvendelse pa udenlandske skibe, peger bekendtgerel-
sens forhistorie og forarbejderne til bemyndigelsesbestemmelsen i
skibssikkerhedslovens § 1, stk. 2, som beskrevet ovenfor i retning af, at
bekendtgerelsen skulle fortolkes og anvendes saledes, at skibssikker-
hedsloven og de i medfor af loven udstedte forskrifter dog ikke skulle
finde anvendelse 1 forhold til udenlandske skibe, for sa vidt det ville vere
1 strid med Danmarks internationale forpligtelser. Ved en sddan klar
modstrid mellem ordlyden af et regelset og de inten-tioner, der ligger
bag, opstér spergsmalet om, hvordan regelsettet sé skal fortolkes. Det
kan indledningsvis bemerkes, at reglen i 1983-Be-kendtgerelsens § 1,
stk. 1, efter dens ordlyd ville indebere, at samtlige fremmedflagede skibe,
der gik i fart fra Danmark, ville skulle synes, hvilket ikke ville vare
praktisk muligt. Reglen matte allerede af den grund formodes at skulle
fortolkes indskraenkende. Selv om ordlyden danner et naturligt
udgangspunkt for fortolkningen, gelder endvidere nogle mere
almindelige fortolkningsprincipper, som kan indebare, at en regel i en
bekendtgerelse trods dens sproglige formulering ma
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fortolkes eller anvendes med sddanne forbehold, at den kommer i over-
ensstemmelse med internationale forpligtelser:

For det forste skal en bekendtgerelses indhold vare hjemlet i den be-
myndigelsesbestemmelse, som er baggrund for udstedelse af bekendt-
garelsen, og ved fortolkningstvivl mé bekendtgerelsen fortolkes under
hensyn til bemyndigelsesloven. Nir man skal tage stilling til, hvor langt
bemyndigelsen i en bemyndigelseslov raekker, mé forarbejderne til lo-ven
inddrages. Det fremgik af forarbejderne til bemyndigelsesbestem-melsen
1 skibssikkerhedslovens § 1, stk. 2, at der — ligesom det hidtil havde vaeret
tilfeeldet — ved udnyttelse af bemyndigelsen skulle tages hensyn til de
begransninger, som Danmarks forpligtelser over for an-dre stater matte
medfore.

For det andet antages der at gaelde et mere almindeligt formodnings-
princip i relation til forholdet mellem folkeret og dansk ret (dette prin-cip
inddeles ofte i en fortolknings-, formodnings- og instruktionsregel),
hvorefter dansk ret normalt sa vidt muligt skal seges fortolket og an-vendt
pa en sadan made, at et brud pa Danmarks internationale forplig-telser
undgés. Dette ma som udgangspunkt ogsa gelde ved fortolkning og
anvendelse af en skensmessig lovbestemmelse, som giver bemyndi-gelse
til at udstede en bekendtgarelse — ikke mindst, nar det som i det
foreliggende tilfelde ikke er indikeret i lovens forarbejder, at et folke-
retsbrud er intenderet, men tvaertimod som flere gange navnt direkte er
angivet i forarbejderne til bemyndigelsesbestemmelsen, at der skal tages
hensyn til internationale forpligtelser. Konsekvensen af formod-
ningsprincippet er, at selv en klar bestemmelse i en bekendtgerelse efter
omstaendighederne ma forstas med sddanne forbehold, at den kommer i
overensstemmelse med internationale forpligtelser. Vi bemarker, at det
samme ikke nedvendigvis havde gjort sig gaeldende, hvis det havde drejet
sig om en regel fastsat i en lov.

Vi finder pé den baggrund, at 1983-Bekendtgerelsen trods bekendt-
gorelsens ordlyd mé fortolkes og anvendes under hensyn til Danmarks
internationale forpligtelser. Vi vender nedenfor under afsnit 5 tilbage til
betydningen heraf for forstaelsen af 1988-Bekendtgerelsen og reglerne
om havnestatskontrol i forhold til Scandinavian Star-sagen.

Vi finder imidlertid pa dette sted anledning til at knytte en mere ge-
nerel bemerkning til 1983-Bekendtgerelsen, som efter vores opfattelse
var uheldigt udformet. Det uheldige ved udformningen af 1983-Be-
kendtgerelsen var navnlig, at man efter ordlyden matte fa indtryk af, at
udenlandske skibe som hovedregel var underlagt fuld synspligt, og kun
efter en konkret vurdering kunne undtages herfra, mens internatio-nale
forpligtelser, som det vil fremga nedenfor i afsnit 5, matte fore til, at
hovedreglen i realiteten var den modsatte. Dette giver anledning til
principielle overvejelser. Et hovedformal med en bekendtgerelse af reg-
ler er, at de berorte skal kende deres retsstilling. Dette kunne
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udenlandske skibe ikke efter bekendtgerelsen (der i ovrigt blev oversat til
engelsk). Hertil kommer 1 ovrigt, at sefartsmyndighedernes tilsyns-
opgaver i forhold til udenlandske skibe pa ingen méde fremstod klare
efter bekendtgerelsen.

3.3. Administrativ praksis m.v. for kontrol af udenlandske skibe

3.3.1. Fakta om ruter og antal syn

Spergsmal om kontrol af fremmedflagede skibe opstar i relation til alle
typer af skibe, herunder passagerskibe. Der kan endvidere opsté
spergsmal om kontrol, bdde ndr skibene kort anleber dansk havn for at
sejle videre, og nér de benytter danske havne til fast rutefart fra dansk
havn til anden dansk havn eller fremmed havn. For et skib, der ligger 1
fast rutefart fra dansk havn til fremmed havn, kan det endvidere enten
dreje sig om skibe under fremmed flag, som tilherer den »anden havn,
eller der kan vere tale om et tredjelands flag.

Sefartsstyrelsen har i Notat om syn pa udenlandske skibe af 12. au-
gust 1991 oplyst, at man anslog, at der dengang arligt anlgb ca. 3000
udenlandske skibe til dansk havn.

I industriministerens besvarelse den 28. maj 1990 af spergsmal nr.
132,136, 137 og 168 (alm. del) fra Folketingets Erhvervsudvalg indgik
en af Sefartsstyrelsen udarbejdet opgerelse over antallet af registrerede
passagerskibe i ruter pa danske havne og en oversigt over passager-
skibsruter samt flagstatstilhersforhold for de skibe, der besejlede ru-terne.
Af antalsoversigten fremgdr, at der den 14. maj 1990 var registre-ret i alt
191 passagerskibe, heraf 119 under dansk flag og 72 under frem-med
flag. De fremmede flag var fra Vesttyskland, Sverige, Norge, Po-len,
Panama, Bahamas, Fergerne, Osttyskland, Storbritannien og Fin-land.
Alene 8 skibe var registreret under »bekvemmelighedsflag« (Pa-nama: 5
og Bahamas: 3). Af ruteoversigten fremgér det, at der pa ca. 120 ruter
alene sejlede skibe under bekvemmelighedsflag pa 6 ruter. Der var
saledes tale om ganske f4 skibe, der sejlede i fast rutefart fra dansk havn
under bekvemmelighedsflag (om disse skibe, se n&ermere neden-for under
afsnit 3.3.5).

I industriministerens besvarelse den 18. maj 1990 af spergsmaél nr. 134
(alm. del) fra Folketingets Erhvervsudvalg indeholdende en anmodning
om statistisk materiale vedrerende synsaktiviteter blev der henvist til et
bilag med oversigt over synsaktiviteter og budgetter, hvoraf fremgik de 1
finansloven oplyste produktions- og ressourceforbrugstal for drene 1983-
1989. Det fremgdr heraf, at der arligt er afviklet mellem 1.992 og 2.795
syn. Tidsforbruget er opgjort til knap 52.000 timer pé de 1.992 syn og
knap 53.000 timer pd de 2.795 syn. Havnestatskontrolsynene ud-gjorde
en del af de afviklede syn. Deres antal var steget fra 1821 1983 til 581 1
1989.
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Der foreligger ikke tal, som giver grundlag for at vurdere, om der ge-
nerelt er blevet foretaget havnestatskontrol af ca. 25 % af de udenland-ske
skibe.

Hvis der arligt er ankommet omkring 3.000 udenlandske skibe, er antal-
let af udferte havnestatskontroller dog 1 underkanten af 25 %.

Det fremgér af Granskningsrapporten, s. 156, at ikke helt fa af de hav-
nestatskontrollerede skibe er blevet tilbageholdt i Danmark. I 1989 dre-
jede det sig om 32 af de 581 skibe, som blev kontrolleret (ca. 5-6 %).

3.3.2. Organisation
Pa tidspunktet for Scandinavian Star-katastrofen var skibsinspektionen
fordelt pa 10 distriktskontorer rundt omkring i landet. Der var i &rene op
til ulykken overvejelser om grundlaeggende omstruktureringer af
Sefartsstyrelsen, som afspejlet dels i SOST?R-rapporten fra 1989, dels i
Distriktsudvalgets rapport fra 1990, afgivet af Distriktsudvalget den 29.
januar 1990 (Distriktsrapporten). Formalet med Distriktsudvalget var
blandt andet at revurdere distriktskontorernes organisation og arbejds-
opgaver set i lyset af klassifikationsselskabernes (mulige) nye opgaver.
Rapportens anbefalinger om oget centralisering blev i vidt omfang
fulgt, sddan at der pr. 16. marts 1990 og med virkning fra 1. april 1990
var udpeget to regionschefer for hhv. Region Vest og Region Ost. Det var
forudsat, at den nye distriktsorganisation skulle treede i kraft 1. juni 1990,
men dette blev dog forsinket. Vi laegger derfor til grund, at rap-porternes
beskrivelse af rutiner og praksis pa distriktskontorerne, som vi vil referere
til nedenfor, har veret dekkende ogsa pa tidspunktet for ulykken.

3.3.3. Meddelelser, interne vejledninger m.v.

Vi har haft adgang til et eksemplar af den sdkaldte A-bog (arbejdsbog).
Det fremgér af forordet, at A-bogen indeholdt en samling af love, be-
kendtgerelser og retningslinjer m.v., der vedrerer is@r synsarbejdet, og
hensigten var, at bogen skulle indeholde en vasentlig del af det materi-
ale, som den synende skibsinspekter matte have brug for under sit dag-
lige synsarbejde. Det fremgér ogsa, at A-bogen var udarbejdet alene til
skibstilsynets interne brug, og at det til synsinspekteren udleverede ek-
semplar af A-bogen var hans personlige eksemplar i1 den tid, han var ansat
1 skibstilsynet. Nar tjenesten i skibstilsynet opherte, skulle A-bo-gen
tilbageleveres. I det eksemplar af A-bogen, som vi har haft adgang til, gar
forord og emneoversigt tilbage til 1983. A-bogen blev lebende ajourfort.
Emne 11 1 A-bogen har overskriften »Fremmede skibe«. Dette emne
synes at vaere blevet ajourfort i april 1987. Under dette emne var indsat
1983-Bekendtgerelsen i dansk og engelsk udgave, en meddelelse indsat i
maj 1985 om »Anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pa
udenlandske skibe«, en meddelelse om » Anvendelse af andre



98

bestemmelser pa udenlandske skibe og havanlaeg« og en vejleding ind-sat
i november 1986 om »syn pa udenlandske passager-, last- og fiske-skibe,
der medtager passagerer, samt lubskibe og lignende der medta-ger
personer ud over den egentlige besatning«.

Vi har modtaget Intern Meddelelse A. nr. 139 af 19. august 1987, der
er udsendt af Statens Skibstilsyn til samtlige skibsinspekterer og er ved-
lagt et dokument med overskriften » VEJLEDNING vedrerende athol-
delse af syn pa udenlandske skibe«. I folgeskrivelsen er i overskriften
anfert YPSC-MANUALEN, INTERN MEDDELELSE A. NR. 129« og
det er desuden anfort »Hoslagt fremsendes nye sider 1-4, der skal
indsettes 1 Manualens kapitel 10. Tilfojelsen i1 forhold til den nuvarende
tekst er markeret med en streg i venstre margin«. Vi har spurgt
Sefartsstyrelsen, om der med henvisningen til »PSC-manualen« er taenkt
pa A-bogen, men det har hverken kunnet be- eller afkreeftes.
Sefartsstyrelsen har op-lyst, at »Paris MoU frem til ca. 2012, hvorefter
PSC manualen blev elek-tronisk, har udgivet PSC manualer til PSC
skibsinspekterer. Manualen har veret selvstendige ringbind, som alene
indeholdt Paris MoU pro-cedurer m.v.«. Det er nerliggende at antage, at
den nevnte meddelelse skulle indsattes heri, jf. i avrigt kort om PSC-
manualen omkring 1990 hos George Kasoulides, Paris Memorandum of
Understanding: A Regi-onal Regime of Enforcement, International
Journal of Estuarine and Coastal Law 5, no. 3 (1990), s. 180-192 (183-
184).

Vi har modtaget en oversigt over forskrifter m.v. kundgjort i »Skibs-
tilsynets Meddelelser« i perioden 30. marts til 30. december 1987 samt
»Meddelelser fra Sefartsstyrelsen« i perioden 1. januar 1988 til 7. april
1990 — det bemaerkes, at i medfer af 1980-Skibssikkerhedslovens § 11,
stk. 2, kunne Statens Skibstilsyn (senere Sefartsstyrelsen) bemyndiges til
at udstede tekniske forskrifter i henhold til loven, som skulle kund-geres i
»Skibstilsynets Meddelelser« (senere »Meddelelser fra Sefarts-
styrelsen«). Vi har anmodet om rundskrivelser fra Sefartsstyrelsen til
skibsinspekterer (og eventuelt andre) i perioden 1. januar 1988 til 7. april
1990, men sadanne har ikke kunnet identificeres.

Af interesse for den foreliggende undersegelse er navnlig meddelelse
indsat i A-bogen 1 maj 1985, hvoraf fremgér folgende om, hvordan 1983-
Bekendtgorelsen skulle forstés:

»] medfer af bekendtgerelsen er der hjemmel til at stille krav til udenlandske skibe,
ligesom man i alvorlige tilfzelde vil kunne drage en udenlandsk skibsforer eller reder til
ansvar pa samme made som foreren af eller rederen for et dansk skib.

Den grundleggende holdning bag bekendtgerelsen er, at udenlandske skibe, der

anleber danske havne eller befinder sig pa dansk seterritorium, som minimum skal opfylde
kravene i de geeldende internationale konventioner, som maétte finde anven-delse pa det
pagaeldende skib i kraft af dets storrelse, type eller fartsomrdde m.v. Det er med
bekendtgerelsen sdledes ikke tanken, at udenlandske skibe skal opfylde et-hvert dansk
nationalt krav.
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De fleste konventioner indeholder regler om, at man for et udenlandsk skib, der i

kraft af sin sterrelse, type og fartsomrdde m.v. er omfattet af konventionen, og safremt
flaglandet endvidere har ratificeret den pagasldende konvention, ikke kan stille krav, der gar
ud over konventionens. Bekendtgerelsens § 1, stk. 1, skal derfor fortsat forstas saledes, at
det er konventionen/konventionerne, der inden for deres omrade s@tter den ovre grense for
de krav, der kan stilles, selv om de nationale danske bestemmel-ser métte gé videre end
konventionens«.

Meddelelsen angik saledes de materielle krav, der var gaeldende for
udenlandske skibe og fremhavede navnlig, at disse skulle opfylde kra-
vene i de internationale konventioner, men — trods ordlyden af 1983-Be-
kendtgerelsen — ikke nedvendigvis ethvert krav i de nationale danske
regler.

Af interesse for den foreliggende undersegelse er endvidere den vej-
ledning, der er vedlagt Intern Meddelelse A. nr. 139 af 19. august 1987. 1
vejledningen gives retningslinjer for, hvordan havnestatskontrollen un-der
1982- Paris MoU narmere skal udferes. Af vejledningens pkt. 1.1.
fremgér, at der skal ske udvalgelse til syn »uden at der foretages diskri-
mination med hensyn til, hvor det pagaldende skib er registreret«. Det
fremgar endvidere, at skibe, »der kan udgere en sarlig sikkerhedsri-siko,
som for eksempel olie-, gas- og kemikalietankskibe samt skibe, hvor der
nyligt er konstateret flere fejl og mangler, [skal] gives priori-tet«.
Derudover anfores: »Endvidere ber passagerskibe i regelmaessig rutefart
pa eller mellem danske havne mindst én gang arligt underka-stes et syn«.
Ifolge vejledningens pkt. 2.2 skal der som generel regel ikke udferes
havnestatskontrol, hvis en sddan kontrol er foretaget i en anden havn
inden for de sidste 6 méneder. Af pkt. 2.3. fremgar endvi-dere: »Da
havnestatskontrol principielt ikke kan foretages af flagstaten, kan
MoUrapporter eller et "Letter of Compliance” udstedt af flagstaten ikke
friholde det pidgaeldende skib for at blive synet 1 6 maneder efter
udstedelsen«.

Vejledningen indeholder sdledes i pkt. 1.1. en specifik regel angdende
kontrol af passagerskibe 1 fast rutefart »pa eller mellem« danske havne og
foreskriver drligt syn af disse. Det specificeres ikke, hvornar disse ar-lige
syn skal finde sted, herunder om det forste syn skal finde sted, in-den et
skib settes 1 fart.

3.3.4. Oplysninger i efterfolgende folketingsbesvarelser

Der blev i tiden efter Scandinavian Star-katastrofen stillet en raekke fol-

ketingssporgsmal angdende regler og praksis for afvikling af skibssyn.
Af industriministerens besvarelse den 18. maj 1990 af spergsmal nr.

128 (alm. del) fra Folketingets Erhvervsudvalg vedrerende Sefartssty-

relsens instruks til Skibstilsynet fremgik folgende om udenlandske skibe i

dansk rutefart:



100

»Udenlandske passagerskibe i dansk rutefart har synstermin som svarende til danske
passagerskibe, ligesom hovedsubstansen af synets indhold svarer til det, der er gal-dende
for danske skibe.

Periodiske syn pa udenlandske passagerskibe udfores af det pagaeldende skibs flag-
land eller af en organisation, der af flaglandet er bemyndiget til at foretage inspektion og
syn péa flaglandets vegne.

Sefartsstyrelsen har derudover tilstrabt, at syne udenlandske passagerskibe en
gang om aret under havnestatskontrolordningen.

Der er imidlertid allerede nu indfert en ny praksis med havnestatssyn pa passager-
skibe i fast rutefart pA Danmark, idet skibene nu bliver synet, i forbindelse med at de gar i
rutefart mellem danske og udenlandske havne. Omfanget af ovennavnte syn bli-ver i
princippet det samme som omfanget af periodiske hovedsyn pa danske passa-gerskibe.

Den 1. juni 1990 traeder der endvidere en ny teknisk forskrift i kraft om kontrol af
udenlandske passagerskibe, i henhold til hvilken de navnte skibe skal vaere god-kendte af
Sefartsstyrelsen inden de seettes i fart«.

3.3.5. Arkivmateriale om syn af skibe i fast rute

Med henblik pa at kunne vurdere praksis for syn af skibe i fast fart har vi
anmodet Erhvervsministeriet og Sefartsstyrelsen om fremskaffelse af
materiale vedrerende syn af og tilladelser til folgende skibe, som sejlede i
fast fart fra dansk til fremmed havn under tredjelands flag i tiden forud
for Scandinavian Star-katastrofen: 1) Scandinavia, ruten Kgben-havn-
Oslo fra 1983, 2) Sardinia Nova, ruten Frederikshavn-Oslo fra 1989, 3)
Travemiinde Link I og Falster Link, ruten Gedser-Travemiinde fra 1988,
4) Freya II, ruten GréastenLangballigau, 1981-1990, 5) Svea Vi-king, ruten
Kappeln-Senderborg 1975 og ruten Malmo-Kebenhavn 1988 (?), 6)
Westerland, ruten Kappeln-Senderborg, 1983 (?), 7) Atlantis II, ruten
Kappeln-Senderborg, 1972-1996, 8) Atlantis III, ruten Kappeln-
Senderborg, 1982-1987.

Anmodningen blev i e-mail af 16. juli 2021 fra Sefartsstyrelsen besvaret
pa folgende made:

»Sefartsstyrelsen har foretaget en gennemgang af vores journaler og nedenfor folger en
gennemgang af resultatet heraf.

Vedhaftet er et notat af 22. juni 2020 om undersogelse i Rigsarkivet vedr. SCANDI-
NAVIAN STAR m.v. samt Rigsarkivets svar af 3. juli 2020, der konkluderer, at de sa-
kaldte Usager vedr. udenlandske skibe ikke er bevaret.

De fysiske U-sager eksisterer séledes ikke l&ngere — ej heller registreringerne. De
blev alle i forbindelse med nedleeggelse af det fysiske arkiv i Vermundsgade destrue-ret
efter aftale med Rigsarkivet ca. 2004. For alle registreringer i Sefartsstyrelsens jour-nal for
1999 geelder, at sagerne var fysiske — og der findes derfor nu kun registreringer i journalen,

men ingen elektroniske filer«.

Der oplistes herefter de registreringer, der i journalen er fundet pé de
pageldende skibe, men alt naevnt materiale relaterer sig til tiden efter
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Scandinavian Star-katastrofen. Det fremgar af Sefartsstyrelsens Notat om
undersogelse 1 Rigsarkivet vedr. SCANDINAVIAN STAR m.v. af 22. juni
2020, at Sefartsstyrelsen selv med assistance fra Rigsarkivet har
gennemfort en storre undersegelse af, hvorvidt der kunne skaffes doku-
mentation for foretagne syn og kontroller af fremmedflagede skibe forud
for 1990, herunder foretaget manuel gennemgang af et antal ar-kivkasser,
dog uden resultat.

Pé baggrund af ovenstaende konkluderer vi, at der i dag ikke findes
arkivmateriale angéende syn og tilladelser fra den relevante periode. Der
kan saledes ikke ad denne vej identificeres et »papirspor«, der af-spejler
praksis omkring afholdelse af syn og eventuelt udstedelse af til-ladelser
til udenlandske skibe i perioden, hverken til skibe der sejlede under
tredjelandsflag eller andet fremmed flag.

3.3.6. Oplysninger om konkrete skibe

Selv om der ikke findes arkivmateriale angaende atholdte syn i den pa-
geldende periode, er vi blevet prasenteret for oplysninger om to af de
ovennavnte skibe, der sejlede under fremmede flag fra dansk havn i
perioden, og som skal vare blevet synet, inden de gik 1 fart. Det drejer sig
om de folgende to skibe:

Scandinavia, ruten Kobenhavn-Oslo fra 1983

En avisartikel i Information 10. januar 2022 bringer et interview med den
davaerende overstyrmand pa skibet Scandinavia, som sejlede under
Bahamas flag pé ruten Kebenhavn-Oslo fra 1983. Den davarende over-
styrmand oplyser, at han og hans kaptajn begge husker, at reprasen-tanter
for Statens Skibstilsyn var til stede pd kajen, da krydstogtskibet ankom til
Kebenhavn 1 1983, og at de kom om bord og foretog syn af skibet. De
tiekkede i den forbindelse »det, som man tjekker i forbindelse med et
arligt syn«. Som eksempel peges pa, at besetningens kabiner ikke matte
ligge under bildekket, nar skibet skulle sejle med dansk be-satning.
Skibet var ifolge den davaerende overstyrmand nasten nyt og godkendt
flere gange af klassifikationsselskab, flagstat og US Coast Guard inden
for de seneste 15-16 méaneder, for det kom til Kebenhavn. Hverken den
davaerende overstyrmand eller kaptajn kan ifelge inter-viewet i dag huske,
at skibstilsynet udstedte fartstilladelse til skibet, som skulle galde
rutefarten Kebehavn-Oslo, men husker derimod pas-sagercertifikat
udstedt af Bahamas High Commission 1 London. Tidli-gere formand for
Semendenes Forbund, Vidne 2, oplyser i artik-len, at han ogsé var til
stede ved synet, og at han husker, at der ogsa blev udstedt fartstilladelse.

Sardinia Nova, ruten Frederikshavn-Oslo fra 1989
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Skibet sejlede pa ruten under italiensk flag en kort periode, inden Scan-
dinavian Star blev indsat. Under straffesagen har tidligere skibsinspek-tor
og chef for distriktskontoret i Frederikshavn som vidne forklaret, at
kontoret havde foretaget kontrol af skibet Sardinia Nova, inden det blev
indsat. Kontoret var blevet tilkaldt af rederiet, der havde chartret skibet.
Der forefindes endvidere en kopi af synsrapporten vedrerende disse syn,
som 26. august 1992 efter anmodning er blevet fremsendt fra Se-
fartsstyrelsen til journalist Person 12. Synsrapporten har overskriften:
»Report on Inspection in Accordance with the Memorandum of Under-
standing on Port State Control«. Det fremgar af rapporten, at to forhold
blev papeget som mangler, og kaptajnen blev anmodet om at serge for
udbedring af forholdene inden for en uge. Det er oplyst, at den person i
rederiet, der kontaktede kontoret om syn, var Person 13.

Det kan bemarkes, at det for Sardinia Nova afviklede syn var katego-
riseret som en havnestatskontrol, men at synet i realiteten synes at vere
géet videre end til kontrol af udenlandske certifikater, uden at der er gjort
bemerkninger om, at der foreld abenbare grunde (»clear grounds«)
herfor. Dette harmonerer med beskrivelsen givet af den da-varende
overstyrmand i relation til synet af Scandinavia og i evrigt ogsa med
beskrivelserne i Granskningsrapporten af, hvordan havne-statskontrol i
andre jurisdiktioner har veret praktiseret som en videre-géende kontrol
end blot certifikatkontrol.

Vi har endvidere kunnet udlede oplysninger om folgende skibe:

Trailer Express og Tucker Express - Korsor-Nyborg (Vognmandsruten)
fra 1983/84

Skibene sejlede ifelge vidneforklaring afgivet under straffesagen af da-
vaerende vicedirektor 1 Sefartsstyrelsen under panamansk flag med
udenlandsk certifikat. Ved indsettelsen havde de udenlandsk tilladelse til
at sejle med 36 passagerer, men det danske skibstilsyn tillod kun, at
skibene sejlede med 12 passagerer. Der blev foretaget lobende kontrol af
skibstilsynet. Ejeren, Person 13, segte pd et tidspunkt om tilla-delse til
medtagelse af flere passagerer, men fik afslag af skibstilsynet.

Det fremgér af Sofartsstyrelsens Notat om undersggelse i Rigsarkivet
vedr. SCANDINAVIAN STAR m.v. af 22. juni 2020, at man ved gen-
nemgangen har fundet et eksempel pa et udenlandsk flaget fragtskib
(Panama), dvs. et fragtskib uden status som passagerskib, der blev sy-net
af Statens Skibstilsyn, for det 1 1984 gik i fart pa ruten Korser-Ny-borg.
Det ma formodes, at der har veret tale om et af ovenstdende skibe. Om
Vognmandsruten fremgér det 1 ovrigt i en artikel 1 Fyens Stiftstidende fra
2003 under overskriften »Faergefart: Tysker har skrevet imponerende bog
om Vognmandsrutens historie«, at det var Person 13 og Person 14, der

stod bag denne rute. Ruten pédkaldte
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sig en del opmarksomhed, blandt andet fordi der skete uheld bade 1 1985,
1986 og 1 1989, hvor en person omkom. Endvidere blev Person 13 i 1987
tiltalt for at have sejlet med for mange passagerer.

Det fremgéar endvidere af det nevnte notat, at man ved manuel gen-
nemgang af arkivmateriale har fundet oplysninger om syn af polske
passagerskibe mellem Kebenhavn og Polen og pa ruten Renne-Ystad. Det
fremgar imidlertid ikke, om der er tale om syn forud for idriftsat-telsen.

3.3.7. Interviews

Som led i undersogelsen har vi foretaget en raekke interviews med per-
soner, der pa tidspunktet for Scandinavian Star-katastrofen var ansat som
skibsinspekterer under Sefartsstyrelsen samt andre akterer, der har haft
relateret arbejde eller vaeret berort af ulykken. Formalet med interviewene
har vaeret at opna en forstaelse for, hvordan syn og kon-trol med skibe
dengang blev afviklet i praksis. Det fremgar af en over-sigt over ansatte
under Sefartsstyrelsens organisation i april 1990, at der pé det tidspunkt
pa distriktskontorerne var omkring 45 ansatte skibsin-spekterer.
Sefartsstyrelsen har oplyst, at man i dag alene ligger inde med aktuelle
kontaktdetaljer pd de tidligere skibsinspekterer, som man kontaktede i
forbindelse med den i 2016 gennemforte undersegelse. Vi har derudover
konstateret, at en del af de davarende skibsinspekterer ikke lever
leengere, og andre ikke har veret kontaktbare. Af ressource-maessige
arsager har vi endvidere is@r koncentreret os om at opsege tidligere
skibsinspekterer pa distriktskontoret i Frederikshavn og regi-onschefen
for omradet med kendskab til lokale forhold samt skibsin-spekterer pa
hovedkontoret med kendskab til forholdene mere gene-relt. Der har ikke
vearet tale om vidneatheringer i teknisk forstand, men alene uformelle
interviews pa frivillig basis.

Under de foretagne interviews har vi faet oplyst, at udenlandske
skibe, der skulle ankomme i dansk havn, ikke pé forhand skulle melde
dette til Sefartsstyrelsen. Der foregik saledes ingen central registrering af
sadanne indkommende skibe. Skibets ankomst blev ofte alene an-meldt af
skibet til det lokale havnekontor, der sergede for det praktiske. Der var
ikke 1 almindelighed praksis for, at det lokale havnekontor in-formerede
det lokale skibstilsynskontor om ankomne skibe. Skibstil-synskontoret
kunne derimod tage kontakt til havnekontoret for at for-here sig om,
hvilke skibe man havde liggende.

Skibsinspektorerne foretog syn og kontrol af skibe ved deres lokale
distriktskontor, men blev ogsa udsendt til at foretage syn af eksempel-vis
nybyggede skibe andre steder i Danmark eller af danske skibe i ud-landet.
Der var dog altid bemanding pa de lokale distriktskontorer i al-mindelig
arbejdstid. Et hovedsyn af et storre skib med henblik pé certi-ficering
kunne nemt tage et par dage. Der var en kvote for, hvor mange
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skibe der arligt skulle udtages til havnestatskontrol (25 % af alle indivi-
duelle anlab), og det var op til de enkelte skibsinspektorer at udvalge,
hvilke skibe der skulle underkastes havnestatskontrol. Der kunne vare
perioder pa éret, hvor der var tid til at gennemfore mange havnestats-
kontroller, og perioder, hvor man havde andre opgaver. Man skulle ringe
til kontoret i Kebenhavn for at fa oplyst, om skibet af andre havde varet
udtaget til havnestatskontrol inden for de seneste 6 méineder, idet skibet i
sa fald var »fredet« (se hertil ogsa afsnit 3.1.2 om ordningen i 1982- Paris
MoU). Nogle skibsinspekterer har oplyst, at der var forskel-lig praksis for
udvalgelsen, idet nogle ville valge skibe, man pa for-hand vidste var
uproblematiske, idet undersegelsen sa kunne foretages hurtigere, hvorved
man kunne leve op til kvotekravet, mens andre ogsa udtog skibe, de
formodede var problematiske. Nogle valgte endvidere at aftale med
skibet, at man frem for at underkaste det en formel kon-trol med det
samme ville komme igen en anden gang, hvis man hurtigt kunne
konstatere, at skibet ikke var 1 orden. Nogle skibsinspekterer har givet
udtryk for, at havnestatskontrol alene var certifikatkontrol, mens andre
har beskrevet havnestatskontrollen som videregéende.

Med hensyn til udenlandske passagerskibe har nogle skibsinspekte-
rer givet udtryk for, at disse ikke var sa meget i sagelyset ved udvalgel-
sen til havnestatskontrol, da de jo som oftest kom fra vores nabolande,
herunder isaer Norge og Sverige, hvor man vidste, »at tingene var i or-
den«. Passagerskibe, der sejlede under bekvemmelighedsflag begyndte
forst at dukke op 1 1980’erne, og der var fa af dem (se dog afsnit 3.3.5 om
eksempler fra 1970’erne). En skibsinspekter fra distriktskontoret i
Frederikshavn har oplyst, at man altid ville syne et skib under bekvem-
melighedsflag og et skib, der havde faet anmeldelser. Scandinavian Star
ville saledes vare blevet synet, hvis der havde varet kendskab til det.

Fra anden side er det oplyst, at det var almindelig praksis at foretage
kontrol af passagerskibe, inklusive udenlandske skibe, inden de gik i fast
fart. Det er ogsé blevet fremfort, at ogsd fremmedflagede skibe skulle
have en »fartstilladelse«, for de kunne sejle.

3.3.8. Andre oplysninger om praksis

Oplysninger i Distriktsrapporten bekrafter indtrykket fra interviews af en
decentral synsorganisation. Rapporten indeholder beskrivelser og
observationer om den hidtidige organisation og rutiner. Det anferes blandt
andet (s. 6): »Erfaringerne viser, at hvert distriktskontor har nok i sig
selv... man udvikler egne procedurer og rutiner... man... kommu-nikerer
[ikke] i neevnevaerdig grad med nabodistriktet eller andre di-strikter om
faglige sporgsmal, hvorfor brugerne oplever en restriktiv synspraksis 1 et
distrikt og en mere liberal i et andet«. Og videre: »End-videre gelder, at
varigheden af og kvaliteten af et udfert syn suverant afgeres af den
synende skibsinspektar...«. Og videre: »Der har saledes
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ikke eksisteret en funktion eller stilling, hvis ansvar det er at koordinere
arbejdet mellem distrikterne og at udvikle ensartet synspraksis eller ar-

bejdsmetode kontorerne imellem, ligesom der ikke har vaeret udstukket
rammer eller normer for synsafvikling og for kvaliteten heraf«.

Det fremgér ogsa, at der pé dette tidspunkt forst for relativt nylig var
truffet beslutning om at udarbejde synsskemaer og synsvejledninger som
overordnede styringsvaerktajer, og der stilles i rapporten forslag om
betydelig udbygning af skemaerne (s. 15 ft.).

Det anfores (s. 7), at man forestiller sig, at landet fremover inddeles i
Region @st og Region Vest med to regionschefer, men at det stadig er
tanken, at kontorerne kan fungere som »selvstyrende grupper«.

Det anfores (s. 19): »Som navnt andetsteds i denne rapport og i
SOST?R 89 tilrettelegges og udferes syn vidt forskelligt ved de forskel-
lige kontorer«. Og videre »Det er almindeligt kendt, at skibene i dag —
iser de mindre — generelt ikke er er klar til syn, nér styrelsen meder op til
selv anmeldte syn. ... Alt med det resultat, at det forste besog skal folges
op af et andet og méske et tredje besog — og uden sxrlige konse-kvenser
for skibet eller dets ejer«. Man finder det endvidere »uhensigts-massigt,
at dokumentationen for et omfattende syn kan indskraenkes til en
indferelse 1 skibets tilsynsbog a la ”dags dato foretaget periodisk ho-
vedsyn med tilfredsstillende resultat” « (s. 19).

I referatet fra et mode den 20. juli 1990 atholdt af Granskningsudval-
get med deltagelse af davaerende direktor for Sefartsstyrelsen samt re-
gionschef, Region Vest, fremgar folgende om praksis for havnestatskon-
trol:

»Danmark arbeider for & nd malet pa at 25% av fremmede skip som an-
loper Danmark blir kontrollert. Ved kontrollen vil det vaere en avve-ining
mellom hvor mange skip man greier & kontrollere og hvor grun-dig
kontrollen er«. Det blev endvidere praciseret, at »det ikke var noen
politikk eller instruksjoner pa dette omrddet. I det alt vesentlige er det
spersmal om hvilke skip som til enhver tid er inne og hvilke inspekte-rer
som har tid. Ut over dette er det opp til den enkelte inspektor & av-gjore
hvilke skip han ensker & inspisere. Et lite unntak mé gjeres; Seo-
fartsstyrelsen har bedt om at alle utenlandske passasjerskip som gar i rute
skal inspiseres én gang i aret«. Det hedder videre: »Det offentlig-gjores
statistikk over hvilke land de skipene som tilbakeholdes kommer fra...
ikke sjelden... [er det] ... fra land der det bare er tilsyn fra klasse-
selskaper«. Endelig hedder det: »Utvalget spurgte om rederiet i seg selv
var en grunn til at skipet burde inspiseres. Person 15 fortalte her litt om
utviklingen av Vognmandsruten som rederi. Dette hadde vert et rederi
med klart userigse trekk, men rederiet hadde forbedret seg hele tiden. Det
var ikke noe direkte ved rederiet som tilsa at skipet burde kontrol-leres
straks«.
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I skrivelse af 18. august 1992 fra daverende direktor for Sefartsstyrel-
sen til Politimesteren pa Frederiksberg oplyses, at det var almindelig
praksis at aftholde havnestatskontrol inden l&nge efter indsettelsen af et
nyt skib. Der var i det konkrete tilfeelde ingen indikationer for at fore-tage
synet straks. Disse formuleringer genfindes i en skrivelse af 9. juli 1990
fra distriktschefen ved distriktskontoret 1 Frederikshavn til Sefarts-
styrelsens direkter, som gengives 1 afsnit 4.

3.3.9. Oplysninger om daveerende praksis i andre lande
Det er i Granskningsrapporten, s. 156 ft., oplyst, at havnestatskontrollen i
Danmark, Norge og Sverige blev udevet pa nogenlunde samme made, og
at dette 1 ovrigt ogsa var i overensstemmelse med den méde, hvorpa
havnestatskontrollen blev udevet i de andre europziske lande, som havde
tilsluttet sig 1982-Paris MoU. I UK havde man derimod som re-aktion pa
et uheld i 1987 med passagerskibet Herald Free Enterprise, der sejlede
under britisk flag pa en rute mellem Belgien og UK, hvor 197 personer
omkom, vasentlig skarpet kontrollen med passagerskibe og herunder
ogsé strammet havnestatskontrolreglerne betydeligt.

I UK var der saledes indfort et system, hvorefter ethvert passagerskib
1 fast fart fra britisk havn som udgangspunkt skulle gennemgé grundig
britisk kontrol og udstyres med britisk certifikat for maksimum passa-
gerantal. Der var indgéet gensidige anerkendelsesaftaler med en raekke
nabolande, og realiteten i ordningen var derfor, at den sikrede udvidet
kontrol med skibe, der sejlede under tredjelandsflag (bekvemmelig-
hedsflag).

I USA var der indfert et generelt krav om grundigt syn i USA af alle
passagerskibe, der gik i fast fart fra amerikansk havn.

3.3.10. Tidligere vurderinger af administrativ praksis
I Granskningsrapporten anferte man folgende om havnestatskontrollen i
Danmark og Norge:

»Det er klare svakheter ved den havnestatskontroll som har vert praktisert i Danmark og
Norge. Der er en rekke forhold som tilsier en vesentlig omlegging i retning av hyp-pigere
og grundigere kontroller, og da ogsa av besetningens evne til a utfere sikker-hetsmessig
viktige oppgaver« (s. 160).

Man anferte endvidere:

»Havnestatskontrollen som har veert praktisert i Danmark og Norge, har vert pa linje med
dette systemet [SOLAS og 1982-Paris MoU], og derfor, som nevnt, i det vesent-lige i
samsvar med den havnestatskontroll som trolig har vert utfert i en rekke andre land. Dette
gjor det etter utvalgets mening forstaelig at der ikke skjedde noen omleg-ging av
havnestatskontrollen i Danmark og Norge, men det kan etter utvalgets me-ning ikke helt
frita norske og danske myndigheter for kritikk. Det mé vere sjofarts-myndighetenes plikt &
registrere det kontrollbehov som foreligger og, innenfor det
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spillerom regelverket gir, utforme en kontroll som ivaretar dette behovet. At andres kontroll
ogsé er lite tilfredsstillende, gir en forklaring pé at kontrollen ikke er lagt om, men dette
kan ikke frita for plikt til & sgke & rette pa de mangler som foreligger« (s. 161).
Granskningsudvalgets vurderinger baserede sig blandt andet pa oplys-ninger indhentet fra
udenlandske sefartsmyndigheder, herunder Se-fartsstyrelsen i Danmark, jf. det ovenfor
omtalte modereferat af 20. juli 1990 samt brev af 16. november 1990 fra Sefartsstyrelsen
til Gransk-ningsudvalget. Sefartsstyrelsen har ogsé efterfolgende i orientering til
industriministeren forholdt sig til kritikken, jf. Notat fra januar 1991 vedrerende
Granskningsudvalgets rapport om ulykken om bord pa »Scandinavian Star« (vedlagt notat I
med resume af rapporten og Se-fartsstyrelsens bemerkninger hertil samt notat 11
vedrerende havne-statskontrol).

3.3.11. Opsamling angiende administrativ praksis m.v.

Interne retningslinjer angik syn af fremmede skibe generelt under hav-
nestatskontrolordningen. Det fremgar alene, at udvalgelse til stikpro-
vekontrol generelt skulle foretages uden diskrimination, og at skibe, hvor
der for nylig er konstateret flere fejl og mangler, skal gives priori-tet. De
interne retningslinjer foreskrev ingen udtrykkelig pligt til at syne
passagerskibe under fremmed flag i fast rutefart fra dansk havn, inden de
blev sat i fart. Det fremgar alene, at sidanne skibe mindst én gang arligt
skulle underkastes et syn. Vi bemarker, at det ville vere na-turligt at
forsta den nevnte vejledning af 19. august 1987 saledes, at udenlandske
passagerskibe i regelmassig rutefart pa eller mellem dan-ske havne
normalt burde kontrolleres forste gang, inden skibet blev sat i fart, eller i
hvert fald pé et tidligt tidspunkt derefter, og dernest mindst en gang om
aret. Det har imidlertid ikke vaeret muligt at fa af-deekket, om
vejledningen er blevet forstaet saledes, og om vejledningen i det hele
taget har vaeret efterlevet i praksis.

Retningslinjerne for havnestatskontrol udelukker ikke, at der kan
have dannet sig en fast praksis, hvorefter man synede fremmedflagede
skibe, inden de sattes i fast fart fra dansk havn. Der findes imidlertid in-
tet papirspor pa disse skibe eller andre skibe, der sejlede i perioden, og
det er derfor ikke muligt pa dette grundlag at dokumentere en fast praksis.
Der er alene konkrete oplysninger om forudgaende kontrol af to
passagerskibe fra perioden og muligvis et fragtskib.

Det fremgar af en synsrapport, at det ene passagerskib, Sardinia
Nova, er blevet underkastet en havnestatskontrol inden indsattelse.
Denne havnestatskontrol er tilsyneladende géet ud over rent certifikati-
onssyn. Interviews med personer involveret i indsattelsen af Scandina-
via, der sejlede under Bahamas flag, Kebenhavn-Oslo, tyder pa, at en
lignende videregdende kontrol inden indsattelse ogsa er blevet udfort 1
dette tilfelde.
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Havnestatskontrol kan séledes 1 praksis have veret gennemfort pa en
made, der rakte noget ud over certifikatkontrol, og der kan blandt nogle
akterer have dannet sig et indtryk af, at der blev foretaget »hovedsyn« af
fremmedflagede skibe.

Der er under de gennemforte interviews og 1 evrigt fremkommet op-
lysninger, der treekker 1 forskellige retninger med hensyn til praksis. Ogsd
pa grundlag af interviews ma det konkluderes, at det ikke kan af-vises, at
der har veret en praksis for (videregaende) syn af disse skibe, men at der
omvendt ikke er tilstreekkeligt grundlag for at fastsla en sd-dan generel
praksis.

Endvidere er der noget, der tyder p4, at der meget vel kan have veret
forskellig praksis ved de forskellige kontorer, jf. herved oplysningerne i
Distriktsrapporten. Selv om det sdledes skulle vaere muligt at pavise en
fast praksis for syn af udenlandske passagerskibe ved nogle kontorer, ville
dette ikke uden videre kunne betragtes som en generel praksis 1
Sefartsstyrelsen (og tidligere Statens Skibstilsyn), nar det indtil di-
striktsreformen var accepteret, at der ikke blev koordineret eller til-straebt
en ensartet praksis mellem kontorerne.

Samlet har vi séledes ikke grundlag for at fastsla, at der har eksisteret
en fast praksis for at syne eller kontrollere fremmedflagede skibe, inden
de blev sat i fast fart fra en dansk havn.

3.4. Forsvarlig myndighedsadfaerd m.v.

3.4.1. Generelt om uskrevne retsregler om tilsyns- og undersegelses-
pligt samt forsvarlig myndighedsadfzerd

Danske myndigheder er tillagt kontrol- og tilsynsopgaver pd mange
retsomrader. Der er forskel pd reguleringen pa de enkelte retsomrader, og
omfanget og indholdet af en myndigheds kontrol- og tilsynsforplig-telse
ma i forste reekke bestemmes ud fra en fortolkning af de relevante regler i
overensstemmelse med sedvanlige fortolkningsprincipper, dvs. i lyset af
deres ordlyd, formal, forarbejder og praksis.

En myndigheds kontrol- og tilsynsopgaver kan vare relativt praecist
fastlagt i lovgivning m.v., se til eksempel de i afsnit 3.2.3 omtalte regler i
1988- Bekendtgerelsen, som foreskrev, at skibe over en vis storrelse
skulle gennemgé et hovedsyn og godkendes af Sefartsstyrelsen, inden de
gik i fart, og derudover indeholdt regler om periodiske syn. I andre
tilfzelde er regler om kontrol og tilsyn vage og ubestemte og giver ikke
n&rmere anvisning pa tilsynets omfang og indhold. Pa nogle omrader er
der ikke i1 lovgivning m.v. fastsat udtrykkelige regler om kontrol og tilsyn,
men desuagtet ma det antages, at den myndighed, som admini-strerer en
lov, kan have en pligt til at fere et vist tilsyn med, at loven overholdes, og
til at reagere, hvis myndigheden bliver opmerksom pa et ulovligt forhold.
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Forvaltningsmyndigheders virksomhed er ikke alene reguleret i
skrevne regler. Der galder tillige en raekke uskrevne forvaltningsretlige
grundsetninger. Disse grundsatninger ma —navnlig hvor den rele-
vante lovgivning m.v. ikke indeholder praecise anvisninger —indga i
vurderingen af rekkevidden af en myndigheds tilsynsforpligtelser. I det
folgende omtales mere generelt spergsmalet om uskrevne regler om
tilsyns- og undersogelsespligt samt forsvarlig myndighedsadfaerd, idet vi
ogsa vil inddrage betydningen af disse regler, nar vi skal vurdere, i
hvilken udstreekning Sefartsstyrelsen pé tidspunktet for indsattelsen af
Scandinavian Star pa ruten Frederikshavn — Oslo 1 1990 havde pligt til at
foretage kontrol af udenlandske skibe.

De mest udferlige overvejelser om omfang og indhold af myndighe-
ders tilsynspligt fandtes pa daveerende tidspunkt i beteenkning nr.
981/1983 om handhavelse af bygge- og miljelovgivningen (retshandhae-
velsesbetenkningen), der forte til @ndring af tilsynsbestemmelser i en
rekke miljo- og planlove, jf. navnlig betenkningens side 41-44. Overve-
jelserne i retshandheavelsesbetenkningen har siden i det vasentlige faet
tilslutning, jf. f.eks. vejledning nr. 9392 af 1. maj 2007, afsnit 2.1, og be-
tenkning nr. 1553/2015, s. 343 f., og se 1 ovrigt ogsa f.eks. forudsetnin-
gerne om det kommunale tilsyns sagsrejsning blandt andet F.T. 2002-03,
tilleeg A, s. 5658 og 5694, samt beteenkning nr. 1395/2000, s. 105 og 234
ff., og den udtrykkelige fravigelse af det almindelige udgangspunkt ved
F.T. 2016-17, tilleg A, s. 5-7 og 11. Der har de senere ar i nordisk forvalt-
ningsretlig litteratur vaeret eget opmeerksomhed pé spergsmél om for-
svarlig myndighedsadfaerd m.v., jf. navnlig Erik Magnus Boe, Forsvar-lig
forvaltning, 2018, der sa vidt ses er den forste bog dedikeret til em-net.

En myndighed vil vaere forpligtet til at reagere og rejse en sag, hvis
myndigheden bliver opmeerksom pd et ulovligt forhold inden for sit myn-
dighedsomréde. Dette gaelder i hvert fald, for sa vidt angar ulovlighe-der
af alvorligere karakter. En myndighed er saledes som udgangs-punkt ikke
alene berettiget, men ogsa forpligtet til at forvalte og hand-have regler
inden for sit myndighedsomrade. Hvis en myndighed ved anmeldelse
eller pa anden made bliver opmarksom pa, at der med en vis
sandsynlighed foreligger et ulovligt forhold, har myndigheden en pligt til
foranstalte undersggelse heraf. Dette folger af undersogelses-princippet,
hvorefter forvaltningsmyndigheder har pligt til at sikre, at en sag er
tilstraekkeligt oplyst.

Udstrekningen af myndighedernes undersegelsespligt beror pa den
enkelte sag. Det ma i almindelighed antages, at kravene til undersogel-
sens udstraekning og sikkerheden for de relevante oplysningers rigtig-hed
oges, jo mere betydningsfulde eller indgribende afgerelser, der er tale om,
jf. f.eks. ombudsmandens udtalelse i FOB 2006.480 om
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flyvesikkerhed. Dette ma som omtalt nedenfor antages at folge af al-
mindelige krav om forsvarlig forvaltning.

En tilsynsmyndighed har ikke kun pligt til at reagere, nar der kan
konstateres eller der med en vis sandsynlighed foreligger et ulovligt
forhold, som ikke er af underordnet betydning. Der kan ogsa besté for-
pligtelser til at tilrettelcegge tilsynet pd en sadan made, at myndigheden
bliver opmeerksom pa ulovlige forhold. Det blev blandt andet
eksemplificeret i retshdndhavelsesbetenkningen fra 1983, jf. straks
nedenfor. Selv om myndigheder har et vidt sken med hensyn til tilsyns
tilretteleeggelse og omfang, blev det i betenkningen lagt til grund, at der i
kraft af uskrevne forvaltningsretlige grundsatninger gelder visse rammer.
Det hedder saledes i beteenkningen:

»Pa den ene side er der ikke pligt til at tilretteleegge et systematisk, regelmassigt til-syn. Pa
den anden side har myndigheden pligt til at foretage naermere undersegelser, hvis der
modtages klager eller andre henvendelser, som ikke er dbenbart grundlese, eller hvis
myndigheden pa anden made far en konkret begrundet mistanke om ulovlig adfzerd.

Inden for de rammer, som sattes af udtrykkelige forskrifter om tilsynets udevelse,

ma det efter almindelige forvaltningsretlige regler i vid udstraekning vaere overladt til
vedkommende myndighed at bestemme tilsynets tilretteleggelse og omfang. Det vil dog
folge af det almindelige krav om forsvarlig administration, at en myndighed er forpligtet til
at foretage konkrete eftersyn til konstatering af, om et pabud eller forbud er efterkommet,
samt ndr fastsatte betingelser for en tilladelse eller godkendelse har et indhold, der
indicerer behov for et tilsyn “i marken” . Og det er en selvfolge, at det al-mindelige krav
om forsvarlig administration udleser skerpede krav til omfanget af myndighedens
undersegelsespligt i tilfelde, hvor der er konstateret eller mé befrygtes alvorlige
skadevirkninger af en handling, f.eks. pa miljeomradet ved akutte forurenin-ger. Endvidere
kan forarbejderne til den pagaldende lov medfere en begrensning af vedkommende
myndigheds relative frihed til at bestemme tilsynets tilretteleeggelse og omfang«.

Dette ma overordnet antages at vare en dekkende beskrivelse af rets-
tilstanden bade i 1980°erne og siden. I mangel af saerlig regulering er det i
vid udstrekning overladt til vedkommende myndighed at be-stemme et
tilsyns tilrettelaeggelse og omfang, men krav om forsvarlig

forvaltning satter visse graenser. Krav om forsvarlig forvaltning ma ogsa
antages at udlese en skarpet undersegelsespligt i tilfaelde, hvor der kan
vare knyttet alvorlige skadevirkninger til en handling.

Krav om forsvarlig forvaltning kan reekke ud over normer om god
forvaltningsskik, idet krav om forsvarlig forvaltning i visse sammen-
hange anses for egentlige retlige krav til forvaltningen, f.eks. henvises i
Tamilsagen til »almindelige forvaltningsretlige grundsatninger om for-
svarlig sagsbehandling, jf. ogsa nedenfor. Der kan i evrigt vere ner
sammenhang mellem krav om forsvarlig forvaltning og andre alminde-
lige forvaltningsretlige grundsatninger, herunder undersogelsesprin-
cippet og magtfordrejningsgrundsetningen (dvs. kravet om saglig
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forvaltning). Krav om forsvarlig myndighedsadfaerd kan ogsa vere
indbygget i det retsgrundlag, som myndigheden administrerer. I sé fald
folger et retligt krav om forsvarlighed allerede heraf.

Krav om forsvarlig forvaltning kan indgé i mange sammenhange. |
retspraksis vil spergsmaélet om forsvarlig forvaltning ofte angd, om der 1
det enkelte tilfeelde er handlet forsvarligt, men spergsmalet om en for-
svarlig indretning af forvaltningssystemet kan ogsé indga. I U 1985.368 H
fastslog landsrettens mindretal, hvis afgerelse Hojesteret tilsluttede sig, at
det tilsyn, der blev fort med patienten pd en opvagningsstue efter en
operationen, »svarede til, hvad der var normalt pa det sagsegte sygehus
og andre lignende sygehuse, samt at tilsynet under de givne forhold var
laegeligt forsvarligt«, og at der heller ikke var »holdepunkter for at sta-
tuere, at sygehusets indretning eller organisering har vaeret uforsvarlig og
dermed ansvarspadragende«. Dommen illustrerer, at forvaltningssy-
stemet (i den konkrete sag sygehusvasenet) skal vare indrettet og or-
ganiseret pd en forsvarlig méde, men det er pa den anden side klart, at det
offentlige ikke handler ansvarspadragende som folge af, at det af
ressourcemassige grunde ikke er muligt at yde den optimale ydelse (i
sagen hospitalsbehandling). Som en af de deltagende hojesteretsdom-
mere bemerkede i en kommentar til sagen, jf. U 1985B.248, er sporgs-
malet om, hvilke ressourcer, der skal stilles til rddighed, ikke i forste
rekke et juridisk, men et politisk-ekonomisk spergsmal. Samme linje er
fulgt i senere retspraksis.

Er der ved administration af lovgivningen sket tilsidesattelse af krav
om forsvarlig forvaltning, kan det efter omstendighederne indebere et
ansvar for de involverede. 1 Tamilsagen, jf. U 1995.672/2R, fastslog
Rigsret-ten, at spergsmalet om, hvor lang sagsbehandlingstiden matte
vare 1 familiesammenforingssager, skulle bedemmes pd baggrund af den
rele-vante bestemmelse i udlendingeloven og »almindelige
forvaltningsret-lige grundsatninger om forsvarlig sagsbehandling«. Den
forhenvae-rende justitsminister blev demt for overtraedelse af
ministeransvarlig-hedslovens § 5 ved at have fastholdt en beslutning om
berostillelse af familiesammenforingssager. Tilsidesttelse af normer for
forsvarlig for-valtning kan ogsa medfore et erstatningsansvar, jf.
forudsetningsvis U 1985.368 H ovenfor og fra nyere praksis f.eks. U
2019.3894 H.

3.4.2. Opsamling angiende forsvarlig myndighedsadfzerd m.v.

Der har de senere ar vaeret gget opmarksomhed pé spergsmal om for-
svarlig myndighedsadfaerd m.v., men vi har i det foregaende tilstrabt at
beskrive, hvorledes det ogsé pa tidspunktet for Scandinavian Star-ka-
tastrofen stod klart, at almindelige forvaltningsretlige grundsatninger kan
indebare, at der geelder visse uskrevne retlige krav til forvaltnin-gens
tilsyn. Hvad angér spergsmal om omfang og indhold af
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myndigheders tilsynspligt finder man i retshdndhaevelsesbeteenkningen
fra 1983 nogle grundleeggende overvejelser, som fortsat er relevante.

Der er i relation til den foreliggende undersogelse af sefartsmyndig-
hedernes rolle op til Scandinavian Star-katastrofen grund til at frem-have
to — 1 vidt omfang sammenhangende — krav, som kan udledes af uskrevne
forvaltningsretlige regler om forsvarlig forvaltning og af un-
dersagelsesprincippet: 1) En myndighed har pligt til at reagere, hvis den i
et konkret tilfeelde bliver opmarksom p4, at der foreligger eller der med
en vis sandsynlighed foreligger et ulovligt forhold af alvorli-gere
karakter. 2) En myndighed har pligt til at indrette selve forvalt-
ningssystemet pa en forsvarlig made. I relation til tilsynsvirksomhed mé
dette antages at betyde, at tilsynet — inden for de ressourcemassige
rammer, som er stillet til rddighed for myndigheden — 1 det mindste
skal soges indrettet sddan, at myndigheden sa vidt muligt bliver op-
marksom pé ulovlige forhold af alvorligere karakter.

For at tage stilling til det sidste punkt er det nedvendigt at belyse,
hvordan sefartsmyndighedernes kontrol med skibe var organiseret forud
for Scandinavian Star-katastrofen, hvilket vi allerede har berort i det
foregdende afsnit om administrativ praksis m.v. for kontrol med
udenlandske skibe. For at tage stilling til det ferste punkt er det ogsa
nedvendigt at belyse, hvilken viden der foreld hos Sefartsstyrelsen om
skibet Scandinavian Star. Dette tager vi op i1 det folgende afsnit.

Undersogelsen vurderede folgende om viden hos Sefartsstyrelsen om Scandina-
vian Star, jf. rapportens pkt. 4.:

4. Viden hos Sefartsstyrelsen om Scandinavian Star

Ved vurderingen af, om Sefartsstyrelsen forud for indsettelsen af ski-bet
Scandinavian Star har handlet i overensstemmelse med almindelige
forvaltningsretlige regler om forsvarlig forvaltning m.v., er det som navnt
af betydning, hvilken viden der foreld hos styrelsen om indsat-telsen af
Scandinavian Star.

Pa tidspunktet for Scandinavian Star-katastrofen var felgende personer
ifelge vores oplysninger tilknyttet det relevante distriktskontor i Frede-
rikshavn: en distriktschef (nu ded), en overskibsinspekter, fire skibsin-
spekterer (to nu dede), en assistent og en rengeringsassistent.
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Spergsmalet om, hvorvidt man ved distriktskontoret i Frederikshavn
kendte til indsaettelsen af Scandinavian Star, blev rejst internt 1 Sefarts-
styrelsen kort efter katastrofen. Det fremgér séledes af en skrivelse af 9.
juli 1990 fra distriktschefen ved distriktskontoret i Frederikshavn til Se-
fartsstyrelsens direktor:

»Pa forespergsel om distriktskontorets kendskab til DA-NO Liniens
indsattelse af ”Scandinavian Star” pa ruten Frederikshavn — Oslo skal det
oplyses, at man pa kontoret var bekendt med artikel 1 den lokale presse,
der omtalte rederiets planer om indszttelse af feergen som er-statning for
”Sardinia Nova” , der havde besejlet ruten siden november 1989.

I overensstemmelse med almindelig praksis ville man fra distriktskon-
toret have foranlediget aftholdt et PSC syn inden lenge efter indsattel-sen
af feergen, nar kontoret havde ressourcer dertil, medmindre andre grunde
talte for at atholde et PSC-syn omgéende.

Kontoret havde ingen indikationer for straks at atholde syn om bord, idet
DA-NO Linien ved indsattelsen af forudgaende skib, forinden det gik i
fart, havde anmodet om atholdelse af syn, og dette syn gav ikke
skibsinspektarerne anledning til at stille veesentlige krav«.

I forbindelse med den senere straffesag blev regionschefen af Sefarts-
styrelsen anmodet om at oplyse, hvilke overvejelser man i regions- hhv.
distriktskontoret gjorde sig med hensyn til afgerelsen af, om Scandina-
vian Star burde have veret underkastet havnestatskontrol, forinden ski-
bet gik i drift. Regionschefen svarede ved brev af 21. juli 1992, at han
»ikke var bekendt med skibets eksistens og sejlads pa ruten Frederiks-
havn — Oslo inden branden. Jeg skal derfor henvise til skrivelse af 9. juli
1990 fra distriktskontoret i Frederikshavn, idet jeg henholder mig til
skrivelsens to forste afsnit«. Den davarende direkter i Sefartsstyrelsen
har 1 skrivelser til Politimesteren pa Frederiksberg i forbindelse med an-
modninger om vidneatheringer af den davarende distriktschef eller re-
gionschef tilkendegivet, at styrelsens skibsinspekterer »ikke havde vea-ret
om bord pd SCANDINAVIAN STAR«, at man ifelge oplysninger fra
distriktskontoret »ikke [konstaterede] skibets tilstedeverelse« 1 perio-den
fra skibets ankomst til forste afgang, og at man pé distriktskontoret ikke
var bekendt med yderligere oplysninger om skibet end en »artikel i den
lokale presse, der omtalte rederiets planer om indsattelse af ski-bet«, jf.
skrivelser af 18. august, 21. september og 12. oktober 1992. Det fremgar
af skrivelserne, at Sefartsstyrelsen ikke enskede de pdgal-dende indkaldt
som vidner.
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Pa foranledning af spergsmal nr. 665 (alm. del) af 1. juni 2016 fra Folke-
tingets Retsudvalg gennemforte Sefartsstyrelsen en undersegelse blandt
nuvarende og udvalgte tidligere medarbejdere af det mulige forudgaende
kendskab til indsettelsen af faergen. Der blev rettet hen-vendelse til en
rekke tidligere medarbejdere, som skennedes relevante, samt samtlige
nuverende 349 ansatte ved Sefartsstyrelsen. De padgel-dende blev bedt
om at besvare de folgende to spergsmal:

1) Havde du for den 1. april 1990 eller i perioden mellem den 1. april og
den 7. april 1990, hvor skibet breendte, kendskab til indsettelsen af
SCANDINAVIAN STAR pé ruten mellem Frederikshavn til Oslo?

2) Konstaterede du ved selvsyn SCANDINAVIAN STAR’s tilstedevee-
relse 1 Frederikshavn inden branden natten til den 7. april 19907

Ingen af de adspurgte svarede ja til disse to spergsméal, men nogle gav
supplerende oplysninger. Saledes oplyste davaerende regionschef for
blandt andet kontoret i Frederikshavn, at »samtlige medarbejdere ved
regionkontoret i Frederikshavn selvfolgelig var bekendt med at SCAN-
DINAVIAN STAR skulle sattes i fart med passagerer pa ruten Oslo —
Frederikshavn. Skibet havde bl.a. veret i F uden PAX [i Frederikshavn
uden passagerer]. Jeg har ikke kendskab til at nogen fra kontoret har haft
kontakt til skibet eller rederiet ved denne lejlighed«. Der foreligger et
godkendt referat af en opfelgende telefonsamtale mellem den dave-rende
regionschef og Sefartsstyrelsen, hvor den davarende regionschef
tilkendegiver at have fiet oplysningerne om, at passagerskibet havde
varet i Frederikshavn uden passagerer af to skibsinspekterer fra di-
striktskontoret i Frederikshavn, og at han havde modtaget oplysnin-gerne
efter branden. Af referatet fremgér ogsa, at den daverende regi-onschef
havde oplyst, at de to skibsinspekterer »havde teenkt pa et PSC syn, men
man fik det ikke gjort«. Den davarende regionschef har efter-folgende
under interview med os praciseret, at han mente, man pa di-
striktskontoret méatte have veret bekendt med indsettelsen af Scandi-
navian Star.

Under straffesagen forklarede den davarende distriktschef ved di-
striktskontoret 1 Frederikshavn som vidne, at han ikke personligt var
bekendt med planerne om at inds@tte Scandinavian Star og heller ikke var
til stede pa kontoret i perioden 30. marts til 4. april 1990, men at to af
hans kolleger fra pressen vidste, at der var planer om at indsatte et andet
skib til aflesning af Sardinia Nova. Han oplyste, at afgerelsen om
havnestatskontrol og tidspunktet herfor blev truffet af den, der fik
kendskab til skibets anleb. Han oplyste videre, at det var normalt, at man
foretog undersogelse af, om skibet var godkendt af et andet land
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inden for de sidste 6 méneder ved forespoargsel til Sefartsstyrelsen i Ko-
benhavn. Antagelig sigtes herved til de tilfelde, hvor der faktisk pa-
tenktes gennemfort havnestatskontrol af et skib. Der var ikke foretaget
foresporgsel vedrarende Scandinavian Star i Kebenhavn.

Den daverende overskibsinspekter ved distriktskontoret i Frederiks-havn
oplyste som svar pa spergsmal 1 i ovenstdende undersogelse, at han »pa
et tidspunkt« blev klar over, at »rederiet bag Scandinavian Star havde
eller ville indsatte et andet skib pa ruten til erstatning for et, sd vidt jeg
husker, chartret italiensk passagerskib. Hvilket skib og hvornar samt pa
hvilke vilkar rederiet ville indsatte erstatningsskibet havde jeg ikke
kendskab til. Da det er mange ar siden, kan jeg i dag ikke huske, hvornér
jeg fik kendskab til indseettelse af Scandinavian Star«.

Advokat oplyste under straffesagen, at der har ve- ret folgende omtaler af
den patenkte indsattelse af Scandinavian Star: Vendsyssel Tidende, 19.
marts 1990, kort notits. Frederikshavn Avis, 20. marts 1990, notits, hvori
det naevnes, at Sardinia Nova er chartret til omkring 1. april 1990.
Vendsyssel Tidende, 20. marts 1990, artikel med foto, hvori det naevnes,
at Scandinavian Star indsettes den 2. april 1990. Sefart, 23. marts 1990,
omtale med billede, hvori det nav-nes, at Scandinavian Star indsattes 1
begyndelsen af april 1990.

I den naevnte artikel bragt i bladet Sefart den 23. marts 1990 under over-
skriften » VR Shipping udvider pa Oresund og Skagerrak« hedder det, at
skibet allerede er »under forsejling til Frederikshavn, hvortil ankom-sten
ventes at ske i lobet af neste uge. Det indsattes i farten i begyndel-sen af
april«. Om skibets stand bemarkes, at Scandinavian Star »er ud-styret til
luxus-farterne ud af Fort Landerdale med dels endags togter til Bahama,
dels med regulare krydstogter til Manzanillo i Mexico«. Se-nere n&vnes:
»Fargen er overtaget efter en dokning 1 Mobile, hvor der blev skiftet
propeller og propelleraksler. Og i det hele taget blev faeergen grundigt
overhalet for godt eet ar siden, da den blev brandskadet efter en
maskinrumseksplosion i Den Mexicanske Gulf«. Bladet Sefart var ifolge
vores oplysninger et blad, som cirkulerede blandt og blev last af akterer
inden for branchen.

I overensstemmelse med ovenstdende oplyses i erhvervsministerens be-
svarelse den 10. maj 2017 af spergsmél nr. 665 (alm. del) fra Folketingets
Retsudvalg blandt andet folgende: »Der er i arkivmaterialet dokumen-ter,
hvoraf fremgér, at man pa styrelsens distriktskontor i Frederiks-havn fra
den lokale presse var bekendt med rederiets planer om indst-telsen af
skibet. Dette har ogsa tidligere vaeret fremme, bl.a. i
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forbindelse med straffesagen. Det fremgar dog ikke af sagen, hvem der
havde dette kendskab, og hvori kendskabet nermere bestod«.

Vi har i forbindelse med vores undersogelse gennemfort interviews med
den daverende regionschef samt overskibsinspektor og en skibs-inspektor
ved distriktskontoret i Frederikshavn som led 1 vores under-sogelse af
administrativ praksis m.v. for kontrol af udenlandske skibe. I den
forbindelse har de padgaldende fastholdt det, som de har oplyst 1
forbindelse med Sefartsstyrelsens undersogelse 1 2016. Den davarende
skibsinspekter oplyste, at man ville have synet skibet, hvis man havde
kendt til det. Vi skal understrege, at der ikke har veret tale om vidneaf-
heringer af de padgaldende vedrerende deres viden dengang.

Under straffesagen forklarede Person 13 ifelge retsbogen, at han 1
slutningen af januar 1990 havde telefonisk forbindelse med en dava-
rende overskibsinspektor (og senere vicedirektor) i Sefartsstyrelsen
vedrorende manglende sprinkleranleg i passagerapteringen. I forbin-delse
med Sefartsstyrelsens undersogelse har den daverende over-
skibsinspekter oplyst, at han ikke husker denne samtale, og at han ikke
tidligere havde vidst, at hans navn indgik i retsbogen. Han ville nor-malt
henvise en sddan forespergsel til en af sine skibsinspekterer, men han
kunne ikke udelukke, at han har haft en sddan samtale.

Sagseger 4 har under interview i 2021 i forbindelse med denne under-
sogelse oplyst, at der var to medarbejdere fra Sefartsstyrelsen pa kajen
efter skibets ankomst.

Pé baggrund af ovenstaende finder vi at kunne laegge til grund, at der i
hvert fald gennem dagspressen pé det relevante distriktskontor har vae-ret
viden om, at skibet Scandinavian Star var et stort passagerskib, der skulle
settes 1 fast fart mellem Frederikshavn og Oslo omkring begyn-delsen af
april, og at det ville ankomme til Frederikshavn ugen op til den 1. april
1990, sadan som det ogsa fremgik af artiklen i bladet Sgfart. Det har ikke
inden for rammerne af den foreliggende undersogelse va-ret muligt at f4
afdakket, om der foreld konkret viden om, at skibet Scandinavian Star
skulle ankomme og senere faktisk var ankommet til Frederikshavn preecis
fredag den 30. marts 1990. Det ma derimod laeg-ges til grund, at man
kendte rederiet og personkredsen bag rederiet, som ogsa drev skibet
Sardinia Nova, og som man havde varet i kontakt med i forbindelse med
syn af dette skib. Da der ikke var taget initiativ til hovedsyn med henblik
pé certifikatudstedelse, som man havde skul-let gore, hvis skibet var et
dansk skib, leegger vi endvidere til grund, at man vidste, at Scandinavian
Star, ligesom Sardinia Nova, skulle sejle under fremmed flag, Det har
ikke vaeret muligt at fa afdeekket, om man
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kendte til skibets precise flagstatsforhold, og om man havde konkret
mistanke om, at det kunne vere i dérlig stand, eventuelt ud fra oplys-
ningerne om tidligere brandskade i artiklen 1 bladet Sefart.

Undersogelsens endelige vurdering af Sefartsstyrelsens rolle var felgende, jf.
rapportens kapitel 5:

5. Vurdering af Sefartsstyrelsens rolle

I det folgende tager vi stilling til de spergsmal, som vi i kommissoriet er
blevet anmodet om at besvare. Det omfatter for det forste en vurdering af,
om de dageldende regler og/eller den fra 1983 galdende praksis forte til,
at Sefartsstyrelsen i 1990 skulle have synet Scandinavian Star med
henblik pa at udstede en fartstilladelse eller anden certificering, in-den
skibet gik i fart med passagerer. Det omfatter for det andet en vur-dering
af, om de dagaldende regler og/eller den dagaeldende praksis forte til, at
Sefartsstyrelsen 1 1990 skulle have foretaget havnestatskon-trol af
Scandinavian Star, og hvornér denne i givet fald skulle vere fo-retaget.
Ved regler forstas ifelge kommissoriet i denne sammenhang ogsa
uskrevne retsregler om forsvarlig myndighedsadfard.

5.1. Om Scandinavian Star skulle have veret synet

Hvis Scandinavian Star havde vearet et skib under dansk flag, skulle
skibet have gennemgéet et hovedsyn og foruden et SOLAS-sikkerheds-
certifikat for passagerskibe have varet udstyret med en tilladelse til sej-
lads med passagerer, inden skibet forste gang den 1. april 1990 gik i fart
pa ruten Frederikshavn-Oslo.

Det fulgte saledes af 1988-Bekendtgerelsen om syn og certifikater m.v.,
at alle skibe over en vis sterrelse skulle gennemga et hovedsyn og god-
kendes af Sefartsstyrelsen, inden de gik i fart, og at der efter afsluttet
hovedsyn pa et passagerskib skulle udstedes en sarskilt » Tilladelse til
sejlads med passagerer, jf. bekendtgerelsens §§ 3, 20 og 21 (vi bemeer-
ker, at der ikke skulle udstedes en »Fartstilladelse, jf. hertil afsnit 3.2.3).
Disse regler gjaldt, uanset om et skib var nybygget eller indkebt fra
udlandet.

1988-Bekendtgerelsen var efter dens ordlyd »flagblind«. Som redegjort
for ovenfor i afsnit 3.2.2-3 var 1988-Bekendtgerelsen imidlertid udstedt i
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medfer af 1980-Skibssikkerhedsloven, der som udgangspunkt kun fandt
anvendelse pd danske skibe. 1988-Bekendtgerelsen fandt derfor ogsa som
udgangspunkt kun anvendelse péd danske skibe. Skibssikker-hedsloven
indeholdt imidlertid en bemyndigelse til, at industriministe-ren kunne
fastsatte regler om, at loven og de i medfer af loven udstedte forskrifter
helt eller delvis skulle bringes til anvendelse pd udenlandske skibe i dansk
havn eller pd dansk seterritorium, jf. lovens § 1, stk. 2. I medfer heraf
udstedtes 1983-Bekendtgerelsen om anvendelse af skibs-sikkerhedsloven
pa udenlandske skibe.

Som bemerket under afsnit 3.2.4-5 var reglerne i 1983-Bekendtgerelsen
uklart udformede set i forhold til, hvordan reglerne faktisk skulle for-
tolkes. Bekendtgerelsens § 1 kunne séledes ud fra dens ordlyd forstés
saledes, at bestemmelserne i skibssikkerhedsloven og de i medfer af lo-
ven udstedte forskrifter, herunder 1988-Bekendtgerelsen om syn og cer-
tifikater m.v., som det klare udgangspunkt fandt anvendelse i deres helhed
pa udenlandske skibe i dansk havn og pa dansk seterritorium. Som
beskrevet ovenfor fremgar det imidlertid bade af forarbejderne til
bemyndigelsesbestemmelsen i 1980- Skibssikkerhedslovens § 1, stk. 2,
samt skriftlige overvejelser knyttet til udstedelsen af 1983-Bekendtge-
relsen, at bekendtgerelsen ikke skulle anvendes pa en made, der ville
stride mod Danmarks internationale forpligtelser. I overensstemmelse
med almindelige fortolkningsprincipper beskrevet ovenfor, herunder
principper om konventionskonform fortolkning, finder vi herefter, at
1983-Bekendtgerelsen trods dens ordlyd mé leeses med den begrans-
ning, at man ved anvendelsen af bekendtgerelsen skulle respektere in-
ternationale forpligtelser.

Spergsmalet er herefter, om der inden for rammerne af Danmarks inter-
nationale forpligtelser kunne vare gennemfort en ordning, hvorefter
udenlandske passagerskibe skulle underkastes et hovedsyn med hen-blik
pa udstedelse af en tilladelse til sejlads med passagerer (foruden et
SOLAS-sikkerhedscertifikat for passagerskibe). Det er efter vores vur-
dering ikke tilfaeldet. En sadan ordning ville ikke vare i overensstem-
melse med ordningen i SOLAS-konventionerne fra 1960 og 1974, som
var tiltradt af Danmark og Bahamas. Som beskrevet ovenfor under af-snit
3.1.1 bygger SOLAS-konventionerne saledes pa et princip om gen-sidig
anerkendelse af syn og certifikater (certifikatbeskyttelse). Det
grundleggende system i konventionerne er, at de pdbyder myndighe-
derne i den stat, hvor et skib er registreret (flagstaten) at sikre, at skibet
underkastes regelmassige syn (flagstatskontrol), hvorimod der alene
leegges op til en mindre intensiv kontrol fra havnestatens side. Det var
efter vores vurdering ikke hensigten med 1983-Bekendtgerelsen at lade
reglerne 1 1988-Bekendtgarelsen (eller dennes forgenger fra 1981) om
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et omfattende — hovedsyn med henblik pé udstedelse af en tilladelse til
sejlads med passagerer finde anvendelse for sa vidt angér tilfaelde, hvor
en anden konventionsstat var flagstat.

Vi bemarker i den forbindelse ogsa, at der i de regler, der gik forud for
1983-Bekendtgerelsen, klart blev knyttet an til de internationale regler
om gensidig anerkendelse af syn og certifikater (certifikatbeskyttelse).
1951-Anordningen om anvendelse skibstilsynsloven pa fremmede skibe,
som 1983- Bekendtgerelsen erstattede, lod séledes udtrykkeligt

ikke reglerne om syn og certifikater i den dageeldende skibstilsynslov
finde anvendelse pa udenlandske skibe. Og 1952-Bekendtgerelsen om
kontrol med fremmede skibe i dansk havn, som 1983-Bekendtgerelsen
tillige erstattede, indeholdt detaljerede regler om, at udenlandske skibe,
hvis hjemstat havde tiltradt de dagaeldende SOLAS-konventioner, alene
skulle underkastes en mere indskranket certifikatkontrol i overens-
stemmelse med ordningen i SOLAS-konventionerne. Der er intet, der
tyder pé, at sigtet med 1983-Bekendtgerelsen var at indfere en grund-
leeggende anden ordning.

Vi mé pé den baggrund konkludere, at hverken 1988-Bekendtgerelsen
eller 1988-Bekendtgerelsen sammenholdt med 1983-Bekendtgerelsen
forpligtede Sefartsstyrelsen til at syne skibet Scandinavian Star med
henblik pa udstedelse af en tilladelse til sejlads med passagerer eller an-
den certificering, inden det gik 1 fart.

Vi skal for god ordens skyld navne, at det forhold, at de i 1988-Be-
kendtgerelsen indeholdte regler om hovedsyn og tilladelse til sejlads med
passagerer ikke i medfor af 1983-Bekendtgerelsen fandt anven-delse i
forhold til udenlandske skibe, ikke betod, at andre regler i skibs-
sikkerhedsloven og de i medfer af loven udstedte forskrifter heller ikke
fandt anvendelse. Det mest markante eksempel herpd er vel nok straffe-
sagen 1 kelvandet pd Scandinavian Star-katastrofen, jf. U 1994.62 H, hvor
reder og rederidirektor samt kaptajnen pé skibet blev straffet for
overtraedelse af hhv. § 23 og § 24 i skibssikkerhedsloven, hvorved der
blandt andet blev henvist til 1983-Bekendtgearelsens § 1, stk. 1, og Skibs-
tilsynets Meddelelser B, som indeholdt forskrifter for skibes bygning og
udstyr m.v. for sd vidt angar konventionsskibe, dvs. SOLAS-standar-der.

Som led i vores kommissorium har vi ogsé undersegt praksis for syn af
udenlandske skibe. Der foreligger ikke dokumenterede oplysninger om, at
der efter 1983 i praksis er foretaget hovedsyn af udenlandske passa-
gerskibe i fast rutefart fra en dansk havn med henblik pa udstedelse af en
tilladelse til sejlads med passagerer eller i ovrigt certifikatudstedelse.
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Vi bemarker, at arkivmateriale om kontrol af udenlandske skibe stort set
ikke er bevaret, hvorfor vi ikke ud fra vores undersegelser kan ude-lukke,
at der har veret en sddan praksis, men flere forhold taler imod, at det har
veeret tilfaeldet. For det forste indgik i1 den attest » Tilladelse til sejlads
med passagerer«, som skibsinspektererne faktisk anvendte, en rubrik,
hvori der skulle anferes »Dato, pa hvilken kelen blev lagt/skibet indfert«.
I attesten var danske udtryk gengivet pa engelsk, og pa en-gelsk hed det,
at der 1 den navnte rubrik skulle anfares »Date on which keel was
laid/ship Danish registered«, hvilket indikerer, at tilladelsen foruden til
skibe, der gik i fart som nybygget i Danmark, har sigtet til skibe indkebt
fra udlandet og registreret under dansk flag. Desuden fremgar det af en
enkelt bevaret rapport vedrerende skibet Sardinia Nova, som sejlede
under italiensk flag, at dette blev underlagt en hav-nestatskontrol, ikke et
hovedsyn med henblik pa udstedelse af en tilla-delse til sejlads med
passagerer eller i gvrigt certifikatudstedelse. Det fremgar endvidere af en
intern instruks fra 1985 i Statens Skibstilsyn, at 1983-Bekendtgerelsen
skulle forstés sadan, at der, sdfremt skibets flag-stat havde ratificeret den
pagaeldende konvention, ikke kunne stilles krav, der gik ud over
konventionens, selv om de nationale danske be-stemmelser métte ga
videre end konventionen. Der var altsa ifelge denne instruks ikke tale om
et hovedsyn med henblik pa udstedelse af en tilladelse til sejlads med
passagerer eller 1 ovrigt certifikatudstedelse, nar det drejede sig om
udenlandske skibe. Denne opfattelse er ogsa ble-vet bekraftet gennem
interviews, der dog sammen med andet materiale ogsa peger i retning af,
at en havnestatskontrol i praksis kunne tage form af en noget
videregdende kontrol, uden at der dog var tale om et hovedsyn.

Vi kan pa denne baggrund besvare det forste sporgsmdl i

kommissoriet sa- ledes: De dagaeldende regler, herunder bekendtgerelse
nr. 475 af 11. ok-tober 1983 og bekendtgerelse nr. 463 af 29. juli 1988, og
den fra 1983 gzldende praksis forte ikke til, at Sefartsstyrelsen i 1990
skulle have sy-net Scandinavian Star med henblik pa at udstede en
tilladelse til sejlads med passagerer eller anden certificering, inden skibet
gik 1 fart med passagerer.

5.2. Om der skulle have varet foretaget havnestatskontrol

Skibstilsynets opgaver var pa tidspunktet for Scandinavian Star-kata-
strofen overordnet beskrevet i 1980-Skibssikkerhedsloven, der blandt
andet foreskrev foretagelsen af hovedsyn og periodiske syn pa danske
skibe.
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Hvor der 1 1951-Skibstilsynsloven var en udtrykkelig hjemmel i § 20 for
skibstilsynet til at g& om bord i ethvert fremmed skib i dansk havn eller
pé dansk seterritorium for at foretage de for opfyldelsen af deres pligter
fornedne undersogelser (jf. endvidere 1951-Anordningens § 3 og 1952-
Bekendtgorelsens § 2), fandtes der ikke 1 1980-Skibssikkerhedsloven en
tilsvarende udtrykkelig hjemmel til at g& om bord 1 et fremmed skib for at
udfere havnestatskontrol.

Ved 1983-Bekendtgarelsen var loven imidlertid gjort anvendelig pa
udenlandske skibe, hvilket ogsa blandt andet har indbefattet bemyndi-
gelsen i lovens § 13 for Sefartsstyrelsens medarbejdere til i forbindelse
med varetagelse af deres hverv — uden retskendelse — at ga om bord i
ethvert skib, der var omfattet af loven. Det ma antages, at det var heri, den
danske hjemmel 14 til foretagelse af havnestatskontrol.

Hvor der i den tidligere 1952-Bekendtgerelse var givet nermere regler
for, hvori havnestatskontrollen bestod, herunder at der i det vaesentlige
var tale om en certifikatkontrol, fandtes 1 1983-Bekendtgerelsen alene en
generel henvisning til reglerne 1 1980-Skibssikkerhedsloven samt for-
skrifter udstedt i medfer heraf. Formuleringen i 1983-Bekendtgerelsens §
1, stk. 1, hvorefter skibssikkerhedsloven og de i medfer af loven ud-stedte
forskrifter fandt anvendelse pa udenlandske skibe 1 dansk havn eller pa
dansk seterritorium, indebar som navnt efter dens ordlyd en fuld
anvendelse af 1980-Skibssikkerhedsloven samt 1988-Bekendtgerel-sen
pa udenlandske skibe. En sadan fuld anvendelse af reglerne ville
imidlertid ogsa i relation til havnestatskontrol have veret i strid med
Danmarks folkeretlige forpligtelser, der ikke tillod handheavelse af nati-
onale regler om skibssikkerhed til et hgjere niveau end det, der fulgte af
de geeldende internationale regler. Ogsé i relation til havnestatskontrol-len
matte reglerne saledes fortolkes i lyset af Danmarks internationale
forpligtelser.

Som beskrevet i afsnit 3.1 var Danmark pa tidspunktet for Scandinavian
Star-katastrofen bundet af SOLAS-konventionen fra 1974, som ogsa var
tiltradt af Bahamas. Konventionen giver havnestaten adgang til at fore-
tage havnestatskontrol og foreskriver gennemforelsen af denne som en
mindre intens kontrol, der primeert skal vere en certifikatkontrol. Kun
hvis der er abenbare grunde (»clear grounds«), skal der foretages en vi-
deregdende kontrol. Konventionen indeholder ingen regler om, hvor tit
havnestatskontrol skal udferes, eller om nogle typer af skibe skal kon-
trolleres oftere end andre. Der var ved 1982-Paris MoU indgéet en aftale
mellem et antal europaiske lande, hvorved man forsegte at ensrette in-
tensiteten af havnestatskontrollen, sdledes at man tilstraebte syn af 25 %
af udenlandske skibe. Disse regler tog primeert sigte pa fragtskibe og
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afvaergelse af forureningsskader, men var dog generelt formulerede regler.

Som beskrevet i afsnit 3.3.3 fremgik det af en intern vejledning af 19. au-
gust 1987, at man anvendte MoU-ordningen ogsa i relation til uden-
landske passagerskibe. Vejledningen fastslog saledes, at havnestatskon-
trollen skulle udferes som en stikprevekontrol, idet det som en sarregel
gjaldt, at passagerskibe i regelmassig rutefart pa eller mellem danske
havne mindst en gang om éaret burde underkastes syn. Det var heller ikke
her specificeret, hvornar ferste syn skulle foretages. Der skulle der-
udover blandt andet gives prioritet til skibe, »hvor der nyligt er konsta-
teret flere fejl og mangler«. Havnestatskontrollen skulle séledes prakti-
seres som en generel stikpraveordning. Skennet over, hvilke skibe der
skulle udtages til syn, var overladt til skibsinspektererne pa de rele-vante
kontorer. De gennemforte interviews med forhenvearende skibs-
inspektorer og andet materiale synes at bekrafte, at dette ogsa var ma-
den, hvorpd ordningen blev praktiseret. Interviews og andet materiale
synes dog som n&vnt ogsa at pege i retning af, at havnestatskontrol af
passagerskibe i hvert fald i nogle tilfeelde har veret udfert som en vide-
regaende kontrol end blot en certifikatkontrol og maske af nogle akterer
har kunnet opfattes som en form for »hovedsyn« (selv om dette ikke var
tilfeeldet). Det kan pa baggrund af interviews og @vrigt materiale ikke
afvises, at der har eksisteret en mere almen praksis for at foretage
havnestatskontrol af fremmedflagede passagerskibe, inden de blev sat i
fart, men det har pa den anden side ikke vaeret muligt at skaffe doku-
mentation for, at en sddan generel praksis eksisterede. Det kan derfor
ikke konstateres, at det fulgte af praksis eller udtrykkeligt af interne reg-
ler 1 @vrigt, at Sefartsstyrelsen skulle have foretaget havnestatskontrol af
Scandinavian Star, inden skibet blev sat 1 fart.

Havnestatskontrolordningen er 1 overensstemmelse med ovenstdende ofte
blevet beskrevet pa den méade, at der bestod »en ret, men ikke en pligt til«
at syne fremmedflagede skibe. Vi er som udgangspunkt enige i denne
beskrivelse, men med den vesentlige tilfojelse, at tildelingen af en ret
forpligter en offentlig administration til at forvalte retten pa en forsvarlig
madde, jf. afsnit 3.4 ovenfor. Det folger sdledes af uskrevne
forvaltningsretlige regler om forsvarlig forvaltning og af undersegelses-
princippet, 1) at myndigheden har pligt til at reagere, hvis den i et kon-
kret tilfeelde bliver opmerksom pi, at der foreligger eller der med en vis
sandsynlighed foreligger et ulovligt forhold af alvorligere karakter, 2) at
myndigheden har pligt til at indrette selve forvaltningssystemet pa en
forsvarlig made. I relation til tilsynsvirksomhed betyder dette efter vores
vurdering, at tilsynet i det mindste skal sgges indrettet sddan, at
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myndigheden sé vidt muligt bliver opmarksom pé ulovlige forhold af
alvorligere karakter.

Ad 1): Som det fremgér ovenfor, ma det leegges til grund, at der umid-
delbart op til indsattelsen af Scandinavian Star pa distriktskontoret i
Frederikshavn var viden om, at skibet skulle sattes i fast fart mellem
Frederikshavn og Oslo. Man vidste, at der var tale om et stort passager-
skib, og man vidste, hvilket rederi og dermed hvilken personkreds der
stod bag. Det mé ogsa laeegges til grund, at man pa kontoret vidste, at
skibet skulle indsettes omkring 1. april 1990. Vi leegger ogsa til grund, at
man pa kontoret vidste, at skibet ville ankomme til Frederikshavn i ugen
op til sendag den 1. april 1990, hvilket blandt andet fremgik af ar-tikel af
23. marts 1990 i bladet Sefart. Der var ikke taget initiativ til ho-vedsyn
med henblik pa certifikatudstedelse, som man havde skullet gere, hvis
skibet var et dansk skib. Vi legger derfor endvidere til grund, at man pa
kontoret vidste, at Scandinavian Star ligesom Sardinia Nova skulle sejle
under fremmed flag. Det har ikke varet muligt at f4 afdekket, om man pa
distriktskontoret i Frederikshavn ad anden vej kendte til skibets praecise
flagstatsforhold, alder og/eller havde konkret mistanke om, at skibet var i
darlig stand, eventuelt pa baggrund af op-lysningerne i artiklen i bladet
Sefart om, at skibet ca. et ar tidligere havde varet brandskadet pd grund
af en maskinrumseksplosion. Skibet ankom fredag den 30. marts 1990
forst pa eftermiddagen, og havnens storrelse og det store passagerskibs
placering 1 havnen taget 1 betragt-ning kan det umiddelbart undre, hvis
man ikke skulle have bemarket dette pa distriktskontoret i Frederikshavn.

Vi er opmarksomme pé vanskelighederne ved i dag at foretage en be-
demmelse af implikationerne af generelle principper om undersogelses-
pligt og forsvarlig forvaltning i en periode, der ligger langt tilbage.

Vi legger dog til grund, at det var almindelig kendt i perioden, at der med
hensyn til skibe, der som Scandinavian Star sejlede under bekvem-
melighedsflag, ikke var samme sikkerhed for, at der i skibets flagstat ville
blive foretaget forsvarligt syn af skibet, som hvis skibet sejlede un-der
nordisk eller anden nabostats flag, og at der derfor med en vis sand-
synlighed 1 disse tilfelde kunne foreligge sikkerhedsmangler m.v. af en
ikke bagatelagtig karakter.

Det er derfor vores vurdering, at myndigheden for at leve op til krav om
forsvarlig forvaltning og undersegelsesprincippet, i hvert fald hvis man
faktisk havde bemaerket, at skibet var ankommet til Frederikshavn den 30.
marts 1990, burde have foranstaltet havnestatskontrol af dette inden
afgang, herunder med henblik pé at sikre sig skibets pracise
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flagstatsforhold, hvis dette var ukendt. Vi har herved lagt vaegt pé, at der
var tale om et stort passagerskib, som blev indsat i fast fart fra en dansk
havn, at sikkerhedsmangler potentielt kunne have meget alvor-lige
skadevirkninger, og at personkredsen bag rederiet tidligere havde vaeret 1
sagelyset i relation til sikkerhedsspergsmal. Vi bemerker endvi-dere, at
det ikke @ndrer pé vores vurdering, at synet af Sardinia Nova ifelge det
oplyste blev gennemfort efter henvendelse fra rederidirekte-ren, idet det
folger af havnestatskontrollens formal og karakter, at sager som
udgangspunkt rejses af egen drift. Den omstandighed, at det tidli-gere
syn af Sardinia Nova, som var ejet af det samme rederi som Scan-
dinavian Star, ikke havde givet anledning til vaesentlige bemarkninger,
kan heller ikke i sig selv fore til, at man ikke burde have kontrolleret
Scandinavian Star, der havde sin egen historie. Endelig bemarker vi, at
det neppe kan anses for flagstatsdiskrimination i strid med blandt an-det
1982-Paris MoU, hvis man havde et vist fokus pé flagstatsforhol-dene i
relation til passagerskibe i fast rutefart fra dansk havn, som var en sarlig
kategori af skibe, i relation til hvilken en malrettet kontrol pa ingen méade
ville indskraenke den fri sejlads eller i gvrigt ville vaere uforenelig med
MoU-ordningens formal om at undgé ulige konkurren-cevilkar for havne.

Vi har dog som navnt ikke kunnet fastsla, om man faktisk havde kend-
skab til, at skibet var ankommet den 30. marts 1990. Spergsmaélet bliver
derfor, om distriktskontoret i Frederikshavn under alle omstaendighe-der
burde have reageret pa de oplysninger, man havde, og om nedven-digt
have skaffet sig yderligere oplysninger om skibet og planerne for dets
indsattelse. Som systemet var indrettet, er dette efter vores vurde-ring
mere tvivlsomt. Efter det oplyste var det saledes alene praksis, at man
overvejede foretagelse af havnestatskontrol, nér et skib faktisk var
ankommet, ikke at man planlagde dette pa forhand endsige forudga-ende
kontaktede rederiet. Det er dog vores vurdering, at man for at leve op til
krav om forsvarlig forvaltning med de oplysninger, man havde om dette
skib og dets snarlige ankomst, burde have varet s&rlig op-maerksom pa
dette skibs tilstedevarelse og sikret foretagelse af havne-statskontrol
inden skibets afgang.

Vi finder anledning til at understrege, at ovenstaende ikke nedvendig-vis
skal forstas som en kritik af den enkelte medarbejder pa distrikts-
kontoret, som ikke havde klare regler at statte sig til, jf. den generelle
kritik af regelvaerket ovenfor og i evrigt nedenfor vedrerende organise-
ringen af systemet.

Ad 2): Henset til de potentielle skadevirkninger af sikkerhedsmangler pd
store passagerskibe som Scandinavian Star er det vores vurdering, at
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systemet for havnestatskontrol, der som ovenfor beskrevet pa grundlag af
nogle meget kortfattede retningslinjer overlod det til den enkelte
skibsinspekter at udvalge skibe til havnestatskontrol, var utilstrekke-ligt.

Vi er opmarksomme p4, at langt de fleste fremmedflagede passager-
skibe, der sejlede i fast fart fra dansk havn, sejlede under nordisk eller
anden nabostats flag, og at der med hensyn til sdidanne skibe formentlig
har vaeret en berettiget tiltro til, at der 1 skibenes flagstater ville blive fo-
retaget forsvarligt syn af skibet inden dets indsettelse. Vi er endvidere
opmarksomme pa, at der — til trods herfor — var udstedt interne in-
strukser om, at fremmedflagede passagerskibe i regelmaessig rutefart pa
eller mellem danske havne mindst en gang om aret burde underkastes
syn, og at skibe, hvor der for nylig var konstateret fejl og mangler, skulle
gives prioritet. Endelig har vi noteret os, at der ikke i Danmark forud for
Scandinavian Star-katastrofen havde veret haendelser af lig-nende art,
som tydeligt kunne have henledt opmarksomheden pé be-hovet for en
mere intensiv kontrol med passagerskibe. Dog havde der forudgéende i
1985, 1986 og 1989 veret uheld pa Vognmandsruten, som ogsa benyttede
skibe under bekvemmelighedsflag, og hvor uheldet i 1989 kostede en
person livet. Et storre uheld, der vakte betydelig inter-national opsigt,
havde endvidere fundet sted ud for Belgien i 1987 med skibet Herald Free
Enterprise, hvor 197 mennesker omkom. Skibet sej-lede under britisk
flag, men uheldet forte ikke desto mindre til en efter-folgende markant
opstramning ogsé af havnestatskontrolreglerne i UK.

Samtidig fremgar det ogsa af Distriktsrapporten, at man i tiden op til
Scandinavian Star-katastrofen i Danmark har varet fuldt bevidst om
svaghederne ved det decentrale synssystem, som ikke sikrede en ensar-tet
praksis og ikke indebar nogen kontrol med, hvilken praksis for syn der
faktisk udviklede sig pa distriktskontorerne. P4 trods af at passager-skibe,
der sejlede under bekvemmelighedsflag efter vores oplysninger havde
varet kendt siden 1970’erne, og usikkerheden med hensyn til de-res
sikkerhedsniveau var generelt velkendt, blev der séledes ikke syste-
matisk sat fokus pa dette forhold. Man forholdt sig séledes ikke til det
forhold, at passagerer, der gik om bord pa et skib i Danmark, ikke ville
haefte sig ved skibets flag, men matte have en forventning om, at alle
passagerskibe, der udgik i fast fart fra dansk havn, ville have det samme
sikkerhedsniveau og vare underlagt den samme kontrol. De gennemforte
interviews samt andet materiale har tvaertimod efterladt det indtryk, at der
i praksis generelt var storre fokus pé at na op pa den i 1982- Paris MoU
fastsatte malsetning om syn af 25 % af udenlandske skibe end p4, at
havnestatskontrolordningen ogsa skulle baseres pa en bredere
risikovurdering. Vi bemerker i den forbindelse, at selv om
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antallet af passagerskibe, der sejlede i fast fart under bekvemmeligheds-
fag var ganske begrenset, kunne sikkerhedsrisikoen i relation til disse
skibe omvendt vere betydelig.

Vi finder pa den baggrund, at systemet for havnestatskontrol for at vare
indrettet sddan, at man sd vidt muligt ville opdage alvorligere sik-
kerhedsmangler og samtidig kunne imgdekomme almindelige passa-
gerforventninger om ligebehandling, i overensstemmelse med alminde-
lige regler om forsvarlig forvaltning m.v. burde have haft et serlig fo-kus
pa passagerskibe, der sejlede 1 fast rutefart under bekvemmelig-hedsflag
og sikret kontrol af disse inden afgang. Uden at komme i strid med
diskriminationsforbuddet og uden voldsomme ressourcemaessige
implikationer kunne dette for eksempel have veret gjort ved at indfore
den engelske model for havnestatskontrol, der i realiteten indebar en fast
forudgdende havnestatskontrol af skibe, der sejlede under bekvem-
melighedsflag. Alternativt kunne man fra myndighedens side have pree-
ciseret, at den arlige havnestatskontrol med alle udenlandske skibe 1 fast
fart, som i forvejen var foreskrevet tilstrabt, skulle finde sted forud for
forste afgang fra dansk havn 1 stil med den ordning, der faktisk blev
etableret umiddelbart efter Scandinavian Star-katastrofen. Vi finder ikke,
at folkeretlige regler ville have varet til hinder for sd-danne ordninger,
der allerede var indfert i USA og 1 UK.

Vi kan pa denne baggrund besvare det andet sporgsmal i kommissoriet sé-
ledes: De dagaldende regler, herunder bekendtgerelse nr. 475 af 11. ok-
tober 1983 om anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pd udenland-
ske skibe, etablerede en ret for Sefartsstyrelsen til at kontrollere uden-
landske skibe, og det folger af uskrevne forvaltningsretlige regler om
forsvarlig forvaltning m.v., at denne ret skulle forvaltes pa en forsvarlig
mdde dels i konkrete situationer, dels organisatorisk. Det ma legges til
grund, at der hos det relevante distriktskontor under Sefartsstyrelsen i den
konkrete situation 1 hvert fald foreld en viden om, at skibet Scandi-navian
Star skulle sattes i fast fart under fremmed flag mellem Frede-rikshavn
og Oslo omkring 1. april 1990, og dette burde have fort til, at

der — eventuelt efter indhentelse af yderlige oplysninger — var blevet
foranstaltet havnestatskontrol af skibet. Derudover finder vi, at en arsag
til at dette ikke skete, var, at Sefartsstyrelsen ikke — sddan som man
burde — havde organiseret havnestatskontrollen pa en sidan méde, at man
generelt tilsikrede kontrol af passagerskibe, der sejlede under be-
kvemmelighedsflag, inden de blev sat i fast rutefart fra dansk havn,
hvorved ogsa Scandinavian Star ville vare blevet kontrolleret. Samlet set
er det saledes vores vurdering, at det eksisterende regelsat kombi-neret
med krav om forsvarlig forvaltning indebar, at der skulle have
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vaeret foretaget havnestatskontrol af Scandinavian Star inden forste af-
gang med passagerer.

Sagens behandling efter 2022-rapporten

Med henvisning til 2022-rapporten rejste advokat Mads Kreger Pramming pa
vegne af sagsogerne i sag BS-45904/2023-NAE den 21. november 2022 krav
overfor Sefartsstyrelsen om godtgerelse for kraenkelse af sagsogernes menne-
skerettigheder med samme begrundelse som i denne sag. Den 26. april 2023
meddelte Kammeradvokaten pa vegne af Sefartsstyrelsen, at styrelsen ikke kunne
imedekomme det krav, advokaten havde rejst.

Ncermere om Taskforce-redegarelsen
Tillegskommissoriet af 1. september 2023 for Taskforcen er folgende:

2. I tilleeg til kommissoriet af 12. maj 2021 er regeringen (Socialdemo-
kratiet, Venstre og Moderaterne), Socialistisk Folkeparti, Liberal Alli-
ance, Danmarksdemokraterne, Det Konservative Folkeparti, Enhedsli-
sten, Radikale Venstre, Alternativet, Dansk Folkeparti og Nye Borger-lige
efter indstilling fra task forcens politiske falgegruppe blevet enige om at
udvide task forcens kommissorium til ogsa at omfatte en brand-teknisk
undersogelse af et hydraulikolierer pa skibet Scandinavian Star. Dette
skal ses 1 lyset af, at der af overlevende og parerendegrupper samt i
offentligheden har varet rejst bekymringer om, hvorvidt det pd-geldende
hydraulikolierer er blevet skilt ad og bajet med det formal at tilfere
brandbart materiale.

Udvidelsen af kommissoriet vil omfatte en forundersogelse, baseret pa
eksisterende brandtekniske undersggelser, med henblik pé at vurdere, om
der kan foretages nye relevante undersogelsesskridt, som ikke har vaeret
foretaget for, eller som ikke hidtil har varet teknologisk mulige.

Task forcens undersggelse vil med det udvidede kommissorium forud-
sette kompetencer af brandteknisk karakter, som falder uden for de nu-
varende medlemmers ekspertomrade. Task forcen vil dog inden for
rammerne af tillegskommissoriet kunne gore brug af eksterne eksper-ter
til brug for denne udvidelse. Det vurderes pa den baggrund, at til-
leegskommissoriet ikke giver anledning til, at der udpeges nye medlem-
mer til task forcen.



128

Udvidelsen af kommissoriet er navnlig begrundet i bredere, samfunds-
massige hensyn, herunder hensynet til overlevende og parerende.

3. Aftaleparterne er desuden blevet enige om at udvide kommissoriet til at
omfatte en undersogelse af forhold vedrarende Sefartsstyrelsens rolle i
sagen om Scandinavian Star, idet aftaleparterne er enige om vigtighe-den
af, at sagen om den tragiske brand om bord pa Scandinavian Star bliver
undersogt til bunds.

Udvidelsen af kommissoriet vil — i forlengelse af den af Erhvervsmini-
steriet ivaerksatte eksterne undersegelse vedrarende Sefartsstyrelsens
rolle i Scandinavian Star-sagen — omfatte en undersogelse af spergsma-let
om, hvad en inspekter fra Sefartsstyrelsen mé antages at ville kunne have
observeret under en havnestatskontrol, hvorvidt disse observatio-ner efter
de dagazldende regler ma antages at ville have afsleret mang-ler, der ville
have medfort pa- bud eller restriktioner, samt spergsmélet om, hvorvidt
det pd baggrund heraf kan sandsynliggeres, at gennemfo-relsen af en
havnestatskontrol ville have pavirket haendelsesforlabet.

Udvidelsen af kommissoriet vil tillige omfatte en undersogelse af den
fortrolighedsstempling, som en ministersag om Granskningsudvalgets
rapport fra januar 1991 fik.

Det bemarkes, at myndighederne ikke er bundet af de konklusioner, som
task forcen matte komme frem til, herunder heller ikke i erstat-ningsretlig
henseende, da sddanne spergsmal afgeres af domstolene.

Det bemerkes desuden, at Erhvervsministeriet, herunder Sefartsstyrel-
sen, vil samarbejde fuldt ud om en undersegelse af disse spergsmal,
herunder ved fortsat at stille alt relevant materiale til rddighed for Task
Forcen.

Det fremgér af Taskforce-redegerelsen, at den var skrevet til ”de overlevende, de
efterlevende og andre, der har en interesse i sagen og i mindre grad til juri-ster og
embedsfolk™ , jf. Taskforce-redegerelsens kapitel 1.

Taskforcen oplyste folgende om forligstilbuddet fra forsikringsselskabet Skuld, jf.
redegorelsens kapitel 2.2.:
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Efter branden blev der atholdt en seforklaring, og der blev indgéet to
forligsaftaler vedrerende forsikringen.

Forsikringsselskabet Skuld, hvor Virksomhed K/S var ansvarsfor-sikret,
havde ret tidligt efter branden oplyst, at de ville dekke person-skaderne.
De fremsendte i juni 1990 et forligstilbud til de efterladte. For-
ligstilbuddet var langt hen ad vejen baseret pa de danske og norske reg-ler
om erstatning for personskade, men med visse tilleg. Det var en for-
udsatning fra Skulds side, at mindst 90% af de efterladte accepterede
tilbuddet, s& forsikringsopgeret i det store hele kunne afsluttes pa én
gang. De overlevende og efterladte accepterede alle forligstilbuddet. For
de fleste betad det, at de modtog deres forsikringssummer i labet af 1990.

Taskforcen undersegte blandt andet disse to spergsmaél: “Hvad ville en skibsin-
spektor observere ved en standardhavnestatskontrol ?”” og ”Hvad ville en skibs-
inspekter have observeret ved en udvidet kontrol ?” Taskforcen opsummerede
svarene saledes, jf. redegerelsens kapitel 10, afsnit 5.1.:

Opsamling pd observationer og konsekvenser af en standardkontrol
Vores undersagelser viser, at en inspektor ved en standardkontrol ville
have observeret,

- at lastelinjecertifikatet ikke tilherte Scandinavian Star,

- at besztningens antal ikke passede med fargens Passenger Safety
Certificate,

- at bes@tningen var ny,

- at der var hektisk aktivitet ombord pa faergen for at fa den klar til
afgang, og

- at fergen 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 beheftet med fejl.
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Endelig vurderer vi det som ganske sandsynligt, at en standardhavne-
statskontrol havde afsloret,

- at de krevede gvelser ikke var blevet atholdt.

Der var dog sd mange bekymrende forhold, at det, pa baggrund af den

praksis, vores interviewundersogelse viser, kan afvises som fuldsteendig
usandsynligt, at Scandinavian Star kun ville veere blevet underkastet en
standardkontrol. Der var rigeligt med clear grounds’til at gd videre.

Vi bemarker i den forbindelse, at der er enighed mellem Sofartsstyrel-
sens oplysninger, det underliggende regelverk, de relevante retnings-
linjer og vores interviewundersegelser om, at hvis der var konstateret
"clear grounds’, sa var Sefartsstyrelsens praksi s i 1990, at man foretog en
udvidet og ganske dybdegaende kontrol.

Det kan vi derfor leegge til grund, var blevet gjort.
Hvad ville en skibsinspektor have observeret ved en udvidet kontrol?

Der er som navnt nogle usikkerheder bdde i vores interviewunderse-
gelser og 1 vores dokumentspor i forhold til, om det var praksis, at log-
bager, tilsynsboger og lignende ville blive inkluderet 1 en standardkon-
trol. Der er dog enighed om, at undersogelser 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 besatningen ikke havde af-
holdt 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 fersteprioritet. Det méa
derfor antages, at ikke kun de umiddelbart konstaterbare problemer med
skiltning af nedudgange, men ogsa problemerne med visse brand-dere var
blevet opdaget.

Vi vurderer, at man oven i det, der ville vaere blevet opdaget ved en
standardkontrol, ville have opdaget folgende:

- manglende atholdelse af bad- og brandevelse, hvis det ikke alle-
rede var konstateret ved den indledende kontrol,

- manglende bahamaslicenser til kaptajn, forstestyrmand og
radioofficer, hvis det ikke allerede var konstateret ved den indle-
dende kontrol,
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- at brandrullen ikke stemte overens med besatningens kvalifikatio-
ner,

- at nedplanen var ufuldstendig, og at bes@tningen ikke kendte til
den,

- bes@tningens kommunikationsproblemer, og

- at redningsbade og andet sikkerhedsudstyr var mangelfuldt.

Vi vurderer, at det er sandsynligt, at man ogsa ville have opdaget fol-
gende;

- at passagerevakueringsvejledningen var mangelfuld,

- at en del af den portugisiske bes@tning manglede certifikater til at
pamenstre ikke-portugisiske skibe, samt

- at der ikke var et tilstraekkeligt antal af besetningen, der havde de
duelighedsbeviser, der skulle til, for at betjene redningsbadene ef-
ter nedplanen.

Mange af de yderligere fejl, der blev papeget efter branden, var dybere-
liggende organisatoriske fejl, der ikke nedvendigvis ville vaere konsta-
teret ved en havnestatskontrol, heller ikke ved en udvidet kontrol. Vi vil i
det folgende fokusere pé de fejl, vi vurderer, der med sikkerhed var blevet
fundet 1 en udvidet kontrol.

Taskforcens sammenfatning af undersegelsen af Sefartsstyrelsens rolle som til-
synsmyndighed var felgende, jf. redegerelsens kapitel 10, pkt. 7:

7. Sammenfatning

Ved vores udvidede kommissorium af 1. september 2023 blev vi bedt om
at undersgge blandt andet,

”... hvad en inspekter fra Sefartsstyrelsen mé antages at ville kunne
have observeret under en havnestatskontrol, hvorvidt disse obser-
vationer efter de dagaldende regler mé antages at ville have afslo-ret
mangler, der ville have medfert pabud eller restriktioner, samt
spergsmalet om, hvorvidt det pa baggrund heraf kan sandsynligge-
res, at gennemforelsen af en havnestatskontrol ville have pévirket
handelsesforlabet” .
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Ovenfor kan man lase konklusionerne pa disse undersogelser. Her
kan vi sammenfatte folgende:

En inspekter fra Sefartsstyrelsen, der gik ombord pa Scandinavian
Star inden forste afsejling med passagerer fra Frederikshavn, ville
med til sikkerhed graensende sandsynlighed have observeret, at la-
stelinjecertifikatet vedrerte en anden faerge, og at faergen sejlede med
reduceret besetning sammenlignet med dens Passenger Safety
Certificate. En inspekter ville heller ikke kunne undga at observere,
at bes@tningen var ny og at der var heftig aktivitet ombord, herun-der
at mange omrader fremstod ufaerdige.

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 g& videre med en mere dybdegaende inspektion af
skibet. Vi kan ogsa slé fuldstendigt fast, at et team af inspektorer, der
havde konstateret ’clear grounds’, ville have havde foretaget en
udvidet undersggelse. Det er der enighed om blandt alle interview-
ede.

Vi anser det som overvejende sandsynligt, at et team af skibsin-
spektorer alene ved en standardundersogelse af skibet ville have
opdaget, at der ikke var blevet atholdt bad- og brandevelser. Vi af-
viser det som fuldstendig usandsynligt, at inspektererne ikke ville
have noteret sig de manglende @velser ved en udvidet kontrol efter
etablering af ’clear grounds’. Vi noterer os, at der er enighed om, at
skibsinspektererne fra Sefartsstyrelsen, ved konstatering af de
manglende gvelser ville havde kraevet, at gvelserne blev atholdt in-
den forste afsejling med passagerer.

Taskforcen finder det derfor godtgjort, at gennemforelsen af en
havnestatskontrol ville have medfert, at besatningen havde veret
bedre rustet til at handtere folgerne af ildspasattelserne den 7. april
1990.

De fejl og mangler vedrerende skibets certifikater og fysiske til-
stand, der mest sandsynligt ville vaere blevet opdaget ved en udvi-det
havnestatskontrol efter konstatering af ’clear grounds’, ville kunne
udbedres forholdsvis hurtigt. I bedste fald i labet af nogle ti-mer, i
varste fald i1 lebet af et par dage. Vi afviser det som usand-synligt, at
det ville tage sé lang tid at udbedre de fysiske mangler og
certifikatmangler, der ville vaere fundet, at skibet ikke kunne afgé fra
Oslo den 6. april 1990. Udferelsen af havnestatskontrol in-den forste
afsejling med passagerer fra Frederikshavn, som er
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udgangspunktet for vores scenarie, ville derfor ikke have forhindret
ildspésattelserne.

Men det ville med til sikkerhed graensende sandsynlighed have re-
duceret katastrofens omfang og givet passagererne bedre overlevel-
seschancer.

Taskforcen oplyste om Taskforcens behandling af spergsmélet om Sefartsstyrel-
sens rolle som forvaltningsmyndighed, jf. redegerelsens kapitel 11:

2

1.1. Baggrund

Denne del af vores kommissorium 2 blev til pa baggrund af et tilfeeldig-
hedsfund hos taskforcen i det materiale, vi havde modtaget under vores
kommissorium 1.

Tilfeldighedsfundet er det, der i kommissorium 2 omtales som ’fortro-
lighedsstemplingen af en ministersag fra 1991 . Det var ikke som sadan
fortrolighedsstemplingen, der undrede os. Det var indholdet af doku-
menterne. Efter vores umiddelbare vurdering kastede dokumenterne et
bekymrende sker over Sefartsstyrelsens efterfolgende behandling af
Scandinavian Star-sagen.

At gore opmerksom pa tilfeldighedsfund, der virker bekymrende, fal-der
inden for den pligt til abenhed om fejl, der folger af almindelige
principper for god forvaltningspraksis. Taskforcen kunne pd den made
ikke sidde bekymringen overherig uden selv at overtraede de regler, der
galder for os som offentlig myndighed. Det ressourcetrek det ville koste
at gé 1 dybden med, om bekymringen havde noget pé sig, krae-vede
derimod en mandatudvidelse. Sagt pa en anden made: Det var ikke
sikkert, det var os, der skulle afdekke bekymringen. Det kunne an-dre
ogsa gere. Vi gjorde Folketingets folgegruppe opmarksomme pé vores
bekymring pd vort mede med dem den 18. januar 2023. Af for-skellige
arsager modtog vi forst den formaliserede mandatudvidelse den 1.
september 2023.

Nye eksterne undersegelser kunne derfor forst indledes efter offentlig-
gorelsen af vores kommissorium 2, den 1. september 2023.
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Taskforcens havde folgende overordnede konklusioner om Sefartsstyrelsens rolle
som forvaltningsmyndighed, jf. redegerelsens kapitel 11, pkt. 1.3.:

2

1.3. Overordnede konklusioner

Pa baggrund af vore undersegelser i dette kapitel har vi konstateret fol-
gende:

1. Taskforcen har i sin behandling af Sefartsstyrelsens rolle som for-
valtningsmyndighed konstateret en raekke situationer, hvor Se-
fartsstyrelsen udtaler sig om eller er involveret i sagsbehandling om
forhold, hvor styrelsen er inhabil, uden at styrelsen har trukket sig
fra sagsbehandlingen eller gjort opmarksom pa problemet med sin
egen habilitet.

2. Taskforcen har i sin behandling af Sefartsstyrelsens rolle som for-
valtningsmyndighed konstateret, at der styrelsen kommunikerer i
strid med de instrukser om sandhedspligten, som galder for sty-
relsen og dens embedsfolk.

Taskforcen behandlede ogsa spergsmélet om myndighedsinhabilitet hos Se-
fartsstyrelsen. Det fremgér blandt andet herom, jf. redegerelsens kapitel 11, pkt.
4.3:

2

4.3. Myndighedsinhabilitet hos Sefartsstyrelsen
Reglerne om myndighedsinhabilitet

Reglerne om myndighedsinhabilitet er uskrevne. Mange af dem er ud-
viklet pa baggrund af praksis fra Folketingets Ombudsmand. Vi vil her
give en kort praesentation af de principper og regler om myndighedsin-
habilitet, som er relevante i forhold til Sefartsstyrelsens handtering af
Scandinavian Starsagen. Hvis du vil dybere i emnet, kan du folge hen-
visningerne til bade nyere og @ldre juridisk litteratur, som du kan finde
bagest i kapitlet.
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Som navnt ovenfor skal forvaltningsmyndigheder hele tiden vare op-
marksomme pa, om der er situationer, hvor myndigheden som sadan kan
vare inhabil.

For at myndighedsinhabilitet kan forekomme, kraves det, at det, der er pa
spil, pa en eller anden made handler om myndigheden selv. I den ju-
ridiske litteratur plejer man at beskrive det sddan, at myndigheden skal
veaere ‘part 1 sagen, eller 1 hvert fald have en ’partslignende status’.
Partsstatus kan for eksempel vare, at en kommune giver en byggetilla-
delse i en situation, hvor det er kommunen selv, der er bygherre. Parts-
lignende status kan indtrade, hvis myndigheden risikerer at blive sag-
sogt, eller hvis myndigheden har en vesentlig skonomisk interesse i det
speargsmal, der bliver sagsbehandlet.

Hvis en myndighed har parts- eller partslignende status, skal inhabilite-
ten handteres. Ved personlig inhabilitet gor man normalt det, at den
konkrete person ikke deltager ved sagsbehandlingen, som da Person 5
ikke deltog i granskningsudvalgets diskussioner af
sofartsmyndighedernes praksis. Det kan man ikke ngjes med ved myn-
dighedsinhabilitet, da det er hele myndigheden, der er blevet inhabil. |
stedet er udgangspunktet, at sagsbehandlingen skal overga til en anden
myndighed. Man kan i 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 vere situationer, hvor myndigheden ikke kan skiftes ud med
en anden. Det gelder iser, hvis myndigheden besidder en special-viden,
som ingen andre har. Det er ikke nok, at myndigheden er den
sermyndighed, der normalt sidder med sager af den type. For at man kan
lade vaere med at udskifte myndigheden, ma det kreeves, at det konkrete
speargsmal krever 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 sporgsmaél ikke kan handteres uden specialistviden,
har myndigheden lov til at behandle sagen alligevel. Men i sa fald skal
myndigheden vare ekstra omhyggelig og vere helt sikker pa, at den gor
alting korrekt. Og hvis der er enkelte personer, der er serlig taet pd sagen,
ber myndigheden sorge for, at de ikke behandler sagen, men at andre
ansatte ser pd den med friske gjne.

En myndigheds forpligtelser vedrerende eventuel myndighedsinhabili-tet
kan sammenfattes séledes:
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1. Risikoen for myndighedsinhabilitet skal hele tiden overvejes.

2. Huvis der er risiko for myndighedsinhabilitet, skal spergsmalet
om partsstatus vurderes konkret.

3. Huvis der konstateres partsstatus, skal der ske udskiftning pa
myndighedssiden.

4. Udskiftning kan undtagelsesvist undlades, hvis det konkrete
spergsmal krever en specialistviden, der ikke findes andre steder.

Sofartsstyrelsens parts- eller partslignende status i Scandinavian Star-
sagen-

Sefartsstyrelsen var naturligvis interesseret i sagen om Scandinavian Star.
Styrelsen var netop dén offentlige myndighed, der havde special-viden
om sesikkerhed. At Sefartsstyrelsen var — og er — en specialmyn-dighed
med serlig viden er dog pa ingen méde nok til, at den var inha-bil i
forhold til at deltage i sagsbehandlingen af sagen om branden pa
Scandinavian Star. Tvertimod ville Sefartsstyrelsen som udgangspunkt
netop vare den rigtige myndighed at sporge.

For eksempel ville Sofartsstyrelsen vere den rigtige at sperge om, hvilke
regler for brandbekampelse, der gjaldt for Scandinavian Star, el-ler
hvilke certifikater, feergen skulle have. Sefartsstyrelsens faglighed var pd
den made helt central for sagen. Fra et dansk synspunkt, som havnestat,
ville det have veret utenkeligt, at havnestatens relevante
specialistmyndighed ikke deltog aktivt i forseget pa at afdeekke heen-
delsesforlebet og dets konsekvenser.

Problemet var bare, at en del af handelsesforlabet, og konsekvenserne af
det, handlede om Sefartsstyrelsen selv. Det skyldtes Sefartsstyrelsens
position som den offentlige myndighed, der var ansvarlig for den dan-ske
havnestatskontrol.

I dagene lige efter branden var der stor aktivitet med at fa igangsat en
soforklaring. Det var primert Virksomhed K/S' advokater, der havde
ansvar for det, men sagen bererte ogsa Justitsministeriet og In-
dustriministeriet. I den forbindelse blev der den 10. april 1990 udfeerdi-
get et telefonnotat med referat af samtaler mellem blandt andet kontor-
chef i Industriministeriet Person 16 og Retsprasidenten for Se- og
Handelsretten Person 17. Af referatet fremgar det, at Person 17 havde
vaeret af den opfattelse, at Sefartsstyrelsen burde lade sig reprasentere af
en advokat ved seforklaringen. Person 17 havde altsd oprindeligt antaget,

at Sefartsstyrelsen havde en status 1 se-forklaringen, hvor det kunne vere
relevant, at en advokat varetog
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styrelsens interesser. Det fremgik dog ogsa af referatet, at Person 17
efterfolgende fandt, at det alligevel ikke var nedvendigt.

Vi kan yderligere se af et internt telefonnotat fra Industriministeriet, da-
teret den 14. april 1990, at spergsmalet om myndighedsinhabilitet var
blevet nevnt pd medet mellem reprasentanter fra de norske, svenske og
danske justitsministerier i Oslo den 10. april 1990. Vi er ikke i besid-delse
af et samlet referat fra det pdgaeldende mede, kun telefonnotatet, der
omtaler medets indhold. Notatet beskriver spergsmélet om mulig
myndighedsinhabilitet meget kortfattet og navner blot, at:

I gvrigt har der navnlig fra dansk og norsk side varet peget pd, at
sofartsmyndighederne af habilitetsgrunde ikke skulle sidde i
udvalget.”

Telefonnotatet vedrerer en samtale mellem en kontorchef i Justitsmini-
steriet og en kontorchef i Industriministeriet, s& Industriministeriet var i
april 1990 klar over, at myndighedsinhabilitet havde veret en overve-
jelse 1 Justitsministeriet.

Trods diskussionen endte det som navnt ovenfor med, at en nuva-rende
og en tidligere ansat i Sefartsstyrelsen blev udpeget til udvalget. Vi
forstar, at det skyldtes, at man havde behov for teknisk kompetence i
udvalget, der ellers primart bestod af personer med relevant juridisk
baggrund.

Bortset fra hendelserne den 10. april 1990 ser vi ikke, at spergsmalet om
myndighedsinhabilitet blev overvejet i embedssystemet i perioden lige
efter branden.

Den 31. januar 1991 offentliggjorde det faellesnordiske granskningsud-
valg sin rapport. Som tidligere navnt rettede rapporten kritik mod de
danske og norske sefartsmyndigheder. Udvalget slog fast, at det var seg-
fartsmyndighedernes pligt at registrere det kontrolbehov der var, og
udforme en kontrol, der tilfredsstillede det behov, sa langt som spille-
rummet inden for de udenlandske regler tillod det. Det havde sofarts-
myndighederne undladt at gere, selvom de var, eller i hvert fald burde
vaere, bekendt med de forhold der gjorde, at systemet ikke var tilfreds-
stillende.
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Det var for sa vidt forstaeligt, at man ikke havde faet omlagt sin praksis,
da mange andre lande ogsa havde en lemfaeldig kontrol, men det var ikke
en undskyldning. Som udvalget skrev:

”At andres kontroll ogsa er lite tilfredsstillende, gir en forklaring pé,
at kontrollen ikke er lagt om, men dette kan ikke frita for plikt til &
soke a rette pd mangler som foreligger.”

Med andre ord: De danske og norske sefartsmyndigheder havde sovet i
timen. At der var mange andre stater, der ogsé havde en meget lempe-lig
praksis, fritog ikke myndighederne for pligten til at lave et kontrol-
system, der var s& godt som muligt. Den forpligtelse havde man ikke le-
vet op til. Sefartsmyndighederne i badde Norge og Danmark havde pa den
made begaet fejl pa ledelsesniveau ved ikke at indrette deres orga-
nisation/administration s& den var gearet til at lave de fornedne kon-
troller.

Udvalget fandt, at det var en direkte konsekvens af den lempelige prak-sis
i Danmark og Norge, at der ikke var blevet gennemfort en havne-
statskontrol af Scandinavian Star. Udvalget fandt ogsa, at hvis der havde
vaeret en mere systematisk kontrolpraksis, ville dette have bety-det, at
besztningen ville have udfert brandevelser mv. inden afsejlin-gen med
passagerer. Hvis man vidste, man ville blive kontrolleret, ville man sorge
for, at man kunne udfere de ting, som en havnestatskontrol bestod af.

Pa den méde rakte kritikken og dens konsekvenser langt ind 1 hendel-
sesforlgbet omkring branden.

Hvis en offentlig myndighed begéar fejl pa ledelsesniveau, risikerer
myndigheden at fa kritik, enten af overordnede myndigheder eller af
Folketingets Ombudsmand. Det sidste er fastlagt pd grundlovsniveau.

Hvis fejlen er kommet andre til skade, risikerer myndigheden derud-over
at blive erstatningsansvarlig. Det ger den pa samme méade, som hvis
privatpersoner eller virksomheder begér fejl. Det har veret fast-slaet i
retspraksis siden 1940’erne, i fallesnordiske offentlige udrednin-ger siden
1950’erne, og der har varet serbestemmelser om det i erstat-
ningsansvarsloven, helt siden dens vedtagelse 1 1985.

De forhold, som havde gav anledning til kritik fra det fallesnordiske
granskningsudvalgs, medferte derfor en risiko for bdde administrative
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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 Sefarts-
styrelsen og det relevante ministerium klart, at styrelsen havde en
partslignende status i spergsmalet om, hvorvidt granskningsudvalgets
kritik var berettiget, samt i spergsmal om de konsekvenser, kritikken
kunne have for Sefartsstyrelsen.

Sa vidt vi kan se, rejses spargsmalet om Sefartsstyrelsens inhabilitet forst
igen ved en borgerhenvendelse, den 24. oktober 1994.

Borgerhenvendelsen finder sted ved brev til Erhvervsminister 2. I brevet

s&tter borgeren spergsmalstegn ved Sefartsstyrelsens habilitet. Brevet
lyder i uddrag:

”Mine juridiske radgivere er enige i mine synspunkter[,] nar det
galder [S]efartsstyrelsens rolle ved Scandinavian Star.

Sefartsstyrelsen er og ma vere inhabil i spergsmalet [,] om
[S]efartsstyrelsen i forbindelse med katastrofen pa Scandinavian
Star skulle have stoppet skibet forend dette bred i brand den
7.4.1990.”

Borgeren gentager pastanden om inhabilitet i sin korrespondance med
Erhvervsministeriet hhv. den 30. oktober 1994 og den 17. marts 1996.
Skrivelserne indeholder ogsé andre emner. Sé vidt vi kan se af vort ma-
teriale, 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 pé habilitets-
sporgsmalet. I stedet henvises der 1 flere af svarerne til tidligere besva-
relser. Der henvises enkelte steder til korrespondance, vi ikke kan frem-
soge 1 vores system. Vi ma derfor ngjes med at konkludere, at sporgs-
malet om habilitet ikke besvares 1 den del af korrespondancen, vi har
gennemgdet.

Vi har ikke, 1 det omfattende materiale, vi ellers har gennemgéet, fundet
andre indikationer pa, at spergsmalet om inhabilitet blev erkendt hos
Sefartsstyrelsen eller i relevante ministerier 1 de felgende &r. Da proble-
met ikke var erkendt, blev det i sagens natur heller ikke handteret. Vi ser
derfor, at der ikke har veret nogen tilbageholdenhed med at lade
Sefartsstyrelsen behandle vurderinger af egen praksis, spergsmal om
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den praksis var lovmedholdelig og spergsmél om, at styrelsen eventu-elt
var erstatningsansvarlig.

Et eksempel, der fint opsummerer dette, kan ses i Erhvervsministeriets
notat af 3. juli 2020. Notatet vedrerer en opfelgning pa et forudgédende
mede med blandt andet Folketingsmedlem 1 og Folketingsmedlem 2
vedrerende Scandinavian Star.

Notatet indeholder denne beskrivelse:

”Sefartsstyrelsen har umiddelbart efter ulykken i 1990 fremsendt
oplysninger til Granskningsudvalget om syn pa udenlandske skibe 1
rutefart pa dansk havn. Udvalget konkluderede blandt an-det, at
Danmarks og Norges praksis for havnestatskontrol var i
overensstemmelse med de davarende internationale forskrifter, men
pegede pa behovet for at @ndre denne praksis. Ligeledes har
Sefartsstyrelsen 1 2010 og 2016 anfert af ledende juridiske medar-
bejdere, herunder den ansvarlige vicedirektor og kontorchef, ud-
feerdiget to af hinanden uathaengige redegerelser, som i begge til-
felde konkluderede, at den kontrolpraksis, som blev anvendt i
Danmark i forhold til udenlandske passagerskibe i april 1990, var i
overensstemmelse med dansk ret og Danmarks internationale for-pl
igtelser.”

Uddraget viser, at de evalueringer, som Erhvervsministeriet i hovedsa-gen
har baseret sig pa i drenes lob, og som derfor ogsa er de evaluerin-ger, der
1 forskellige sammenhange er blevet videreformidlet, herunder til
Folketinget, baserer sig pa analyser, foretaget i Sefartsstyrelsen. No-tatet
er 1 gvrigt misvisende i sin praesentation af granskningsudvalgets
konklusioner, da det helt udelader den centrale information, at gransk-
ningsudvalget havde kritiseret blandt andet Sefartsstyrelsen. Det ven-der
vi tilbage til nedenfor, nar vi diskuterer sandhedspligten.

Notatet fra 3. juni 2020 fortsatter:

”Uanset de af Sefartsstyrelsen gennemforte analyser og det histo-
riske arkivmateriale, som Folketinget har modtaget, fandt bade
Folketingsmedlem 1 og Folketingsmedlem 2, at der var tvivl om,
hvorvidt Sefartsstyrelsens udlegning/analyser af de dagaldende
regler var korrekt — og at disse var udtryk for partsindlaeg.” [ Vores
under-stregning].

Som navnt mener vi, at vores materiale er ganske fyldestgerende, da vi
har faet materiale fra forskellige kilder, herunder bade dokumentspor
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og interviews. Der er dog i sagens natur huller i vort materiale; som man
ogsa kan se det vedrerende korrespondancen omkring borgerhen-
vendelsen. Det 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 vasentlig for sagsbehandlin-gen.

Vi vurderer derfor, at spergsmalet om myndighedsinhabilitet ikke blev
behandlet af Sefartsstyrelsen eller Erhvervsministeriet 1 perioden mel-lem
1996 og 2020.

Spergsmalet om mulig myndighedsinhabilitet var blandt andet en af
grundene til, at den undersggelse om visse forhold vedrerende Sefarts-
styrelsens praksis mv. som Erhvervsminister 3 igangsatte 1 2020 blev
fore-taget som en uvildig ekstern undersogelse.

Kritikken af de norske og danske sefartsmyndigheder var en kritik af
manglende beslutninger p ledelsesniveau. Den handlede ikke om, hvad
den enkelte specifikke inspekter skulle have gjort. Der var perso-ner,
ansat i Sgfartsstyrelsen pa davarende tidspunkt, som blev ramt af
personlig inhabilitet pd grund af kritikken, fordi de var en del af det le-
delseslag, der skulle have indrettet havnestatskontrollen pa en anden
made. Da der samtidig indtradte myndighedsinhabilitet, har vi dog ikke
beskaftiget os med den problemstilling. En eventuel personlig in-habilitet
hos bestemte ansatte pa ledelsesniveau er pa den méade blevet fanget af
myndighedsinhabiliteten, og vil ikke blive diskuteret her.

Hvilke emner og opgaver var Sofartsstyrelsen inhabil i forhold til?

Sefartsstyrelsens partslignende status vedrerte kritikken fra gransk-
ningsudvalget. Det beted, at styrelsen ikke métte deltage i behandlin-gen
af de elementer, kritikken bestod af. Kritikken var baseret pa analy-ser af
det internationale retsgrundlag og ulovfastede principper om god
forvaltningspraksis, sammenlignet med Sefartsstyrelsens praksis og en
analyse af det risikobillede, der var. Overordnet set betad det, at styrelsen
blev myndighedsinhabil i forhold til bagudrettede evalueringer af dette.
Sefartsstyrelsen gik pa det tidspunkt fra at vaere den rette myn-dighed 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.
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I forhold til fremadrettede konsekvenser af kritikken, vurderer vi, at der
stadig var visse ting, som Sefartsstyrelsen selv kunne beskeftige sig med.
For eksempel ville det stadig vaere korrekt for styrelsen at foresla
forbedringer pd baggrund af kritikken. Nogle forbedringer havde So-
fartsstyrelsen forberedt siden december 1989. Styrelsen havde pa den
made internt vurderet, at der var et forbedringspotentiale i reglerne. Andre
tiltag var nye, baseret pa de erfaringer, man havde fiet pa bag-grund af
handelsesforlabet. Begge dele blev gennemfort lige efter bran-den.

Sefartsstyrelsen ville dog vere uegnet til at afgere, om kritikken kunne
eller skulle have negative konsekvenser for styrelsen selv. Iser ville sty-
relsen vere inhabil i forhold til at deltage i sagsbehandling eller mini-
sterbetjening, hvis emnet var, om styrelsen havde et erstatningsansvar.
Det ville ogsa her vere korrekt at hore Sefartsstyrelsen om spergsmalet,
men den administrative, juridiske og politiske evaluering af det mulige
erstatningsansvar kunne ikke placeres hos styrelsen.

Der skulle i stedet vaere sket en udskiftning pa myndighedssiden.

Handtering af Sofartsstyrelsens myndighedsinhabilitet pd de punkter,
hvor styrelsen havde partslignende status

Ved vurderingen af, hvordan Sefartsstyrelsen burde have hindteret sin
egen inhabilitet, opstar spegrgsmaélet, om de forhold, der var relevante for
kritikken var sé specielle, at kun Sefartsstyrelsen ville kunne hand-tere
dem.

Det kan dog helt afvises, da kritikken primart var begrundet i overtree-
delse af juridiske regler og principper, som ogséa kunne handteres andre
steder.

Spergsmalet om, hvorvidt granskningsudvalgets kritik var berettiget og
eventuelt gav anledning til, at styrelsen kunne have pddraget sig et er-
statningsansvar, er primart baseret pd almindelige principper om god
forvaltningspraksis og reglerne om offentligretligt erstatningsansvar.
Vurderingen kunne vare foretaget i det ministerium, som Sefartsstyrel-
sen var placeret under: I de forste ar efter branden var det Industrimini-
steriet. Eller vurderingen kunne vere henskudt til Justitsministeriet, som
det ministerium, der har specialkompetencen vedrerende forvalt-ningsret
og generel erstatningsret.

Spergsmalet om den korrekte forstdelse af de internationale regler var
ogsa 1 forste rekke et sporgsmél om tolkning af juridiske bestemmelser,
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som Industriministeriets eller eventuelt Udenrigsministeriets jurister
kunne have foretaget.

I begge tilfaelde ville Industri-/Erhvervs-, Justits- eller Udenrigsministe-
riet have brug for faktuel information fra Sefartsstyrelsen, og det ville
ogsa vere 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 hojt placerede tidligere
medarbejdere, at flere centrale medarbejdere 1 Erhvervsministeriet om-
kring 1996 overgik til ansettelse direkte 1 Sefartsstyrelsen. Det beted, at
ministerbetjeningen efter dette tidspunkt i et ikke uvasentligt omfang
skete direkte fra styrelsen. Det stemmer med det, vi kan se om, hvem der
er forfatter pa de skrivelser mv. der tilgdr ministeriet og Folketinget efter
midten af 90’erne. Efter midten af 90’erne ville Erhvervsministeriet
muligvis have manglet tilstreekkelig kompetence pa omradet til, at sags-
behandlingen af forhold vedrerende kritikken kunne overga til dem. I sa
fald ville det have veret ekstra relevant at bruge kompetencer i hhv.
Justitsministeriet og Udenrigsministeriet for at vaere sikre pé, at Sefarts-
styrelsen ikke sagsbehandlede forhold, hvor der var indtradt myndig-
hedsinhabilitet.

Som navnt ovenfor er det den potentielt inhabile myndighed, der skal
gore opmarksom pa risikoen for inhabilitet. Det skete sd vidt vi kan se
ikke. Safremt man i Sefartsstyrelsen havde ment, at dens specialkompe-
tence var sd vasentlig, at sagsbehandling og myndighedsbetjening ikke
kunne overga til en anden myndighed, kunne man have gjort opmaerk-
som pa sin mulige interessekonflikt for man valgte at fortsaette med at
behandle sagen. I s fald ville modtageren af informationen, ikke mindst
det ovrige embedsmandssystem og Folketinget, have haft mu-lighed for
at vurdere, om de havde tillid til den information, de mod-tog.

Det ville ikke have veret 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.
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I forhold til sagsbehandling af borgerhenvendelser fra overlevende og
efterladte ville der kun vaere myndighedsudskiftning som mulighed, hvis
borgerens retsstilling skulle vere sikret og tilliden til sagsbehand-lingen
veare intakt.

Sammenfatning vedrorende myndighedsinhabilitet

Sammenfattende vurderer vi, at myndighedsinhabilitet indtradte senest
ved offentliggerelsen af granskningsudvalgets konklusioner, den 31. ja-
nuar 1991. Myndighedsinhabiliteten omfattede de emner, som gransk-
ningsudvalgets konklusioner byggede pa, samt fremadrettede konse-
kvenser af konklusionerne, i hvert fald s& lenge, at der var tale om kon-
sekvenser for Sefartsstyrelsen selv.

Vi har ikke set eksempler pa, at dette blev erkendt, for det blev papeget af
medlemmer af Folketinget i sommeren 2020.

Da risikoen for inhabilitet ikke blev erkendt, blev den heller ikke vurde-
ret og handteret.

Taskforcen konkluderede folgende vedrerende forvaltningsrettens regler om
speciel inhabilitet, jf. redegorelsens kapitel 11, pkt. 4.4.:

2

4.4. Konklusioner vedrerende forvaltningsrettens regler om
speciel inhabilitet

Sefartsstyrelsen har i drene efter branden héndteret en lang reekke
sporgsmal vedrerende Scandinavian Star, som den ikke har haft
interessekonflikter i forhold til.

Desvarre har den ogsé handteret en lang raekke situationer, hvor en in-
teressekonflikt kunne opsta. Vi har gennemgaet vores materiale for at
identificere disse situationer. Vi har kategoriseret situationerne, alt efter
hvilken type sagsbehandling, der har veret tale om.

Vi har identificeret 29 tilfelde, hvor Sefartsstyrelsen har veret involve-ret
1 besvarelsen af Folketingsspergsmal eller spergsmal til Folketingets
Retsudvalg eller Folketingets Erhvervsudvalg.



145

Vi har identificeret 39 situationer, hvor Sefartsstyrelsen har veret invol-
veret 1 besvarelse af spergsmal eller rddgivning omkring samrad og mi-
nisterbetjening.

Vi har identificeret 28 situationer, hvor styrelsen har veret involveret i
radgivning eller dialog med politi, rigsadvokaten/statsadvokaten, dom-
stole eller advokater i forbindelse med straffesager.

Vi har identificeret 14 situationer, hvor styrelsen har veret involveret i
besvarelsen af borgerhenvendelser.

Endelig har vi identificeret 12 situationer, hvor styrelsen har sagsbe-
handlet i forbindelse med henvendelser fra andre myndigheder, journa-
lister eller advokater.

Det er ikke alle disse situationer, der kun eller primert handler om kri-
tikken af Sefartsstyrelsen, men vi vurderer, at det i alle disse situationer
ville have varet relevant, at styrelsen overvejede, om den havde en in-
teressekonflikt.

Der har saledes veret rig lejlighed til at vurdere dette gennem drene.

De situationer, vi har identificeret, er situationer, for der var risiko for
myndigheds- eller personlig inhabilitet. Det er ikke sikkert, at var ind-
tradt (iser) myndighedsinhabilitet. Men det er en overtraedelse af god
forvaltningsskik ikke at vurdere det. Og fordi det ikke er vurderet, bli-ver
hele det efterfolgende forleb problematisk. Vi vil ikke gennemgé de
enkelte tilfaelde, identificeret ovenfor. De folger af interne arbejdsdoku-
menter hos os. I stedet vil vi vende tilbage til habilitetsspergsmalet, nir
det er relevant for vores diskussioner af sandhedspligten.

Sefartsstyrelsens og de relevante ministeriers manglende erkendelse og
héandtering af risikoen for myndighedsinhabilitet hos styrelsen, er ikke
bare beklagelig, men kritisabel, og skaber mistillid til Sefartsstyrelsens
myndighedsbetjening og sagsbehandling i artierne efter branden.

Taskforcen undersegte endvidere spergsmalet, om Sefartsstyrelsens kommuni-
kation var i strid med instrukser om sandhedspligten, og konkluderede fol-gende,
jf. redegorelsens kapitel 11, pkt. 5.6.:
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5.6. Konklusioner vedrerende sandhedspligten

Den 31. januar 1991 offentliggjorde granskningsudvalget sin rapport.
Udvalget slog fast, at havnestatskontrollen i Danmark havde veeret for
svag. Udvalget konkluderede, at Sefartsstyrelsen burde have indset, at
kontrolpraksissen i Danmark skulle have varet @ndret, og at det var en
direkte konsekvens af den kontrolpraksis, som man havde valgt i Dan-
mark og i Norge, at Scandinavian Star ikke blev kontrolleret inden af-

gang.

Rapporten konstaterede, at selvom havnestatskontrollen i Danmark syntes
at vaere 1 overensstemmelse med den havnestatskontrol, som SO-LAS og
Paris MOU lagde op til, havde Sefartsstyrelsen ogsa selv en pligt til at
registrere kontrolbehovet i Danmark, og inden for reglerne udforme en
kontrol som passede til dette behov.

I arene efter rapportens offentliggerelse bistod Sefartsstyrelsen In-
dustriministeriet (og senere Erhvervsministeriet) med ministerbetjening i
anledning af folketingsspergsmal, indkaldelse i samrad, forespergsler,
borgerhenvendelser mv.

I en del tilfeelde har Sefartsstyrelsen i sine udkast til besvarelser af an-
modninger fra ministeriet mv. henvist og loyalt refereret til gransk-
ningsrapportens indhold og konklusioner om den danske havnestats-
kontrolpraksis. Det overvejende billede er dog, at Sefartsstyrelsen har
undladt at videreformidle rapportens kritik. Derved fik ministrene, saerligt
de ministre, der ikke tidligere havde veret involveret i sagen, ikke den
fulde indsigt i sagen, herunder i 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 i den. I arene herefter @ndrede dette sig til, at Sefartsstyrel-sen helt
udelod at omtale rapportens kritik af den danske praksis, og 1 labet af
vores undersggelsesperiode forklarede styrelsen i stedet, at den danske
havnestatskontrol havde vearet i overensstemmelse med de da-galdende
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 besatning og skulle gé 1 fast rutefart fra
dansk havn, blev kontrolleret inden forste afgang med passagerer. Det
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blev styrelsens officielle holdning, og den blev ikke udfordret. Informa-
tion og dokumentation, der stod i modsetning til denne holdning, blev i
det store hele filtreret fra. P4 den made fremstar det skred, der skete i
kommunikationen systemisk.

Vi har konstateret dette skred 1 kommunikationen i forhold til behand-ling
af borgerhenvendelser, 1 kommunikation til styrelsens eget ministe-rium
og 1 besvarelsen af Folketingssporgsmaél.

Sefartsstyrelsen var, eller risikerede at vare, inhabil 1 forhold vedre-rende
granskningsudvalgets kritik. Dette gjorde styrelsen ikke opmaerk-som pa.
Koblet med det skred i kommunikationen om kritikken, som vi har
konstateret, skaber det en beklagelig tvivl om sagligheden i styrel-sens
sagsbehandling og ministerbetjening.

Spergsmalet om habilitet i relation til Sefartsstyrelsen blev efter Taskforce-rede-
gorelsen behandlet i et notat af 7. januar 2025, udarbejdet af Erhvervsministeriet
og Justitsministeriet, til Erhvervsudvalget 2024-25, Alm. del, som endeligt svar pa
sporgsmal 89. I notatet konkluderede Justitsministeriet og Erhvervsministe-riet
folgende:

Habilitetsspergsmal i forbindelse med den endelige redegeorelse af 13.
september 2024 fra Task Force Scandinavian Star.

Det er pa den baggrund Justitsministeriets og Erhvervsministeriets vur-
dering, at Sefartsstyrelsen ikke var myndighedsinhabil, som beskrevet i
task forcens rapport.

Som anfert af task forcen tilkendegav overskibsinspekter, Person 5 — som
var dansk medlem af granskningsudvalget og bl.a. indtil den 1. januar
1990 havde haft det overordnede ansvar for udferel-sen af
havnestatskontroller i Danmark — at han ansé det for rigtigst, at han
fratradte udvalgets behandling af havnestatskontrollen (hvilket ud-valgets
ovrige medlemmer enstemmigt tilsluttede sig), og derfor ikke deltog i den
del af granskningsudvalgets udredning fra 1991, der ved-rorte
havnestatskontrollen og den anbefaling som knyttede sig til dette
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punkt. Uden at tage stilling til, om der forela inhabilitet i den konkrete
situation, er der her netop tale om, at Person 5 kunne have en
uvedkommende interesse, der var egnet til at sa tvivl om hans habilitet i
relation til Granskningsudvalgets vurdering af havnestats-kontrollen i
Danmark. Denne mulige inhabilitet minder om den sd-kaldte to-
instansinhabilitet, hvor en person deltager i behandlingen af den samme
sag for to forskellige myndigheder.

Person 5's mulige inhabilitet i forhold til Gransknings-udvalget var
saledes knyttet til hans rolle 1 Granskningsudvalget og ikke til hans rolle 1
Sefartsstyrelsen eller styrelsens mulighed for at re-degere for eller
forholde sig til forlebet, herunder havnestatskontrollen i Danmark, i
relation til f.eks. parlamentarisk kontrol.

Forklaringer

Der er afgivet forklaring af Sagseger 4, Sagseger 46, Sagsoger 17, Sagsoger 11,
Sagseger 27, Sagsoger 7, Sagseger 15, Sagseger 16, Sagseger 3, Vidne 1 og Vidne
2.

Sagseger 4 har forklaret blandt andet, at han drev en maler- og nedvasknings-
virksomhed, der arbejdede pa skibe, navnlig med skibssider og vogndak. Kra-
vene til ham og hans medarbejdere under udferelse af deres arbejde var de samme
som til besetningsmedlemmerne pa skibene — for eksempel kendskab til de
pageldende skibes brandplaner og deltagelse i brandkurser for skibsfart — da de
indgik som en del af mandskabet ombord.

Han kom forste gang om bord pa Scandinavian Star den 25. eller 26. marts 1990,
efter at direkter Person 13 havde ringet ham op om malerarbejde pé et skib, der 14
i Cuxhaven, Tyskland. Han havde forst sagt nej, fordi han ikke havde
medarbejdere til opgaven, men sa sagt ja og sammensat et team af mere og mindre
erfarne medarbejdere. Det var et pant skib set udefra med SeaEsca-pes logo pa
siden. Der var tekniske problemer med agterrampen, der ikke kunne saenkes, da de
skulle have en bil ombord. Ombord var der et chokerende kaos og rod pa
vogndakket modsat det, som man kunne se udefra. Han havde aldrig set noget
lignende. Der var pa det tidspunkt ingen oplysninger om, at skibet skulle sejle i
rutefart. Han bemarkede en brandder, der ikke var lukket, men holdt dben med et
reb, og sé gennem et skot kabler og ledninger, der hang ud, men kunne ikke se, om
der var strom pa. Der var rod pa gulvet i mange af gangene.
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Han og hans medarbejdere sejlede med skibet fra Cuxhaven til Frederikshavn.
Skibet kom til Frederikshavn fredag den 30. marts 1990. Han og hans medarbej-
dere gik op pa daekket for at se indsejlingen til Frederikshavn. Han er sikker pa, at
han pé kajen sa to personer med kedeldragter, hvorpa der stod Statens Skibs-tilsyn
eller Sefartsstyrelsen.

Han herte, at Scandinavian Star skulle sattes i rutefart om sendagen, men tenkte,
at skibet slet ikke var klart. Han lagde meget hurtigt maerke til, at be-
setningsmedlemmerne var inkompetente, og dele af den bestod af halvsyge
personer, der knap nok kunne ga.

I Cuxhaven blev han af Person 13 spurgt, om de kunne udfere en ekstra opgave.
Han matte sige, at de forst kunne den 9. april 1990. Den 5. april blev han ringet op
af direkter Person 18 fra Da-No linjen og anmodet om gje-blikkelig hjalp, fordi
bes@tningen ville g fra borde pa grund af darlige forhold om bord. Han fastholdt,
at han forst kunne den 9. april. Efter at Person 13 havde ringet og spurgt endnu en
gang, endte det med, at han tog opgaven sam-men med sin far, der havde en
ordiner fridag fra sit arbejde, og sin bror, der tog en ”sygedag” .

Da han kom ombord, var vogndakket ryddet, men der stod fortsat vaerksteds-
borde langs siderne.

Opgaven bestod i maling af vaegbekladningen i en tax free butik. I forbindelse
med arbejdet métte de tage brandslukningsudstyr mv. ned, men hangte det op igen
bagefter. Et andet firma, der skulle satte hylder op i butikken, tog brand-
slukningsudstyret ned igen, og det blev ikke sat op, da de var feerdige.

Hans far og bror omkom under branden. Han ved i dag, at det skyldtes en
brandder, der ikke virkede. Han er den eneste overlevende fra den sektion af
skibet. Han naede at redde sig selv, fordi hans far eller bror rabte, at det brandte,
og de skulle ud.

Han reddede sig selv ud pa agterfortejningsdeekket, hvor der var flere passage-rer i
chok. Han kravlede ind igen to gange for at forsege at redde sin far og bror ud. Pa
daeekket 1a der vaeltede liggestole, og skibets pool, der var temt for vand, var alene
delvist overdaekket med presenning, og udgjorde en risiko for fald-ulykker.
Redningsvestene til passagerer var i stykker. Smé bern matte fires ned i
redningsbadene i en affaldscontainer. Han matte selv bruge en rebstige, der
manglede et trin, da han skulle i redningsbéaden.

I 1990 besluttede han og to andre overlevende at organisere sig, std sammen og
lave et stotteapparat i forhold til hinanden, da det meget hurtigt blev klart, at der
ikke var nogen hjelp at hente fra den danske stat. Ideen udviklede sig, og i
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dag er han formand for gruppen af overlevende og pérerende. Der blev nedsat en
dansk-norsk advokatgruppe, der skulle bistd med forsikringsspergsmal. De
overlevende og parerende endte alligevel med at métte acceptere et tilbud fra
forsikringsselskabet Skuld. Overlevende fik som udgangspunkt 20.000 kr. - 50.000
kr., hvis de havde mistet parerende - og herudover gengse belab efter
erstatningsansvarsloven. Stettegruppen modtog ikke juridisk bistand om erstat-
ningerne, der var forhandlet af en advokat og Skuld. Det var efter hans opfat-telse
ikke rigtigt, nar Skuld péstod, at belabene 14 20% over taksten. Tilbuddet skulle
tiltreedes af mindst 90% af de berettigede for ikke at bortfalde. Han var den sidste,
der accepterede tilbuddet. Nogle af de andre overlevende var pres-set af risikoen
for tvangsauktioner mv. Han folte, at han ikke kunne vare be-kendt over for de
andre ikke at acceptere.

Hans sag om yderligere erstatning pa grund af lungeskader blev afgjort under en
separat voldgiftssag, som han vandt reprasenteret af en advokat. Han fik en
yderligere erstatning pa 100.000 SDR svarende til 800.000 dkr. for tabt arbejds-
fortjeneste (2/3) og lungeskaderne (1/3).

Statsminister sendte et brev til ham den 3. maj 1994. Forud herfor havde han siden
1990, da Statsminister var formand for Folketingets Erhvervsudvalg, sendt ham en
buket af spergsmal. Ingen af de pé rerende havde féet krisehjelp, og han kom selv
forst til psykolog ca. fire ar efter ulykken. Der havde siden 1990 veret tale 1
medierne om, at feergeruten var sat i gang, uden at sgfartsmyndighederne havde
varet ombord. Han fik det indtryk, at der burde have varet en kontrol, og at
Sefartsstyrelsen skulle have vaeret om-bord.

I et leeserbrev den Dato 2016 skrev han om Sefartsstyrelsens pligt til at fo-retage
kontrol af Scandinavian Star forud for, at det blev sat i fart. Han skrev leeserbrevet
for at rdbe politikkerne og andre op. Han folte, at hverken han — en almindelig

borger fra Vestsjalland — eller andre forurettede alene ville have no-gen chance
over for en myndighed som Sefartsstyrelsen og forsegte derfor at pavirke det
politiske system. Det lykkedes flere gange, men ministrene blev fodret med
Sefartsstyrelsens oplysnin ger om “ret og pligt” . Efter leeserbrevet i 2016
begyndte en politisk bevagelse pd Christiansborg, hvor medlemmer af Folketinget
— blandt andet Folketingsmedlem 1 - begyndte at presse ministrene, og pé et
tidspunkt blev det klart for Erhvervsministeren, at der ikke var spillet med rene
kort.

Han blev pa et eller andet tidspunkt bekendt med Granskningsudvalgets rap-port,
men havde ikke de juridiske forudsatninger for til fulde at forsta rappor-ten.
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Sagseger 46 har forklaret blandt andet, at han var 29 ar, da Scandina-vian Star
forulykkede i april 1990, og ombord som passager sammen med sin gravide hustru
Person 19 og deres dengang 1'% ar gamle son, Sagseger 47, pa vej til ferie i et
sommerhus ved Vesterhavet. Stena Lines faeerge var fuldt booket, og han kendte
intet til Scandinavian Star, da de kom til havnen om aftenen.

Der var ko foran Scandinavian Star, sa hans ferste indtryk var, at faergen var
forsinket. Stemningen var hektisk pa grund af forsinkelsen, og fordi tingene ikke
foregik som normalt. Da de endelig, efter at han havde checket ind og faet en
negle, kunne kare ombord, var der et problem ved rampen, der blev lgst af et
bes@tningsmedlem med en lang stang. Han kan ikke udtale sig om tekniske
spergsmal, men den operationelle standard var ikke i orden. Noglen passede ikke
til kahytten. Han fik en ny negle i receptionen.

Person 19 vekkede ham, da han havde sovet maske to timer, og sagde, at han
métte std op. Han herte ingen alarm, men uro pa gangen uden for deres kahyt. Han
kan ikke huske, hvad der skete, efter at han et halvt minut efter Person 19 kom ud
pa gangen, men han blev klar over, at noget var helt gal. Der var lyde fra loftet.
Han sa Person 19 for sidste gang, da hun gik ud ad deren til kahytten. Han mistede
bevidstheden og husker ikke, hvad der skete, da han kom ud i korridoren og til,
han var pé agterdekket.

Der var ingen styring, da han kom udenfor pd dekket med Sagseger 47. Han kan
huske, at et portugisisk besatningsmedlem kastede redningsveste ned pa agter-
daekket til de overlevende, men der var ingen hjlp fra besetningen, da de skulle i
badene. Han fandt senere ud af, at besatningsmedlemmerne havde er-faring, men
at deres indsats ikke var planlagt og organiseret.

Rederiet var tilsyneladende heller ikke forberedt pa at skulle arrangere trans-
porten hjem for de overlevende. Han deltog i en norsk stettegruppe med base i
Oslo, der mest havde karakter af et netvaerk med en tilknyttet advokat. Efter to ar
blev han leder af den norske stettegruppe.

Den eneste hjalp til de overlevende, var den hjelp, de selv organiserede.

Et team af stottegruppens advokater forhandlede med Skuld om erstatningerne
inden for rammerne af internationale konventioner (Athen-konventionen), der
blandt andet begrensede erstatningernes storrelse. Den forhandlede lasning
medfoerte en vis fleksibilitet. De erstatningsberettigede blev inddelt i ni katego-rier,
efter om de var overlevende passagerer eller efterladte, der ikke havde vae-ret
ombord, og efter om de havde mistet parerende. Han fik maske en million kroner i
erstatning og Sagseger 47 det samme. Derudover fik han ca. ti ar senere ef-ter en
voldgiftssag erstatning for senfolger som folge af en helbredsnedsattelse pd 30%.
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Hverken de danske eller norske myndigheder fulgte Granskningsudvalgets an-
befalinger om grundige undersogelser af samtlige overlevende.

Sagseger 17 har forklaret blandt andet, at hun var 26 ar i april 1990. Hun ar-
bejdede 1 Norge og rejste sammen med Sagseger 27 og Sagseger 27's kaereste med

Scandinavian Star hjem til paskeferie i Danmark. De matte vente flere timer pé at
komme om bord pa grund af problemer med en rampe. Derefter var der problemer
med at finde den rigtige kahyt til dem. Det rodede ombord, og flere
bygningsarbejder var ikke faerdige, men bes@tningsmedlem-merne var heflige og

hyggelige.

De gik i seng ved 22-tiden. Hun sover let og vagnede, da maskinen slog fra. Hun
vidste, at noget var galt, og forlod kahytten sammen med Sagseger 27 og hendes
kaereste. Der var ingen alarm og ingen synlige flugtveje.

De kom op pé et dek, hvor der var kaos. De métte selv finde redningsveste, og
redningsbadene var ikke organiseret. Redningsvestene var gamle, og der blev
spurgt til, om der var bundpropper i redningsbadene. Hun kom vak fra skibet i en
redningsbad.

Der var ingen hj&lp eller krisehandtering i dagene efter ulykken. De blev flgjet
hjem til Danmark. Hun fik ca. 20.000 kr. fra Skuld, men kan ikke huske hvorfor,
eller om der var nogen vilkar.

Sagseger 11 har forklaret blandt andet, at hun var 18 ar og ung pige i hu-set i
Norge. Hun var pa vej hjem til pdskeferie med en veninde. Hendes forste indtryk
udefra var, at Scandinavian Star var en gammel faerge sammenlignet med den
Stena-faerge, som de tidligere havde sejlet med. Indenfor var der ma-lerbetter og
bunker af byggeskrald, der gav indtryk af en ombygning, der ikke var afsluttet.

De havde ikke kahyt og overnattede i et billardrum. De opdagede pa et tids-punkt,
at der var tdget uden for rummet. En kvinde i trusser og bh kom lebende og sagde,
at det breendte. De sd ingen bes@tningsmedlemmer. De lob forst ned ad trapper og
sa op igen. Hun kan ikke huske, hvad der skete, indtil hun stod pa dekket med en
redningsvest. Der var redningsbade langt vak. Hun var sik-ker pa, at hun skulle i
vandet med sin veninde. Det var passagerer — ikke besat-ningen — der stod for
redningsarbejdet. Hun kom om bord i en redningsbad, der halvvejs nede gik i sté.
Der begyndte at valte rog ud, og hun troede, at de ville falde i vandet i
redningsbaden, men det lykkedes at 4 den senket i
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vandet. Der var ingen nedblus. Hun kan ikke huske, om der var besatnings-
medlemmer i redningsbéden. De blev samlet op af et russisk fragtskib.

Hun kan huske den trykkede stemning pa fragtskibet, indtil en semand fortalte, at
kaptajnen var géet fra borde, og at alle var reddet. Men det viste sig senere ikke at
veare tilfaeldet. Det russiske fragtskib sejlede til Lysekil, hvor hun blev indlagt til
observation for regforgiftning. Hun blev flgjet hjem dagen efter.

Det har fyldt meget for hende, at ingen har varet interesseret i at opklare
brandérsagen.

Hun fik erstatning for mistede ting og 20.000 kr. for ”’svie og smerte” .

Sagseger 27 har forklaret blandt andet, at hun var 26 ar og bu-tiksansat i 1990.
Hun skulle holde paskeferie i Danmark med sin kaereste Person 20 og Sagseger
17. Indtrykket var, at der var rodet og forvirret ombord. De talte om, at
besatningsmedlemmerne var sede, men at der var forvirring i re-ceptionen.

Hun blev opmarksom pé branden, da Sagseger 17 rédbte, at det brandte. De tog
védde tepper omkring sig, inden de forlod kahytten og gik ud 1 den regfyldte gang.
Et portugisisk besatningsmedlem med en brandslukker sagde ”Oh my God!” og
lob vk, da han sd regen i1 gangen. De gik pd broen for at fa redningsbiddene
senket, men blev gennet vaek. Flugtvejene var fyldt med reg. De kom i red-
ningsbaden, men den hang fast, indtil Person 20 huggede den fri. Hun tror, at der
ikke var bes@tningsmedlemmer om bord i redningsbéden.

De kom til Sandefjord, men fik ingen hjelp. Sagseger 17 tog et fly til Danmark,
mens hun og Person 20 tog til Oslo og fik en taxabillet hjem til Danmark.

Hun blev tilbudt en erstatning pa 20.000 kr. mod at frafalde yderligere krav.

Sagseger 7 har forklaret blandet andet, at han var 37 &r i 1990. Han arbej-dede
som murer 1 Norge og skulle hjem til fodselsdag hos Person 21 og Person 22. Han
rej-ste sammen med venner, herunder Person 21 og Person 22 der omkom under
branden.

Scandinavian Star var forsinket, da de kom ombord. Der var ikke s meget be-
s@tning, som han var vant til fra de andre faerger, som han havde sejlet med pa
ruten tidligere. Vaerelserne var ved at blive klargjort. Nogle andre passagerer
havde faet hans verelse, men han fik et veerelse uden negle efter at have ventet.
Besatningsmedlemmerne, der var udlendinge, talte ikke engelsk og for om-kring.
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Han spiste sammen med ejeren af en af de tidligere faerger pa ruten. Han var
kritiserede forholdene ombord hejlydt og blev af den grund afhert fire gange af det
norske politi.

Efter middagen drak han sjusser i baren med bekendte, da et besatningsmed-lem
pa norsk sagde, at det braendte, og at de skulle ud. Der 14 folk allerede liv-lase pa
daekket. Der var ingen til at hjelpe dem i steevnen, hvor de havde féet at vide, at de
skulle ga hen. Redningsbéaden, der kun havde to arer, men ingen mo-tor, hang fast
pa vej ned.

Han blev samlet op af en tysk coaster og kom til Sandefjord, hvor han fik en te-
lefonopringning til at underrette parerende. Han fik ingen leegehjelp bagefter,
bortset fra at hans egen lzege henviste ham til en klinik i Arhus for at blive un-
dersagt for rogforgiftning.

Han fik 40.000 kr. fra Skuld, fordi han ogsa havde venner, der var omkommet.

Sagseger 15 har forklaret blandt andet, at han var 47 ar i 1990 og murermakker
med Sagseger 7. Han arbejdede i Norge og skulle hjem pa ferie. Det var forste
gang, at han rejste med Scandinavian Star, men han havde sejlet med andre faerger.
Der var tumult og forsinkelse, men de kom ombord. Han métte vente pd at fa
anvist en kahyt.

Det, som de sé af feergen, var fint nok, men halvdelen var ikke lavet ferdigt. Der
var hdndvarkere ombord, der arbejdede ferdiggerelsen.

Han delte kahyt med en tilfeldig nordmand. Skibets motor stoppede, og der blev
stille, hvorfor han gik ud pa gangen, hvor han lugtede reg. Der var ingen
brandalarm. Der 14 besvimede personer rundt omkring, og i gangene var der tyk
rog oppe under loftet. Han fik at vide, at han ikke skulle forsgge at hjelpe de
bevidstlese passager men serge for selv at komme op pa dekket.

Der var ingen meddelelser over hgjttalerne, men flere bes@tningsmedlemmer
befandt sig pa dekket. Nogle af besaetningsmedlemmerne havde tidligere sejlet pa
Holger Danske og forsegte at hjelpe. Der var et besetningsmedlem i Sagseger 7
og hans redningsbad. Der var problemer med at fa redningsbaden i vandet. Flere af
besetningsmedlemmerne ville og kunne ikke tale med folk.

Han fik 40.000 kr. fra Skuld, fordi han ogsa havde mistet en kammerat. Han kan
ikke huske, at der var vilkar knyttet til at {4 erstatningen. Han blev athert telefo-
nisk en enkelt gang og herte ellers intet om undersogelserne af forliset.
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Sagseger 16 har forklaret blandt andet, at han kerte som eksportchauffor mellem
Jylland og Oslo og rejste alene. Hans forste indtryk var, at der var kaos om bord pa
Scandinavian Star. Sengelinnedet var i orden, men det var badeva-relserne ikke.
Besatningsmedlemmerne var portugisere og nordmand, hvoraf de sidstnavnte
tidligere havde sejlet pa Holger Danske.

Han blev vaekket af en stor mand, der havde lugtet rog og bankede kraftigt pa
deren. Kasinoet var breendt. Han sa, at besaetningsmedlemmer afbraendte doku-
menter 1 en champagnespand 1 et personalerum.

Han havde travlt med komme veaek, men naede at se en brandslange, der ikke var
rullet ud, og undrede sig over det. Han kom ud pd deekket sammen med en anden
eksportchauffor. Da den forste redningsbad ikke virkede, métte de over i anden
bad, hvor de matte sta op for at fa den udlest. Senere blev de reddet af en coaster
og sejlet til Sandefjord.

Han blev forhindret 1 at forsgge at redde en person ud pa dekket med besked om,
at han i sé fald ikke ville komme ud igen.

Han var til et feellesmede i Frederikshavn og blev tilbudt psykologhjalp af Rede
Kors. Han fortsatte med at arbejde som eksportchauftfer og matte opgive det et
halvt ar senere, da han fik angstanfald, nir han sejlede til og fra Oslo.

Han fik 40.000 kr., fordi han ogsa havde en kollega, der ikke kom hjem. Politiet
ville ikke here ham forklare om, hvad der var sket ombord péa skibet. De havde
allerede besluttet, at det var en anden eksportchauffor, der var skyldig i
katastrofen.

Sagseger 3 har forklaret blandt andet, at hun var 26 ar i 1990. Hun rej-ste med sin
nu afdede mand, Person 23, der var selvstendig vognmand, s& de kunne fé et par
dage sammen. Person 23 havde rejst pa ruten med Scandinavian Star tidli-gere.
Der var meget rodet, og Person 23 sagde, at han kunne se, at der ikke havde ve-ret
ryddet op siden sidst. Der var ferst ingen kahyt til dem, men efter at Person 23
havde truet med at forlade faergen, fik de 2. styrmandens kahyt. De spiste i re-
stauranten og gik 1 seng.

De védgnede, da motoren standsede, lugtede rog og tog straks tej pa. De fik an-vist,
hvilken vej de skulle g for at komme op pa dekket. De kom til forstavnen. Der
var ingen alarm eller skilte med anvisninger. Der var ikke nok rednings-bade pa
forstavnen, hvor ingen tog styringen. Redningsvestene i kahytten var s& mere, at
de smed dem fra sig. De kom ombord péa en redningsbdd, der var utat, uden motor
og med kun en brugbar dre. En mand pa dekket sagde, at de skulle satte
bundproppen i. Det var hendes indtryk, at der pa det tidspunkt ikke var sendt SOS.
De blev bjerget og kom til Sandefjord, hvor de blev plejet



156

og udspurgt. Fra Sandefjord blev de flgjet til Billund. Herefter var de fuldsten-digt
overladt til sig selv. Den eneste hjelp, som de modtog, var, at de blev isole-ret fra
journalister ved ankomsten til Billund. Hun var gravid. Hendes egen leege var sa
venlig at abne sin klient for hende om sendagen, s& hun kunne blive undersegt, om
barnet havde taget skade. Heldigvis havde barnet det godt

Hendes mands vognmandsvirksomhed var nystartet. Han braekkede armen un-der
branden. Hendes mand fik ferst lastvognen tilbage en uge senere og métte hyre en
chauffor til at kere bilen. Han gik konkurs et ar senere og fik ingen er-statning for
tabt indtjening, fordi det var en nystartet virksomhed uden regn-skaber for
tidligere ar.

Det er nyt for hende, at man kunne fa erstatning for senfolger.

Vidne 1 har forklaret blandt andet, at hun var forperson for Scandinavian Star
Taskforce og udpeget, fordi hun var professor i s@- og havret og ekspert i
havretlige kontrakter.

Taskforcen skulle oprindeligt ikke undersege det juridiske ansvar, men uafkla-rede
pengespor og en mistanke om forsikringssvig. Taskforcen indsamlede al den
dokumentation, som den kunne finde inden for og uden for kommissoriet.

To forhold forte til, at det oprindelige kommissorium blev udvidet.

For det forste blev taskforcen i forsommeren 2022 bekendt med et fortroligt
stemplet dokument til intern ministerforberedelse. Dokumentet indeholdt rig-tige
analyser - omfanget af rdderummet var beskrevet korrekt, men videre end 1 de
eksterne skrivelser — m en analyserne var ikke formidlet ”ud af huset” . Den
konsekvent fremforte indskraenkende fortolkning i offentligheden modsat den
interne fortolkning gav i taskforcen anledning til en bekymring om, hvorvidt der
var ageret objektivt og korrekt udadtil. Der var forskydninger i kommuni-
kationen, og der manglede armslengde nogle steder.

For det andet indeholdt Person 1/Person 2-rapporten konklusioner om den for-

valtningsretlige pligt til risikoanalyse. Det efterlod offentligheden med et run-
gende sporgsmal: Hvad hvis man havde gjort det?

Taskforcen var nu nedsat, havde allerede indsamlet en stor mangde dokumen-
tation, havde et sekretariat, der havde sat sig ind i sagen, og den tid, der alle-rede
var géet siden katastrofen, beted, at man nermede sig udlgbsdatoen for en mulig
undersogelse af katastrofen. Taskforcen havde en almindelig forvalt-ningsretlig
pligt til at forsage at redressere eventuelle fejl, og det fremgik, at myndighederne
muligvis ikke havde overholdt god forvaltningsskik. Hensynet til de overlevende
og efterladte og det, som taskforcen med et nyt udtryk kaldte
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”samfundssamtalen” , talte for at vende stenene og afdaekke s& meget som mu-ligt.
”Samfundssamtalen” var at tale om katastrofen pé en oplyst, videnskabe-ligt valid
og omsorgsfuld méde.

Hun var opmarksom pa, at udvidelsen af kommissoriet beted, at taskforcen skulle
tage stilling til kontrafaktiske, hypotetiske spergsmal om forhold for 30 ar siden,
og at det ikke var sikkert, at spargsmélene ville kunne besvares.

Taskforcen anmodede om tillegskommissoriet 1 januar 2023 og fik det i septem-
ber 2023.

Der var en erhvervshistorisk undersegelse af forholdene mere end 30 ar tidli-gere.
Taskforcen brugte mange forskellige metoder pa en gang, indhentede juri-disk
dokumentation og forsegte at fastsld, hvad der mest sandsynligt rent fak-tisk ville
veaere sket, hvis der var foretaget en havnestatskontrol af Scandinavian Star for
katastrofen.

Taskforcen undersagte hvilke skibsinspekterer, skibsferere og styrmand, der
kunne have deltaget i en havnestatskontrol for tilsvarende passagerskibe, for
procedurerne for havnestatskontroller blev &ndret i maj 1990. Nogle af disse
@ndringer var forberedt inden katastrofen.

De fandt 12 skibsferere og styrmand, der havde sejlet pa passagerskibe under
bekvemmelighedsflag de sidste fem ar for katastrofen, og gennemforte grun-dige
interviews over flere timer med dem. Disse skibsferere og styrmeand kunne ikke
have nogen bias eller noget i klemme i forhold til undersggelsen. In-gen sagde nej
til interviews. Herudover interviewede taskforcen otte tidligere skibsinspekterer,
fire mellemledere fra Sefartsstyrelsen og fire mellemledere fra rederier. Alle
medvirkede positivt.

Disse cirka 30 grundige, semistrukturerede interviews pa frivillig basis gav et
“maettet datasaet” forstaet pd den made, at der til sidst ikke kom nye oplysnin-ger
frem. Hun blev positivt overrasket over, hvor mange oplysninger der kom frem og
konsistensen i oplysningerne. Skibsferere, styrmand og inspekterer forklarede i
det vaesentlige det ssamme om kontrollerne. Der var ingen slinger i valsen, nér
oplysningerne blev sammenholdt. Taskforcen kunne herefter tage store ord 1
munden, fordi der var data til det.

De interviewede var enige om, at den sadvanlige havnestatskontrol, nar der ikke
var anledning (clear grounds”) til en dybdegéende kontrol, altid omfat-tede en
kontrol af de dokumenter (certifikater), der skulle veere ombord. De fle-ste, men
ikke alle, interviewede ville herudover ogsa have set logbogen. Der var enighed
om, at der pa et passagerskib ville have medvirket flere inspektorer,
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der ville vaere géet rundt pa passagerskibet. Der var ikke enighed om, hvorvidt
inspektererne ville have undersogt, om der var gennemfort brandevelser.

Der var enighed om, at der ikke skulle meget til (clear grounds”), for inspekti-
onen gik videre til den dyberegéende undersegelse. Tarsklen var lav; alt skulle
veare snorlige, for at der ikke blev gennemfort den dyberegaende kontrol.

Der var ogsa enighed om, at skibsinspektoren ville have set, at Scandinavian Star
var under ombygning, og at bes@tningen havde travlt med at gore skibet klart. Det
ville i sig selv have begrundet en dyberegdende kontrol, men det var ikke
afgerende, fordi certifikaterne pd Scandinavian Star ikke var i orden.

Det var normalt i orden at sejle med nedsat besatning som pa Scandinavian Star,
fordi passagerantallet 1 begyndelsen var mindre, men det stemte ikke med
passenger safety certifikatet.

Der var derfor enighed om, at der i forbindelse med havnestatskontrol af Scan-
dinavian Star ville have gennemfort en dybdegdende kontrol og i den forbin-delse
have undersogt logbogen, der viste, at de obligatoriske brandevelser ikke var
udfort. Sé ville skibet ikke have faet lov til at sejle, for ovelsen var gennem-fort.
Nogle af de interviewede, men ikke alle, forklarede, at inspektererne ville have
overvaret gvelsen selv.

Andre havde i forbindelse med de tidligere undersogelser af katastrofen og
straffesagen konkluderet, at en brandevelse ville have @ndret noget. Der var meget
dokumentation for, hvilken forskel det ville have gjort. Man ville have opdaget for
eksempel branddere uden handtag, og besetningen ville have vidst, hvor
rogdykkerudstyret var, hvem der var regdykkermakkere, hvem der skulle banke pé
dere osv. Selvom branden havde udviklet sig meget hurtigt, var der et rum, hvor
besatningen kunne have naet at hjalpe flere passagerer. Der blev fundet
overlevende kl. 6.30 om morgenen, som havde opholdt sig i den modsatte ende af
skibet i forhold til branden. Det viste, at der var et virke-lighedsrum, hvor der
kunne vare @ndret pa noget.

Passagerskibe skal — modsat handelsskibe — kontrolleres mindst en gang om dret
af flagstaten, men havnestaten kan ogsa gere noget for brandsikkerheden. Semaend
pa handelsskibe ved, hvad de skal gore 1 tilfeelde af brand, men det gor passagerer
ikke. Det folger af Paris-memorandummet, at der skal vare fo-kus pa brand ved
havnestatskontrol.

Selvom udbedringen af de forhold pa Scandinavian Star, der ville vere blevet
afdekket ved en havnestatskontrol, ville have forbedret overlevelseschancerne,
ville branden under alle omstandigheder have udviklet sig helt katastrofalt og
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vare endt i en tragedie, men flere passagerer kunne vare blevet reddet eller faet
hjeelp af besatningen. Taskforcens konklusion pé dette punkt var ikke ny i forhold
til de tidligere undersogelser. Hojesteret havde i1 forbindelse 1 1993 med
straffesagen konkluderet det samme. Hun er derfor helt tryg ved konklusionen.

De danske og norske myndigheders praksis for havnestatskontroller afveg nok
ikke fra praksis i andre lande, men der var elastik i de internationale regler og et
raderum, som de danske og norske myndigheder ikke havde brugt. Der burde have
vearet fokus pa at sikre, at kontrolsystemet passede til behovet for kontrol.

Det var indtrykket, at Sefartsstyrelsen oprindeligt havde redegjort for kritikken fra
Granskningsudvalget, men erklaret sige uenig. Over tid blev det til, at So-
fartsstyrelsen havde handlet korrekt, og at der ikke var grundlag for kritik. Da-
varende Erhvervsminister 3 troede for eksempel, at det aldrig havde veret

afklaret, og at der aldrig havde veret en kritik.

Sefartsstyrelsen havde ifelge de forvaltningsretlige regler om myndighedsinha-
bilitet og sandhedspligt en partslignende status 1 forhold til kritikken og burde
have varet opmaerksom pé det under sagsbehandlingen.

Sefartsstyrelsens citater, som gengivet pa side 219 i Taskforce-redegerelsen, er
teknisk set korrekte. Det var styrelsens udlaegning af betydningen af den ud-lagte
tekst, som @ndrede sig med tiden.

Hun og taskforcen arbejdede efter samme retningslinjer som ved en akademisk
undersogelse, det vil sige uden forudfattede antagelser. Undersogelsesdesignet
skulle sikre et validt datasaet. De ’sociologiske metoder” , der er henvist til pa side
205 1 Taskforce-redegerelsen, var en bestemt tilgang til interviews og en be-stemt
made at bearbejde materialet pa. Taskforcen outsourcede bearbejdnin-
gen/kodningen af interviewene til en akademisk sociolog/seniorforsker, der ar-
bejder med skibes sikkerhed. Seniorforskeren havde ogsa deltaget i udarbejdel-sen
af den semistrukturerede interviewguide, der blev brugt i forbindelse med
interviewene, der varede ca. 17 time. Interviewene blev primart udfert af to af
taskforcens “’politiundersegere” . Der blev lavet et referat, som den interviewede
fik adgang til at rette i. Herefter gik interviewet til kodning” hos sociologen —
Person 24 — der gik det igennem, fandt temaer og fik en segemaskine til at
fremhaeve nogle gennemgaende temaer. Segemaskinen kunne ogsa finde temaer,
der ikke var fremhavet pa forhand. Sociologen medvirkede til, at task-forcen holdt
armslangde til dataindsamlingen for at undga, at forudfattede me-ninger
pavirkede undersogelsen.

Interviewene blev i taskforcens redegerelse gengivet som resumeer, fordi for-men
skulle vaere egnet til offentliggerelse, og af hensyn til de interviewede, der
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ikke havde haft pligt til at udtale sig. Nogle, men ikke alle, var lovet anonymitet i
forbindelse med interviewene. Redegerelsens gengivelse af interviewene var ikke
lavet for at blive brugt i en retssag eller i et ministerium, hvor man der-imod kunne
indhente det underliggende materiale.

Der var ingen med speciale i forvaltningsret i taskforcen, men hun efterspurgte
sparring med kollegaer uden for taskforcen, nar hun ville have noget bekraeftet.
Det var basale forvaltningsretlige overvejelser og en faktuel konstatering, at in-gen
pa noget tidspunkt havde overvejet forvaltningsretlig inhabilitet.

Hun skimmede Erhvervsministeriets og Justitsministeriets notat af 7. januar 2025.
Vurderingen 1 notatet, at Sefartsstyrelsen ikke var myndighedsinhabil som
beskrevet i taskforcens rapport, gav ikke taskforcen anledning til at genoverveje
konklusionerne i redegorelsen.

Der skete en bevagelse 1 Sefartsstyrelsens narrativ som beskrevet i pa side 309 i
Taskforce-redegerelsen. Mange af oplysningerne, der udgik fra Sefartsstyrel-sen,
var korrekte, men der var ogsd en bevagelse: Omtalen af kritikken fra
Granskningsudvalget blev efterhdnden nedtonet og forsvandt til sidst helt —
blandt andet i forbindelse med besvarelsen af Folketingsspergsmal — selvom
der var en sarlig anledning til omhyggelighed.

Vidne 2 har forklaret blandt andet, at han var naestformand for Seman-denes
Forbund fra 1979 til 1991 og derefter formand i nogle ar.

Da DFDS’ skib ”Scandinavia” , der sejlede under Bahamas flag, efter mislykket
virksomhed med krydstogtssejlads 1 Caribien kom til Kebenhavn i december 1983,
stod han pd kajen for at hjelpe besatningen, der hovedsageligt var fra
Mellemamerika og skulle afmenstre, med faglige spergsmal om lon, arbejdstid
mv. Sefartsstyrelsen var ogsa til stede for at foretage en sedvanlig havnestats-
kontrol, fordi Scandinavia skulle sejle med ny bes@tning og passagerer fra Dan-
mark. Sefartsstyrelsen pétalte, at besatningen sov under vandoverfladen, hvil-ket
ikke var i overensstemmelse med danske regler. Flere andre forhold og for-malia i
forhold til Danmark blev ogsé patalt, selvom Scandinavia kun var 18 maneder
gammelt.

Semandenes Forbund blev som alle andre opmarksom pa, at Scandinavian Star
skulle starte pa ruten, fordi det havde stéet i bladet Sefart nogen tid forin-den. Der
skulle tegnes overenskomst, hvilket blev afvist af Person 14, der sagde, at de
sejlede med portugisere pa dekket. Somandenes Forbund havde ingen
medlemmer ombord, der kunne varsle konflikt. Han var ikke pa kajen, da
Scandinavian Star ankom til Frederikshavn.



161

Han herte om katastrofen i radioavisen om morgenen den 7. april 1990. Da Sg-
fartsstyrelsens direktor Person 15 sagde, at det var Bahamas, der skulle kontrol-
lere det, ringede han til Person 15 og spurgte, om den danske lov om skibes sik-
kerhed lov nr. 475 fra 1983 ikke ogsa gjaldt for skibe, der sejlede i Danmark, li-
gesom han talte med styrelsens vicedirektor Person 25 pé tv om aftenen.
Vicedirek-toren gentog, at det var Bahamas, som sad med ansvaret for
Scandinavian Star og skulle kontrollere det. Sefartsstyrelsen vidste, at skibet
skulle sejle i Dan-mark, og de ville g ombord og inspicere det senere, fordi de
ikke have tid til at gore det med det samme. Vicedirektoren sagde, at Scandinavian
Star var godt nok, fordi det havde certifikater, men de havde ikke set
certifikaterne. Det viste sig senere, at certifikaterne ikke var i orden.

Sagen havde faglig betydning for Semandenes Forbund, fordi Sefartsstyrelsen
bestemmer, hvordan det foregar ombord pé skibe, hvor der labende sker ar-
bejdsulykker. Hans opfattelse er, at Sefartsstyrelsen forsegte at lyve. Semaende-
nes Forbund kunne ikke leve med, at Sefartsstyrelsen som myndighed var utro-
veerdig.

Han sendte et indlaeg pa 100 sider til Person 2 og Person 1's undersegelse med en
gennemgang af sagen fra Semandenes Forbunds synspunkt og udtalte, at

Sefartsstyrelsen havde brudt loven og styrelsens pligter ved ikke at kontrollere
Scandinavian Star, for skibet gik i rutefart, og at Bahamas kontrol var utilstraek-
kelig.”

Parternes synspunkter
Sagsegerne i begge sager har i deres pastandsdokument anfort:

SAGENS TVIST

Denne sag drejer sig om, hvorvidt Sefartsstyrelsen har krenket sagso-
gernes menneskerettigheder efter den Europaeiske Menneskerettigheds-
konvention (EMRK) dels som folge af en manglende udfert havnestats-
kontrol pa feergen Scandinavian Star og dels som felge af det forhold, at
det har taget styrelsen 32 ar at afdekke og undersgge et ansvar i sagen, og
saledes samlet om Sefartsstyrelsen pa den baggrund skal betale en
godtgorelse for kraenkelse af sagsagernes menneskerettigheder.

ANBRINGENDER
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Sagsegerne gor overordnet set gaeldende, at staten ved Sefartsstyrelsen
har handlet retsstridigt angdende to grundlaeggende forpligtelser over for
sagsogerne.

For det forste har Sefartsstyrelsen ved at undlade at foretage en havne-
statskontrol af Scandinavian Star i 1990 handlet i strid med sin sine for-
pligtelser som forvaltningsmyndighed, herunder den materielle pligt til at
sikre sagsegernes ret til beskyttelse af liv i medfer af EMRK artikel 2,
smh. artikel 1.

For det andet har Sefartsstyrelsen ved ikke efter 32 ar at have afdaekket
ansvaret for kraenkelsen handlet 1 strid med den processuelle pligt i
medfer af EMRK artikel 2, samt retten til effektive retsmidler i medfer af
EMRK artikel 13 og artikel 6.

Det gores i forbindelse med den forste krenkelse galdende, at der fore-
ligger bdde en krenkelse af rettighederne hos de 159 personer, som om-
kom i branden, og hos dem, hvis liv blev udsat for alvorlig fare i bran-
den.

Det gores 1 forbindelse med den anden krankelse geldende, at der fo-
religger en kraenkelse af sagsagernes menneskerettigheder som folge af,
at det har taget 32 4r at foranstalte en uathengig undersegelse af den
danske stats ansvar for branden, — i denne sag ved Sefartsstyrelsen -
hvilket tillige har pavirket sagsegernes mulighed for at fremsatte et krav.

Det gores konkret gaeldende, at Sefartsstyrelsen har kraenket sagsoger-nes
rettigheder efter Den Europ@iske Menneskerettighedskonventions artikel
2, artikel 6 og artikel 13, og at sagsegerne pa den baggrund sam-let hver
har ret til en godtgerelse pa 450.000 kr. Det bemerkes for god ordens
skyld, at de sagsegere, der ikke var om bord pa Scandinavian Star
bemarkes, at disse som nare parerende er omfattet af samme ret-tigheder
som de afdede efter artikel 2, idet de anses for at veere indi-rekte
klageberettigede efter artikel 2, som redegjort for i det ovensté-ende.

SOFARTSSTYRELSENS MANGLENDE HAVNESTATSKONTROL
MED SCANDINAVIAN STAR

Det gores overordnet gaeldende, at Sefartsstyrelsen havde pligt til at fo-
retage havnestatskontrol med Scandinavian Star for skibets forste afsej-
ling med passagerer.
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Denne forpligtelse er — som det fremgar af sagsfremstillingen - blevet
udlagt ved 2022- rapporten (bilag 3, side 53-54):

” De dagaeldende regler, herunder bekendtgerelse nr. 475 af 11. ok-
tober 1983 om anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pa
udenlandske skibe, etablerede en ret for Sefartsstyrelsen til at kon-
trollere udenlandske skibe, og det folger af uskrevne forvaltnings-
retlige regler om forsvarlig forvaltning m.v., at denne ret skulle
forvaltes pa en forsvarlig made dels i konkrete situationer, dels or-
ganisatorisk. Det mé laegges til grund, at der hos det relevante di-

striktskontor under Sefartsstyrelsen i den konkrete situation i hvert
fald foreld en viden om. at skibet Scandinavian Star skulle sattes i

fast fart under fremmed flag mellem Frederikshavn og
Oslo omkring 1. april 1990, og dette burde have fort til, at der —

eventuelt efter indhentelse af yderlige oplysninger — var blevet

foranstaltet havnestatskontrol af skibet. Derudover finder vi, at en

arsag til at dette ikke skete, var, at Sefartsstyrelsen ikke — sddan
som man burde — havde organiseret havnestatskontrollen pd en
sadan made, at man generelt tilsikrede kontrol af passagerskibe, der

sejlede under bekvemmelighedsflag, inden de blev sat i fast rutefart
fra dansk havn , hvorved ogsa Scandinavian Star ville vaere blevet

kontrolleret. Samlet er det sdledes vores vurdering, at det

eksisterende regelset kombineret med krav om forsvarlig for-

valtning indebar, at der skulle have vaeret foretaget havnestats-
kontrol af Scandinavian Star inden forste afgang med passagerer.”

Vores fremhavelse
Angéende hvad der ville vere blevet opdaget ved en sadan havnestats-
kontrol fremgér det af Task Force-rapporten (bilag H, side 322-323), at en
inspektor fra Sefartsstyrelsen ved en almindelig havnestatskontrol
” med en til sikkerhed graensende sandsynlighed” ville have konstateret

-at skibets lastelinjecertifikat vedrerte en anden ferge,

-at feergen sejlede med reduceret besatning sammenlignet med
dens Passenger Safety Certificate,

-at bes@tningen var ny,
-at der var heftig aktivitet ombord, og

-at mange omrader fremstod uferdige.
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Pa den baggrund ville Sefartsstyrelsen have sékaldt “clear grounds” , som
reguleret ved SOLASkonventionen, til at foretage en mere dybde-géende
inspektion af skibet, hvorved en standard undersogelse med
”overvejende” sandsynlighed ville have afdekket, at der ikke var ble-vet
atholdt bad-og brandevelser, ligesom Task Forcen afviser det som
fuldsteendig usandsynligt” , at de manglende ovelser ikke var blevet op-
daget en udvidet kontrol efter etablering af "clear grounds’.

Task Forcen konstaterer, at de interviewede skibsinspekterer enstem-migt
siger, at man ved en sddan konstatering ville have kravet en sa-dan
brandevelse inden forste afsejling med passagerer, hvilket “med stor
sandsynlighed have reduceret katastrofens omfang og givet passa-gererne
bedre overlevelseschancer.”

Det gores saledes i forleengelse af rapporternes konklusioner geldende, at
Sefartsstyrelsen som folge af den manglende havnestatskontrol af
Scandinavian Star derfor handlede i strid med ikke blot national lovgiv-
ning om skibsfart, men ogsé deres forpligtelser i medfer af EMRK arti-
kel 2 til at foretage rimelige foranstaltninger til at imedekomme risiko for
fare for liv, nar staten burde vide, at der forela en sadan risiko.

DEN MANGLENDE OG MANGELFULDE UNDERSOGELSE AF S@-
FARTSSTYRELSENS ANSVAR

Som det fremgar af sagsfremstillingens gengivelse af navnlig Task For-
cens konklusioner, sa dukkede der stadig vaesentlige nye oplysninger op
om ansvaret for branden pa Scandinavian Star op for offentligheden i
2022-2024. Det var derudover ikke for rapporten af 5. september 2022,

at spergsmalet om havnestatskontrol blev undergivet en ekstern —og
dermed uathangig — undersogelse, idet Sefartsstyrelsen selv stod for

samtlige vurderinger af deres eget ansvar efter Granskningsrapporten af
1991.

Det understreges i den forbindelse, at den politimessige efterforskning og
udferdigelsen af Granskningsrapporten i januar 1990 ikke udger en
tilstreekkelig undersogelse.

Som det ogsé fremgar af sagsfremstillingen, sa foretog Sefartsstyrelsen
ikke for 2016-2017 en rundsperge blandt davarende og relevante tidli-
gere medarbejdere om deres kendskab til Scandinavian Star. Flere per-
soner oplyste i den forbindelse, at de var bekendt med indsattelsen af
Scandinavian Star, og at man havde taenkt pa at gennemfore havne-
statskontrol, men ikke fik det gjort (bilag 6).
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Denne foresporgsel blev saledes forst foretaget 26 &r efter branden. Flere
af de relevante medarbejdere var pa det tidspunkt afgéet ved de-den,
ligesom de maske kunne have glemt veesentlige oplysninger for sa-gen.
Endnu flere medarbejdere ma antages at vare afgaet ved deden si-
denhen.

Til trods for den viden, der blev afdaekket ved spergsmalene, blev der
heller ikke 1 2017 taget initiativ til at afdekke, om Sefartsstyrelsen burde
have foretaget havnestatskontrol pa baggrund af denne viden i 1990.

Det fremgar videre af besvarelsen af spergsméal 665 (bilag 6), at Sefarts-
styrelsen 1 forbindelse med den foretagne rundsperge pa ny havde gen-
nemgaet sagskomplekset. Sefartsstyrelsen fandt i den forbindelse i ar-
kivmaterialet dokumenter, hvoraf det fremgik, at man pé styrelsens di-
striktskontor i Frederikshavn fra den lokale presse var bekendt med re-
deriets planer om at indsatte skibet. Dette var ogsa kommet frem 1 for-
bindelse med straffesagen i 1992-1994.

De danske myndigheder har saledes allerede kort efter branden haft
kendskab til, at der blandt ansatte i Sefartsstyrelsen var viden om ind-
settelsen af Scandinavian Star pa ruten, herunder at skibet sejlede un-der
fremmed flag. De havde ogsa, som felge af Granskningsrapporten,
kendskab til, at der var indikationer pa, at havnestatskontrollen ikke blev
udfort i tilstreekkeligt omfang til at imedekomme risici som den fo-
religgende.

Til trods for denne viden — og det forhold at 159 personer omkom i
branden — har det taget de danske myndigheder nu over 32 ar at foran-
stalte en tilbundsgaende undersogelse af, om Sefartsstyrelsen burde have
reageret pa deres viden om, at Scandinavian Star blev indsat pa ruten.
Sefartsstyrelsens afvisning af de foreliggende rapporters konklu-sioner
underbygger alene denne pointe.

Det grundleggende formal med en undersegelse i henhold til EMRK
artikel 2, er, at ’sikre den effektive gennemforelse af nationale love, der
beskytter retten til liv, og 1 de tilfelde, der involverer statslige agenter
eller organer/myndigheder, at sikre en underseggelse af, hvorvidt myn-
digheden/statsagenten ifalder ansvar for dedsfald, der indtraeder under
deres myndighedsomrade™ , jf. Hugh Jordan mod Det Forenede Konge-
rige (24746/94), premis 105, Nachova m.fl. mod Bulgarien (34577/98 og
34579/98), Al S keini m.fl. mod Det Forenede Kongerige (55721/07).
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Det bemarkes i den forbindelse, at den danske stat efter EMRK artikel 2,
er forpligtet til af egen drift at ivaerksatte en (uafthengig) underseo-gelse i
overensstemmelse med EMRK artikel 2, lige s& snart staten er blevet

opmarksom pa sit eget mulige ansvar, jf. Al Skeini m.fl. mod Det
Forenede Kongerige (55721/07), praemis 165.

Statens undersogelsespligt efter EMRK artikel 2, kan ikke opfyldes ved
den efterfolgende domstolsbehandling af en civil sag, jf. Al Skeini m.fl.
mod Det Forenede Kongerige (55721/07).

Forpligtelsen til at indlede en undersegelse af, hvorvidt staten/myndig-
heden ifalder ansvar efter EMRK artikel 2, gaelder ligeledes i sager, hvor
dedsfald er indtradt som folge af statens forsemmelser og/eller uagt-
somhed, jf. Anna Todorova mod Bulgarien (23302/03) premis 72 samt
Ribcheva m.fl. mod Bulgarien (37801/16) premis 125-130.

Sagsegerne har i 32 &r ikke haft noget grundlag eller nogen viden for at
tilskrive Sefartsstyrelsen noget ansvar for branden, idet sagsegerne ikke
har haft nogen forudsatninger for at foranstalte en sddan undersogelse,
der forudsetter adgang til fortroligt materiale og faglig viden om ikke
blot speciallovgivningen pa omradet, men ogsa den konkrete praksis, som
der eksisterede.

De danske myndigheder har saledes ved at undlade at foranstalte en til-
bundsgdende undersogelse af Sefartsstyrelsens ansvar afskaret sagso-
gerne fra at kunne noget krav geldende, for nu.

Sefartsstyrelsens ansvar er saledes forud for rapporten den 5. septem-ber
2022 kun blevet afdekket ved interne undersegelser, herunder ved
Sefartsstyrelsens notat i 2010 og Sefartsstyrelsens udtalelse vedr. Folke-
tingets Retsudvalgs spergsmél 1 2016.

Det gores geeldende, at sagsegernes adgang til effektive retsmidler sale-
des er blevet direkte berort af det meget langsomme afdekningsar-bejde.
Flere af sagsogerne, der overlevede branden, har faet konstateret PTSD
og er saledes ogsa i dag meget berort af folger for branden. Her-udover
har flere af sagsegerne, som ikke selv var ombord p& Scandina-vian Star,
men som mistede familiemedlemmer i branden, veret og er fortsat,
psykisk pavirket heraf.

Det gores pa den baggrund galdende, at der er sket en selvstendig
krenkelse af EMRK artikel 6 som folge af, at det ikke har vaeret muligt at
treeffe afgarelse om sagsegernes ret til godtgerelse fra Sefartsstyrel-sen
indenfor rimelig tid.
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Det bemarkes i den forbindelse, at hvis 2022-rapporten (bilag 3) og Task
Forcens rapport (bilag H), som anfert af Sefartsstyrelsen, ikke fast-legger
noget ansvar — hvilket sagsogerne bestrider — da vil den danske stat ved
Sefartsstyrelsen som konsekvens heraf fortsat ikke have op-fyldt den
processuelle forpligtelse efter EMRK artikel 2 til at gennem-fore en
effektiv og uathengig undersogelse med henblik pé at afklare, hvorvidt
Sefartsstyrelsen eller dennes ansatte ifalder ansvar, jf. Hugh Jordan mod
Det Forenede Kongerige (24746/94), premis 105, Nachova m.fl. mod
Bulgarien (34577/98 og 34579/98), Al Skeini m.fl. mod Det Forenede
Kongerige (55721/07).

Afslutningsvis om sagsegtes krankelser af artikel 2, 6 og 13 bemarkes til
stotte for den subsidizre pastand, at det er fast praksis ved EMD, at en
kreenkelse af EMRK kan genoprettes (“just satisfaction”) uden tilken-
delse af erstatning eller godtgerelse, men alene ved en retlig konstate-ring

af, at en overtradelse har fundet sted (hvis serlige omstendighe-der taler
derfor).

Sagsegerne har sdledes en selvsteendig og konkret retlig interesse i at fa
afklaret, om de har faet kreenket deres rettigheder efter EMRK; en inte-
resse, der ogsa bestar, hvis der ikke gives medhold 1 betalingspdstan-den.

Dette gaelder ogsa i den situation, at medhold i anerkendelsespastanden
ikke far betydning for sagsegernes retstilling i andre henseender end
vedrerende den nedlagte betalingspéstand, jf. fx U.2002.1789 H, Ostre
Landsrets dom af 7. december 2020 (BS-31481/2019), samt
U2023.2582V, hvor landsretten realitetsbehandlede de nedlagte
anerkendelsespa-stande om krankelser af EMRK artikel 2.

FORZLDELSE

Sefartsstyrelsen har gjort geldende, at sagsogernes eventuelle formue-
retlige krav var foreldet ved anlaeggelsen af naervaerende sag den 15.
september 2023. Det bemarkes sdledes indledningsvis, at en sddan be-
tragtning efter sagsegernes opfattelse alene har betydning for sagseger-
nes principale pdstand, da sagsegernes subsidiere pdstand om aner-
kendelse som anfort oven for er en relevant form for genoprejsning ef-ter
EMRK, hvilket sagsegerne naturligvis har en selvstendig retlig inte-resse
1, uanset om dette kommer med mulighed for skonomisk godtge-relse.

Sagsegerne gor overordnet geeldende, at der ikke er indtradt foraldelse af
sagsogernes krav enten som folge af, at sagsegernes rettigheder
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vedvarende er blevet og fortsat bliver kraenket, eller som folge af, at an-
vendelsen af de nationale foreeldelsesregler ikke ville veere proportio-nalt
med sagsegernes rettigheder efter EMRK.

VEDVARENDE OG FORTSAT KRZANKELSE

Det er, som anfort tidligere i forbindelse med sagsegernes ret til en ef-
fektiv undersaggelse og effektive retsmidler, sagsegernes opfattelse, at der
ikke for 2022-rapporten har veret foretaget en egentlig effektiv og
uafhangig undersegelse om det retlige grundlag for Sefartsstyrelsens
ansvar for branden pd Scandinavian Star.

Der er bade ved 2022-rapporten og ved Task Forcens rapport fremkom-
met nye oplysninger af veesentlig betydning for sagen, og der er ikke for
disse udredninger lavet tilstraekkeligt tilbundsgaende undersogelser af
omstendighederne til, at sagsagerne kunne rejse et krav.

Sefartsstyrelsen har herudover bragt de skadelidte, politikere, den ev-rige
regering og den brede offentlighed) 1 den retsvildfarelse, at der ikke var
grundlag for kritik, at man havde overholdt lovgivningen, hvorfor der
ikke var grundlag for at de overlevende og/eller parerende kunne rejse et
krav om erstatning eller godtgerelse mod Sefartsstyrel-sen. Som det
fremgér af Task Forcens rapport, har Sefartsstyrelsen kon-sekvent har
underspillet deres ansvar 1 tiden efter Granskningsrappor-ten (bilag H),
ligesom det ses 1 myndighedernes korrespondance med Sagseger 4 (bilag
22 og bilag N).

EMD’s praksis vedrerende fortsatte kraenkelser eller tilstandsklager an-
gér situationer, hvor klagefristen pa 4 maneder efter EMRK artikel 35,
suspenderes, mens tilstanden, som er i strid med EMRK, fortsat bestar,
samt i sager hvor en vedvarende tilstand bestar for og efter EMRK er
tradt i kraft for et medlemsland.

Ved vedvarende situationer og/eller fortsatte kraenkelser har EMD fast-
slaet, at der ikke efter konventionen skal gaelde begransninger i en kla-
ger mulighed for at indbringe sagen for EMD sé leenge tilstanden be-star,
jf. £x Sabri Giines mod Tyrkiet (27396/06), preemis 54, lordache mod
Rumenien (6817/02), premis 50, samt Silah mod Slovenien (71463/01),
premis 159. Det afgerende for, hvorvidt der foreligger en fortsat
kreenkelse i anledning af dedsfald mv., der er omfattet af EMRK artikel 2,
er, hvornar det mé sté borgeren eller den parerende klart, at
myndighederne ikke vil foretage sig yderligere i anledning af forholdet.
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Det betyder derfor ogsa, at sd lenge borgeren har grund til at tro, at
myndighederne handler, herunder foretager undersegelser eller frem-
setter forslag og initiativer, vil der vare tale om en fortsat eller vedva-
rende kraenkelse, jf. fx Mocanu m.fl. mod Rumenien (10865/09 m.fl.)
premis 264 -269 og desuden ogséd Kjellbros gennemgang af problemstil-
lingen 1 ”Den Europaiske Menneskerettighedskonvention for prakti-kere”
, 6. udg. (2023), side 177.

Sagsegerne har 1 sagens natur frem til sagens anlaeg haft grund til at tro, at
den danske stat ville foretage yderligere undersegelser af sit eget an-svar i
anledning af branden pa Scandinavian Star 1 1990, da staten pa dette
tidspunkt netop have afsluttet én undersegelse for blot at udvide en
anden, der fortsat pagik ved stavningen.

Af den grund foreligger der en fortsat/vedvarende krankelse af sagso-
gernes rettigheder efter EMRK artikel 2, jf. Mocanu m.fl. mod Rumae-
nien (10865/09 m.fl.), preemis 264 -269.

Det bemarkes i den forbindelse, at efterforskningsforpligtelsen i anled-
ning af dedsfald, pahviler den danske stat og ikke sagsegerne, jf. EMRK
artikel 2 og det ovenstdende anforte herom.

FORZLDELSESREGLERNE ER IKKE PROPORTIONALE I
NZARVZE-RENDE SAG

Det gores ogsa geldende, at foreldelsesreglerne ikke finder anvendelse i
den konkrete sag, da dette ikke ville vare proportionalt med sagseger-nes
rettigheder efter EMRK.

En national foreldelsesfrist vil sdledes kunne tilsidesattes efter EMRK
artikel 13, hvis anvendelsen er i strid med EMD’s praksis om fortsatte
kreenkelser eller palaegger borgerne en urimelig processuel byrde, jf. fx
Polgar mod Rumenien (39412/19), preemis 89, samt Nikitin m.fl. mod
Estland (23226/16 m.fl.), premis 141-142.

Safremt foraldelseslovens regler blev anvendt i nervarende sag, for-
hindres sagsogerne i at fa provet spergsmalet om, hvorvidt deres ret-
tigheder efter EMRK artikel 2 er kreenket, uanset at der er tale om fort-sat
og/eller vedvarende kraenkelser (tilstandsklage).

Der henvises til dommen U.2021.3257H — der handlede om godtgerel-
seskrav 1 anledning af overgreb omfattet af artikel 3, begéet i Irak — hvor
Hojesteret udtalte folgende:
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” Der er pé baggrund af Menneskerettighedsdomstolens praksis ikke
grundlag for at antage, at det i sig selv er i strid med Menne-
skerettighedskonventionens artikel 3, 6 eller 13 at anvende natio-
nale regler om foraldelse i forhold til godtgerelseskrav, der bliver
rejst 1 anledning af pastdede overgreb om tortur eller anden be-
handling omfattet af konventionens artikel 3. I stedet mé der ved en
stillingtagen til foreneligheden med konventionen foretages en
konkret vurdering af, om det vil vare proportionalt at anse kravet
for foreldet efter nationale foraldelsesregler, jf. bl.a. Menneskeret-
tighedsdomstolens dom af 17. september 2014 i sag nr. 10865/09
m.fl. (Mocanu og andre mod Rumanien), preemis 274-276, og dom
af 29. januar 2019 i sag nr. 23226/16 m.fl. (Nikitin og andre mod
Estland), preemis 141-142.”

Vores fremhavelse

Dansk praksis har i flere sager om EMRK artikel 3 fundet, at anvendel-
sen af de nationale foreeldelsesregler ansas for uproportional. Spergs-
malet er sa vidt vides ikke prevet angdende EMRK artikel 2, 6 og 13.

Sagsegerne gor geldende, at foreldelsesreglernes proportionalitet skal
vurderes 1 lyset af de gvrige anbringender i dette afsnit, navnlig den
manglende effektive undersogelse og adgang til effektive retsmidler, idet
foraeldelsesreglerne ville medfere, at staten altid vil kunne fritages for
ansvar ved at afvente med at indlede undersegelser af en eventuel
erstatningsansvarlig adfaerd til, at et eventuelt erstatningskrav matte vare
foraeldet.

Det bemerkes i den forbindelse, at det ogsé kan udgere en krenkelse af
artikel 2, hvis myndighedernes efterforskning og undersggelse tager sa
lang tid, at der i mellemtiden er indtradt foraeldelse for sé vidt angar et
eventuelt strafansvar, jf. blandt andet Jon Fridrik Kjelbro, Den Europai-
ske Menneskerettighedskonvention — for praktikere, 6. udgave 2023, side
274. Det gores geldende, at det samme gor sig gaeldende for et ci-vilt
erstatningsansvar i en sag som denne.

Det kan antages, at det ikke har veret hensigten med indferelsen af for-
&ldelseloven at fravige EMRK og EMD’s praksis. EMRK artikel 13, jf.
artikel 2, fortreenger derved anvendelse af foreldelseslovens regler ved
vurderingen af sagsegernes fordringer 1 sagen.

Hertil kommer, at lignende principper — som EMRK artikel 14 — kan ud-
ledes af almindelige danske retsgrundsaetninger om foraldelse af sta-tens
erstatningsansvar, jf. U2004.382H (“Thulesagen®). Under
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landsrettens behandling i U2004.382H var sagens parter uenige om,
hvorvidt erstatningskravene i sagen =~ — som var fremsat 43 ar efter de
skadevoldende handlingers opher ~ — var foreldede. Landsretten fandt,
at sagen ikke var foraldet, idet sagen var blevet anl agt inden for “rime-
lig tid*“ (2 ar) efter udgivelsen af en beretning om statens potentielle an-
svar 1 sagen.

Da sagsegerne har anlagt sagen inden for rimelig tid efter offentligge-
relsen af 2022-rapporten, er sagsegernes krav pa godtgerelse efter EMRK
artikel 2, saledes ikke foraeldede.

RET TIL GODTG@RELSE OG UDMALING AF GODTGO@RELSE

Det gores geldende, at Sefartsstyrelsens tilsidesattelse af den positive
forpligtelse efter EMRK artikel 2, artikel 6 og artikel 13, udger en rets-
stridig kreenkelse.

Det folger af EMRK artikel 13 sammenholdt med princippet i erstat-
ningsansvarslovens § 26, at der skal tilkendes godtgerelse af de danske
domstole, nar en person 1 henhold til EMD’s praksis efter konventio-nens
artikel 41, ville have ret til godtgerelse, jf. U2017.2929H. Det folger bade
af praksis fra EMD og dansk retspraksis, at der ydes godtgerelse for ikke-
okonomisk skade som folge af offentlige myndigheders selv-steendige
ansvar for tilsidesattelse af handlepligten efter EMRK, jf. blandt andet
U.2017.32720 og U.2021.22540.

Retten til godtgerelse for en konventionskrankelse, néar der er tale om
kraenkelse af en fundamental rettighed som artikel 2, skal saledes ske
efter princippet i § 26, men med udgangspunkt i det niveau for godtge-
relse, som er fastlagt i EMD’s praksis, jf. U. 2017.32720 og
U.2018.36310.

I de domme der vedrerer kommuners tilsidesattelse af positive forplig-
telser i forhold til at gribe ind og forhindre overgreb pa bern, har retten
tilkendt godtgerelse pa 300.000 kr., jf. U.2017.32720, U.2018.36310,
utrykt dom af 10. januar 2019 i sag nr. BS 42B-2929/2017 fra
Kebenhavns Byret, utrykt dom af 23. maj 2019 i sag nr. BS-8600/2017-
OLR fra @stre Landsret og U.2021.22540.

Krankelse ved myndigheders tilsidesattelse af positive forpligtelser ef-
ter artikel 3, godtgeres normalt inden for variationen minimum 20.000 og
maksimalt 60.000 euro, svarende til mellem 150.000 — 450.000 kr., jf.
Peer Lorenzen m.fl., Den Europ@iske Menneskerettighedskonvention
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med kommentarer (art 10-59 samt tilleegsprotokollerne), 3. udgave 2011,
s. 1168.

Praksis fra EMD viser, at godtgerelsesniveauet for kraenkelser, der in-
deberer en tilsidesattelse af myndigheders positive forpligtelser efter
EMRK artikel 2 er hgjere, idet sddanne krankelser normalt udmales in-
den for variationen minimum 10.000 — 100.000 euro, svarende til mel-
lem 75.000 — 750.000 kr., jf. Peer Lorenzen m.fl., Den Europaiske Men-
neskerettighedskonvention med kommentarer (art 10-59 samt tillaegs-
protokollerne), 3. udgave 2011, s. 1167 og Jon Fridrik Kjelbro, "Den Eu-
ropaiske Menneskerettighedskonvention for prak- tikere’, 6. udgave,
2023, side 214.

Det folger herudover atf EMRK artikel 41, og af fast praksis fra EMD, at
ved krankelser af artikel 2, eventuelt sammenholdt med artikel 13, til-
kendes der som udgangspunkt erstatning. Dette udgangspunkt galder,
selv om der alene er tale om en krankelse af processuelle garantier i de
navnte bestemmelser, herunder kravet om en effektiv og uathengig ef-
terforskning. Hvis der statueres krankelse 1 tilfaelde, hvor en person er
afgdet ved deden, fastsattes en erstatning, der tilfalder de parerende, der
klager, ligesom de parerende kan have lidt en selvstendig ikke-
okonomisk skade, som de ligeledes far erstatning for, jf. Jon Fridrik
Kjelbro, ’Den Europaiske Menneskerettighedskonvention for prakti-
kere’, 6. udgave, 2023, side 214.

Det fremgar i den forbindelse af EMRK for praktikere, side 212, at:

Domstolen foretager en vurdering af  overtreedelsens omfang og grov-
hed. Ved grove og mere omfattende kreenkelser tilkendes ofte er-
statning. | visse tilfelde tilkendes erstatning under henvisning til
karakteren eller alvoren af kreenkelsen. Den gkonomiske kompensa-
tion skal sé at sige afspejle kraenkelsens omfang og grovhed.
Krenkelsens varighed tillegges betydning ved fastsattelse af er-
statningens storrelse. Det vil veere en skaerpende omstaendighed,
hvis staten gennem nogen tid har handlet i strid med konventio-nen,
og hvis det er sket uden klart retsgrundlag. Domstolen leg-ger vaegt
pa kraenkelsens betydning for klager. Domstolen anven-der ord

som fysisk eller psykisk traume, smerte og lidelse, fortvivielse,
bekymring, frustration, folelse af uretfeerdighed eller ydmygelse,
lang-trukken uvished, forstyrrelse af liv, virkeligt tab af muligheder,
usikker-hed, stres, besvcer, hjcelpeloshed.

Det fremgéar videre, at Domstolen er afvisende over for tilkendelse af en
helt symbolsk erstatning for ikke-okonomisk skade.
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Der skal ved fastsattelsen tages hensyn til omkostningsniveauet i med-
lemslandene, hvilket for Danmarks vedkommende er i den heje ende.

Det fremgér af EMRK for praktikere om godtgerelsesniveauet vedr.
EMRK artikel 2 (side 214), at folgende retningslinjer — der kan udledes af
praksis — anvendes ved EMD:

Dgdogf - iel
Mindstebelgb 25.000 EUR, svarende til ca. 187.500 kr.
Referencebelab 100.000 EUR, svarende til ca. 750,000 kr.
Maksimumbelzb 200,000 EUR, svarende til ca. 1.500.000 kr.

Undladelze af at beskytte liv
Mindstebelgb 10.000 EUR, svarende til ca. 75.000 kr.
Referencebelab 40.000 EUR, svarende til ca. 300.000 kr.
Maksimumbelab 80.000 EUR, svarende til ca. 600.000 kr.

Processuelle kreenkelser
Mindstebelab 10.000 EUR, svarende til ca. 75.000 kr.
Referencebelab 40.000 EUR, svarende til ca. 300.000 kr.
Maksimumbelzb 80.000 EUR, svarende til ca. 600.000 kr.

Det bemerkes, at referencebelobet anvendes som udgangspunkt, men at
dette kan reduceres eller forhgjes under hensyn til de konkrete om-
stendigheder.

I nervaerende sag er der sdledes tale om en undladelse af at beskytte
sagsegerne og deres parerendes liv, hvorefter der anvendes et referen-
cebelab pa 300.000 kr. Som det fremgér ovenfor, skal der imidlertid
leegges vaegt pd overtredelsens omfang og grovhed.

Det rejste krav skal saledes ogsa ses i lyset af, at der foreligger flere
kraenkelser af EMRK, der hver, isoleret set, medferer et grundlag for
godtgerelse. Nar der statueres flere kraenkelser i samme sag, vil erstat-
ningen blive fastsat med udgangspunktier  statningen for den ’dyreste”
kraenkelse, der om nedvendigt kan forhgjes med op til 30 % for at af-

spejle de avrige kraenkelser, jf. EMRK for praktikere, side 213-214.

Hertil kommer, at sdvel de overlevende som de péargrende til om-komne,
har lidt fysiske og psykiske traumer, veret fortvivlet, ramt af

usikkerhed og stress, ligesom den langvarige proces — herunder sagens
mangedarige udstrekning  — har givet en folelse af uretfeerdighed og for-
tvivlelse.

Det gores pé den baggrund galdende, at der er grundlag for at fravige
referencebelobet i opadgdende retning, séledes der tages udgangspunkt
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1 et godtgerelsesbelob pa 350.000 kr. for den materielle kraenkelse. Her-til
kommer de evrige krenkelser, herunder serligt den processuelle
kreenkelse af artikel 2, hvilket, jf. ovenfor, medferer, at der skal tilleg-ges
30 % til godtgerelsesbelobet, hvorefter godtgarelsen samlet bliver
455.000 kr., og saledes ca. svarende til de 450.000 kr., som der er nedlagt
pastand om.

Det rejste krav er sdledes opgjort ud fra en skensmessig afvejning af,
hvad der efter EMD’s praksis er et rimeligt niveau i nervarende sag — og
altsé ikke udtryk for, hvad der er maksimum inden for rammen.

For alle sagsogerne galder det sdledes, at det er uden betydning, om de
selv eller deres familiemedlemmer skulle have deltaget i et eventuelt
forlig med rederiets forsikringsselskab, da et sadant forlig ikke omhand-
lede godtgerelse for en menneskeretlige kreenkelse, men derimod di-verse
andre erstatningskrav. Erstatningerne er i ovrigt ikke udbetalt pd baggrund
af Sefartsstyrelsens ageren — eller manglende ageren — i sa-gen, men
derimod en erstatning, der er baseret pa rederiets ansvar.

Sefartsstyrelsen har i sit pdstandsdokument anfort:

2

3. ANBRINGENDER
3.1 Afvisningspastandene

Til stette for sagsegtes afvisningspastande gores det geeldende, at sag-
segernes subsidiere anerkendelsespastand ingen betydning har for sag-
sogernes retsstilling ud over at vare et anbringende til stotte for sagse-
gernes principale pastand om godtgerelse. Sagsagerne har siledes ikke
nogen retlig interesse i at fa pdkendt den subsidizere pastand sarskilt,
hvorfor denne pastand efter fast retspraksis ma afvises, jf. bl.a. UfR 2013,
side 2696 H.

Videre gores det til stotte for afvisningspastanden gaeldende, at sagse-
gerne ikke har retlig interesse i pdkendelse af anerkendelsespédstanden, da
ethvert betalingskrav, som maétte udspringe af det ansvar som gn-skes
anerkendt, for leengst vil vaere foreldet, jf. neermere svarskriftet 1 sag BS-
45904/2023-NAE, afsnit 4.2.1. Der er ikke hjemmel til, at sagse-gerne
ved domstolene kan varetage en ideel interesse i placering af et
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myndighedsansvar for brandforlebet i 1990, hvorfor anerkendelsespés-
tanden ogsa af denne grund ma afvises.

3.2

Frifindelsespastandene

Sefartsstyrelsen ger til stotte for frifindelsespastanden principalt gel-

dende,

at

at

sagsegernes krav er foreldede, hvorfor sagsegerne, selv hvis der
forela en kreenkelse af deres menneskerettigheder, hvilket
bestrides, ikke er berettigede til erstatning eller godtgerelse (jf.
nedenfor afsnit 3.3) og

der i sagen ikke er pavist forhold som medferer, at det vil vaere
urimeligt, uproportionalt eller i strid med sagsegernes menne-
skerettigheder at anvende dansk rets almindelige foraldelses-
regler i sagen (jf. nedenfor afsnit 3.3.2).

Subsidiert gear Sefartsstyrelsen galdende,

at

at

at

Sefartsstyrelsen ikke har kreenket sagsegernes menneskeret-
tigheder (jf. nedenfor, afsnit 3.5),

der — selv hvis sagsegerne matte fa medhold i, at Sefartsstyrel-sen
har begéet fejl — ikke er nogen arsagssammenhang mellem disse
fejl og den skade, som sagsegerne og/eller deres naermeste blev
udsat for 1 forbindelse med brandforlebet natten til den 7. april
1991 (jf. nedenfor, afsnit 3.6) og

sagsogerne ikke har godtgjort, at de har krav pa godtgerelse i
form af de belab, som er anfert i de nedlagte betalingspastande
(Gf. nedenfor, afsnit 3.8)

Til stette for at Sefartsstyrelsen ikke har kraeenket sagsggernes menne-

skerettigheder, gores det nermere gaeldende,

at

at

det ikke udgjorde en kraenkelse af sagseogernes menneskeret-
tigheder, at Sefartsstyrelsen ikke for brandnatten den 7. april
1990 havde gennemfort en havnestatskontrol vedrerende Scan-
dinavian Star (jf. nedenfor, afsnit 3.5),

Sefartsstyrelsen ikke har veret inhabil i drene efter branden, og at
der ikke fra Sefartsstyrelsens side er skjult oplysninger eller
lignende, som har pavirket sagsegernes muligheder for at gore
krav geeldende, (jf. nedenfor, afsnit 3.7.1) og
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at Sefartsstyrelsen desuden ikke har handlet i strid med dens
sandhedspligt eller har afgivet forkerte eller misvisende oplys-
ninger til Folketinget, borgere eller offentligheden i arene efter
branden (jf. nedenfor, afsnit 3.7.2).

33 Sagsegernes krav er foreldede

Til stette for frifindelsespéastandene gores det overordnet geldende, at
ethvert krav pé erstatning eller godtgerelse, der matte udspringe af So-
fartsstyrelsens manglende kontrol af Scandinavian Star forud for bran-den
natten til den 7. april 1990, vil vaere foreldet pa tidspunktet for an-
leeggelsen af naervaerende sager, idet sddanne krav udger formueretlige
krav opstéet pa eller for brandnatten 1 april 1990.

Sefartsstyrelsen gor galdende, at der i henhold til de tidligere gel-dende
foraeldelsesregler, herunder Lov nr. 274 af 22. december 1908 om
forzldelse af visse fordringer (herefter 1908 -loven™), for samtlige de
fremsatte krav er indtradt foraldelse for mere end 20 ar siden.

Endvidere gores det geldende, at selv hvis dette ikke var tilfeldet, vil
foreldelse senere vaere indtradt i medfer af de nugeldende regler i for-
@ldelsesloven, Lovbekendtgerelse nr. 1238 af 9. november 2015 om for-
@ldelse af fordringer (herefter "foraldelsesloven™).

3.3.1.1 Reglerne i 1908-loven og DL 5-14-4

Indtil 1. januar 2008 var fordringer pé erstatning og godtgerelse uden for
kontrakt omfattet af 1908- loven, jf. herved 1908-lovens § 1, nr. 5.

Ifolge 1908-loven var foreldelsesfristen 5 ar, jf. § 1, og fristen skulle
ifolge lovens § 2 regnes fra “den tid, da fordringen af fordringshaveren
kan kreeves betalt” .

I forhold til fordringer pa erstatning og godtgerelse uden for kontrakt
er det i retspraksis fastslaet, at fristen regnes fra tidspunktet for skadens
indtraeden, jf. herved f.eks. Hojesterets dom trykt i UfR 1982, side 788 H.

Foreldelsesfristen for de af sagsegerne fremsatte krav vil saledes ifolge
1908-loven senest skulle regnes fra tidspunktet for branden den 7. april
1990. Det gores séledes gaeldende, at der den 7. april 1995 var indtradt
foraeldelse for de af sagsegerne fremsatte krav, jf. 1908-lovens § 1, nr. 5
og 2.
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1908-loven indeholdt i § 3 en suspensionsregel, hvorefter foreldelsesfri-
stens begyndelsestidspunkt udskydes, i tilfelde af at fordringshaver

ikke var 1 stand til at gere sin ret geeldende som folge af sin ” utilregne-
lige uvidenhed om sit krav eller skyldnerens opholdssted . Uanset om
sagso-

gerne matte have befundet sig i en sddan vildfarelse — hvilket bestrides
— sa var der efter de dengang gaeldende regler indtradt foreldelse for
kravene allersenest den 8. april 2010, idet der ved siden af 1908-lovens 5-
arige foraeldelsesfrist gjaldt en absolut foraldelsesfrist pa 20 ar i hen-hold
til Danske Lovs 5-14-4, jf. herved 1908-lovens § 4.

3.3.1.2 Det nugceeldende regelscet

Foraldelse af fordringer reguleres i dag som udgangspunkt af reglerne i
foraldelsesloven, jf. foraeldelseslovens § 1.

Det fremgér af foraldelseslovens § 29, at Lov nr. 274 af 22. december

1908 om foreldelse af visse fordringer (1908-loven) og Danske Lovs 5-
14-4 blev ophaevet pr. 1. januar 2008. Videre folger det af foraldelseslo-
vens § 30, at loven som udgangspunkt ogsa finder anvendelse for for-
dringer, der er stiftet for lovens ikrafttreeden, og at sadanne krav i det

hele skulle vurderes i henhold til foraldelsesloven (fra 2007), medmin-
dre kravene allerede var foreldede den 1. januar 2011.

Ifolge foreldelseslovens § 3, stk. 1, er foreldelsesfristen 3 dr, medmin-
dre andet folger af andre bestemmelser. Da sagseogernes krav pd godt-
gorelse ikke falder ind under nogle af de sarlige foreldelsesfrister og
tillegsfrister 1 foreldelseslovens kapitel 4, er foreldelsesfristen for de
fremsatte krav séledes 3 ar.

Foreldelsesfristen for krav pé erstatning eller godtgerelse for skade for-
voldt uden for kontraktforhold regnes ifolge foreldelseslovens § 2, stk.
4 — ligesom 1908-loven — fra tidspunktet for skadens indtraeden

Ifolge de nugzldende foraldelsesregler ville foreldelse sdledes som
udgangspunkt vaere indtrddt allerede den 7. april 1993.

Ligesom 1908-loven indeholder den nugeldende foraldelseslov bade en
suspensionsregel, jf. § 3, stk. 2, og en absolut foreldelsesfrist, jf. § 3, stk.
3. Suspensionsreglen indebarer, at foreldelsesfristen i tilfaelde af
fordringshaverens uvidenhed om fordringen eller skyldneren forst be-
gynder at lobe fra det tidspunkt, hvor fordringshaveren fik eller burde
have faet kendskab hertil.
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Sefartsstyrelsen geor geldende, at sagsegerne siden april 1990 ikke har
vearet 1 en sddan uvidenhed om deres hevdede fordringer eller om Se-
fartsstyrelsen som pastaet ansvarlig myndighed, at foreldelsesfristen har
vaeret suspenderet efter § 3, stk. 2. Bevisbyrden herfor pahviler sag-
sogerne. Det bemarkes i den forbindelse, at spergsmélet om Sefartssty-
relsens rolle og ansvar i forhold til tilsynet med sikkerheden pa uden-
landske skibe i det vasentlige beror pa en juridisk vurdering af det fo-
religgende retsgrundlag, og at det i hvert fald fra og med offentliggerel-
sen af Granskningsrapporten i januar 1991 stod klart 1 offentligheden, at
der ikke var gennemfort en havnestatskontrol af skibet.

Sagsegerne gor pa baggrund af Taskforcens konklusioner om bl.a. myn-
dighedsinhabilitet og tilsidesattelse af sandhedspligten geldende, at
foreldelsesfristen har varet suspenderet indtil tidligst 2022, jf. sagse-
gernes processkrift 1, side 5. Sefartsstyrelsen er, som narmere redegjort
for nedenfor i afsnit 3.7, ikke enig i Taskforcens vurderinger. Spergsma-
let om suspension er imidlertid uden betydning for foraeldelsesspoargs-
malet, uanset om Taskforcens konklusioner leegges helt eller delvist til
grund. Den absolutte foraldelsesfrist i foreldelseslovens § 3, stk. 3, in-
debeerer saledes, at de rejste krav under alle omstendigheder var foral-
dede pa tidspunktet for sagens anlag. Den absolutte foreldelsesfrist er
netop kendetegnet ved, at den ikke kan suspenderes (jf. n@rmere ne-
denfor).

For god ordens skyld bemarkes endvidere, at konklusionerne i den
eksterne juridiske vurdering, der blev afleveret til erhvervsministeren den
5. september 2022, ikke har udgjort nogen forudsatning for, at sag-
sogerne kunne erkende deres eventuelle krav. Suspension med henvis-
ning til ukendskab til retsgrundlaget eller til fortolkningen heraf er i al-
mindelighed udelukket. Det bemarkes i den forbindelse, at Gransk-
ningsudvalgets rapport fra januar 1991 (NOU 1991:1A, jf. bilag 1) alle-
rede indeholdt en udtrykkelig kritik af Sefartsstyrelsens praksis forud for
branden, herunder den praksis, hvorefter der ikke var gennemfort
havnestatskontrol, jf. neermere Sefartsstyrelsens svarskrift, afsnit 3.3.2.

At sagsegerne faktisk har kunnet erkende deres krav mod Sefartsstyrel-
sen, understottes ogsa af det laeserbrev, som Sagseger 4, fik trykt i Sefart
den Dato 2016 (bilag F), hvori han udtrykkeligt anfo-rer, at
Sefartsstyrelsen har handlet ansvarspadragende, jf. neermere be-skrivelsen
1 Sefartsstyrelsens svarskrift i sag BS-45904/2023, afsnit 3.4.2.

For krav pé erstatning og godtgerelse i anledning af personskade er den
absolutte foraeldelsesfrist 30 ar regnet fra den skadevoldende handlings
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opher, jf. § 3, stk. 3, nr. 1. Det gores geldende, at de af sagsegerne frem-
satte krav omfattes af denne regel.

Den skadevoldende handling mé i nervarende sag anses for Sefarts-
styrelsens pastaede manglende tilsyn af Scandinavian Star. En eventuelt
ansvarspadragende undladelse i forhold til manglende kontrol af skibet er
derfor ophert pa det seneste tidspunkt, hvor en kontrol kunne have varet
udfert og dermed senest den 6. april 1990, hvor skibet sidst forlod en
dansk havn forud for branden.

Medmindre foreldelsesfristen forinden har varet afbrudt, vil sagseger-

nes haevdede krav pa godtgerelse sdledes i medfer af foreldelseslovens
regler — uanset en eventuel suspension af foreldelsesfristen — veere for-
@ldede allersenest den 6. april 2020.

Foraldelsesfristen for kravene er forst atbrudt ved indgivelse af staev-
ningerne i de sambehandlede sager, jf. foreldelseslovens § 16, stk. 2, nr.
1, og altsd mere end 30 ar efter foreldelsesfristens begyndelsestids-punkt
for de af sagsogerne fremsatte krav.

3.3.2. Anvendelse af regler om forceldelse er ikke i strid med sagsoger-
nes menneskerettigheder.

Det gores overordnet geldende, at det  ikke strider imod sagsegernes
menneskerettigheder, at de danske foraldelsesregler anvendes i for-hold
til de krav, som sagsegerne rejser i denne sag.

Det folger siledes af Den Europaiske Menneskerettighedsdomstols fa-ste
praksis vedrerende artikel 6 og 13, at nationale foreldelsesregler som
udgangspunkt kan hdndhaves ogséd ved krav om pastaede kren-kelser af
rettigheder efter EMRK. Konventionen indeholder ikke selv regler om
foreeldelse, og medlemsstaterne har derfor en betydelig skensmargin ved
fastsettelsen og anvendelsen af sddanne regler, som varetager legitime
hensyn som retssikkerhed og bevismassig klarhed.

Tilsidesattelse af de danske foreldelsesregler forudsatter derfor, at der
foreligger helt serlige omstendigheder. Dette gelder ogsa 1 sager om
alvorlig personskade. Om séddanne sarlige omstaendigheder foreligger, vil
1 praksis bero pa en samlet vurdering af den enkelte sags konkrete
forhold, hvor det ofte vil have afgerende betydning, om den kraenkede
part som folge af foreldelsesreglernes udformning og myndighedens
ageren reelt har veret afskiret fra rettidigt at rejse deres krav, og an-
vendelse af nationale foraeldelsesregler vil fore til et uproportionalt re-
sultat, jf. bl.a. Stubbings m.fl. mod Storbritannien af 22. oktober 1996
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(22083/93, 22095/83 m.fl.) og Hejesterets dom trykt i UfR 2021, side
3257 H. At der efterfolgende foretages nye juridiske vurderinger, eller at
der pé et senere tidspunkt anlaegges et andet eller mere kritisk syn pa de
samme faktiske forhold, kan imidlertid ikke fore til, at nationale forael-
delsesregler tilsidesattes.

I forhold til Person 1/Person 2-rapporten (bilag 3) s& bemarker Sefarts-

styrelsen, at rapportens konklusioner indeholder en juridisk kvalifika-tion
af retsregler og allerede foreliggende faktuelle omstendigheder, som har
veeret tilgaengelige for sagsegerne siden april maned 1990, eller i hvert
fald siden offentliggerelsen af Granskningsrapporten i januar 1991. Det
samme galder for Taskforcens rapport. Taskforcens vurderin-ger og
konklusioner er efter Sefartsstyrelsens opfattelse mere bastante, og
sprogbruget er generelt skarpet i forhold til Granskningsudvalgets
rapport fra 1991. Taskforcens rapport indeholder imidlertid ikke nye
faktiske oplysninger, og der er intet i rapporten, som tyder pa, at Seo-
fartsstyrelsen efter branden har tilbageholdt faktiske oplysninger af af-
gorende betydning for sagsegernes mulighed for at rejse krav mod sty-
relsen.

Den omstendighed, at Sefartsstyrelsen hverken dengang eller i dag de-ler
Granskningsudvalgets vurderinger, eller at styrelsen, som anfort af
Taskforcen, i sin kommunikation skulle have nedtonet kritikken uden at
gore opmarksom pa mulig inhabilitet, indeberer ikke, at sagsegerne har
vaeret reelt afskéret fra at anlegge sag inden for den 30-arige foreel-
delsesfrist.

34. Sefartsstyrelsen har ikke handlet ansvarspidragende ved
ikke at gennemfere en havnestatskontrol

Det bemarkes indledningsvis, at bevisbyrden for de forhold, der pabe-
rabes til stotte for de rejste krav, pahviler sagsggerne. En generel hen-
visning til Person 1-rapporten og Taskforcens redegerelse kan ikke i sig
selv lafte denne bevisbyrde. En sddan uspecificeret henvisning til om-
fattende rapportmateriale uden angivelse af, hvilke konkrete faktiske
forhold der paberabes, og hvordan disse angiveligt understotter sagso-
gernes pastande, er ikke tilstreekkelig til at godtgere, at Sefartsstyrelsen
har handlet ansvarspadragende eller kreenket sagsegernes menneske-
rettigheder. Retten ma foretage en bevisvurdering af de fremlagte bevi-ser
1 sagen, og dette kan ikke blot ske ved henvisning til rapporten og
redegorelsen.

Det er bl.a. et bevismassigt spergsmél, om Sefartsstyrelsen overhove-det
var bekendt med, at Scandinavian Star ville gd 1 rutefart den 1. april
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1990, jf. Person 1 og Person 2-rapporten samt n@rmere oplysninger om

skibet. I rapporten antages det, at der gennem dagspressen pa det rele-
vante distriktskontor var viden om, at skibet Scandinavian Star var et stort
passagerskib, der skulle settes i fast fart mellem Frederikshavn og Oslo
omkring begyndelsen af april, men iflg. rapporten kunne det ikke
afdekkes, om der forela konkret viden om, at skibet Scandinavian Star
skulle ankomme og senere faktisk var ankommet til Frederikshavn pree-
cis fredag den 30. marts 1990, jf. Person 1 og Person 2-rapportens side 45
(bilag 3). P4 baggrund af de foreliggende oplysninger gor Sefartssty-
relsen geldende, at styrelsen ikke var bekendt med, at Scandinavian Star
var géet i rute. Retten 1 Nastved ma herefter foretage sin egen be-
visvurdering af dette spergsmal.

Til stette for frifindelsespéstandene gores det gaeldende, at Sgfartssty-
relsen ikke har handlet ansvarspadragende (eller kreenket EMRK) ved
ikke at gennemfore en havnestatskontrol af Scandinavian Star senest den
6. april 1990, hvor skibet sidste gang for branden forlod en dansk havn.

Som beskrevet i svarskriftet i sag BS-45904/2023, afsnit 3.3.5.5, er So-
fartsstyrelsen ikke enig i den konklusion, som er indeholdt i Person

1/Person 2-rapporten (bilag 3), og hvorefter reglerne om styrelsens
tilsynsvirksomhed kombineret med krav om forsvarlig forvaltning fo-rer
til, at Sefartsstyrelsen burde have gennemfort en havnestatskontrol
vedrerende Scandinavian Star, for skibet forste gang sejlede fra Frede-
rikshavn med passagerer.

Uanset om det vurderes, at styrelsens praksis mest hensigtsmaessigt
kunnet have veret eller burde vere tilrettelagt anderledes, er der efter
Sefartsstyrelsens opfattelse ikke grundlag for at konkludere, at det var en
ansvarspadragende fejl endsige en krankelse, at styrelsen ikke havde
gennemfort en havnestatskontrol. Der henvises i den forbindelse til
bemerkningerne i svarskriftet i sag BS-45904/2023, afsnit 3.3.5.5, idet
det bemerkes, at konklusionerne i Person 1/Person 2-rapporten bygger pa
en fortolkning af det dagaeldende regelsat for skibstilsyn kombine-ret
med forvaltningsretlige grunds@tninger, som i hvert fald i et vist omfang

dokumenteres med henvisning til retskilder fra slutningen af 1990’erne og
frem. Det er som anfort 1 svarskriftet i sag BS -45904/2023, afsnit 3.3.5.2,
Sefartsstyrelsens opfattelse, at forfatterne i et vist omfang baserer deres
konklusioner pa efterrationaliseringer med afsat i en rets-udvikling, som
har fundet sted efter 1990.

Sefartsstyrelsen er imidlertid ikke enig i, at de forvaltningsretlige regler
og principper, som gengives i Person 1/Person 2-rapporten (bilag 3),
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kan fore til det resultat, at styrelsens tilsyn burde have omfattet en hav-
nestatskontrol af skibet, for det forste gang sejlede med passagerer. I den
forbindelse laegger styrelsen blandt andet vagt pa, at styrelsens til-syn var
tilrettelagt i overensstemmelse med de internationale konventi-oner, som
Danmark havde ratificeret, herunder 1974-SOLAS-konventio-nen og
1982-ParisMoU’et.

Endvidere var den danske praksis pd omradet — som navnt ovenfor og
som anfert i Granskningsrapportens side 160 (bilag 1) — pa linje med
den praksis, som efter det oplyste blev fulgt af de fleste andre lande, der
havde ratificeret 1974-SOLAS-konventionen og indgéet 1982-Paris Mou.

3.5 Manglende havnestatskontrol udgjorde ikke en krankelse af
EMRK

I tilleeg til det, som er anfort ovenfor, afsnit 3.4, gores det geldende, at
Sefartsstyrelsen ikke har kraenket sagsegernes rettigheder efter EMRK,
herunder artikel 2, ved ikke at gennemfere en havnestatskontrol med
Scandinavian Star for den 7. april 2022.

Staten er efter EMRK artikel 2 ansvarlig for offentligt ansattes handlin-
ger, men er som udgangspunkt ikke direkte ansvarlig for private akte-rers
handlinger eller undladelser pé statens territorium.

Staten har imidlertid en pligt til aktivt at beskytte personer mod trusler
mod deres liv, bide fra statslige og ikke-statslige akterer. Denne pligt til
beskyttelse af liv indebaerer for det forste en pligt til at serge for, at der
foreligger en lovgivning, der generelt forbyder bergvelse af liv og sikrer
nedvendige strukturer til hAndhavelse af et sddant forbud, herunder i
form af effektive strafferetlige regler, som afskraekker personer fra at begd
forbrydelser mod andre, samt gvrige handhavelsesmekanismer, jf. bl.a.
Makaratzis mod Grakenland af 20. december 2004 (50385/99).

Den materielle forpligtelse til aktivt at beskytte liv efter EMRK artikel 2
indebarer derudover, at staten vil skulle tage nedvendige og rimelige
foranstaltninger for at beskytte enkeltpersoner, nar staten er bekendt med

en konkret og umiddelbar trussel. Det bemaerkes i den forbindelse, at en
forudsaetning for, at der kan statueres en kraenkelse som folge af
manglende ivaerksattelse af sddanne nedvendige og rimelige foran-
staltninger, efter Sefartsstyrelsens opfattelse er, at der kan pavises en form
for viden og tilregnelse, dvs. at myndighederne kan bebrejdes for deres
undladelse. Dette understottes bl.a. af, at der generelt i bade litte-raturen
og EMD-praksis ses at blive lagt serlig vagt pd, om myndighe-den vidste
eller burde vide, at en kraenkelse havde fundet sted, eller at
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der var risiko herfor. Denne retstilstand er ogsa lagt til grund i dansk
retspraksis. I UfR 2018.2013 H fastslog Hojesteret, at der ikke foreligger
en krenkelse af EMRK, ndr myndigheden efter en samlet vurdering af de
oplysninger, den modtog, ikke burde have haft en rimeligt begrun-det
mistanke om, at der foreld en paregnelig risiko for den krankelse, der
senere indtradte.

Sefartsstyrelsen gor gaeldende, at de kontraherende stater nyder en be-
tydelig skensmargin i forhold til opfyldelsen af deres positive forplig-
telser efter EMRK, herunder artikel 2, hvilket s meget desto mere gel-
der, nér der er tale om teknisk pregede omrader, sdsom sikkerheden til
$OS.

I forhold til EMRK artikel 2 gor styrelsen geldende, at der ikke er
grundlag for at antage, at den danske stat har krenket artikel 2 i EMRK
som folge af mangelfuld regulering af forhold, som er relateret til bran-
den pé Scandinavian Star. Der var saledes regler i Danmark pé tids-
punktet for ulykken, som opfylder kravene i sdvel EMRK samt de rele-
vante internationale konventioner, og styrelsen fulgte disse regler. Det
fremgér da ogsé af Person 1/Person 2-rapporten om undersogelse af So-

fartsstyrelsens rolle forud for branden pa Scandinavian Star, at der i
Danmark var regler om, hvornar myndighederne skulle foretage havne-
statskontrol, og at disse regler levede op til de internationale konventio-
ner pd omradet.

Sefartsstyrelsen geor endvidere geldende, at det fremgéar af Person
1/Person 2-rapportens konklusion, side 48 (bilag 3), at de dageldende
reg-ler, herunder bekendtgerelse nr. 475 af 11. oktober 1983 og
bekendtge-relse nr. 463 af 29. juli 1988, og den fra 1983 galdende
praksis ikke forte til, at Sefartsstyrelsen i 1990 skulle have synet
Scandinavian Star med henblik pé at udstede en tilladelse til sejlads med
passagerer eller anden certificering, inden skibet gik i fart med passagerer.

Som anfert i rapporten var Danmark pé tidspunktet for branden pé
Scandinavian Star bundet af SOLASkonventionen fra 1974, som ogsa var
tiltradt af Bahamas, hvor skibet var indregistreret. Konventionen gav
havnestaten — i dette tilfeelde Danmark — adgang til at foretage hav-
nestatskontrol og foreskrev gennemforelsen af denne som en mindre in-
tens kontrol, der primeert skal vere en certifikatkontrol. Kun hvis der er
abenbare grunde (»clear grounds«), skulle der foretages en videregd-ende
kontrol. Det grundlaeggende system i konventionerne er séledes, som
anfort 1 Person 1/Person 2-rapporten, side 46, at de pdbyder myn-

dighederne i den stat, hvor et skib er registreret (flagstaten) at sikre, at
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skibet underkastes regelmaessige syn (flagstatskontrol), hvorimod der
alene leegges op til en mindre intensiv kontrol fra havnestatens side.

Den kritik af Sefartsstyrelsens praksis, som ogsa er indeholdt i Gransk-
ningsrapporten, og som i en mere specifik form gentages i Person 1-rap-
porten (bilag 3), kan ikke tolkes saledes, at Sefartsstyrelsens praksis har
udgjort en krankelse af sagsagernes rettigheder efter EMRK, herunder
artikel 2.

Der henvises herom blandt andet til EMD’s dom i R.S. mod Letland af 8.
marts 2018 (44154/14), hvor EMD fandt, at en passager pa et privatfly,
som var involveret i en flyulykke, ikke var berettiget til godtgerelse fra
staten Letland. Domstolen fandt, at Letland havde tilstreekkelige regler
vedrerende sikkerheden pa private fly, og tillagde det blandt andet vagt,
at disse regler levede op til de krav, som kunne udledes af EU-retten og
folkeretten, jf. premis 87 og 90, hvor felgende anfores:

“87. [...] Therefore, the legal regulation of the safety of private
flights in the respondent State did not fall short of the
international or Euro-pean standards in this regard at the
material time. In view of the wide margin of appreciation

afforded to the contracting States in such a dif-ficult technical

sphere as aviation safety (see paragraph 81 above), the Court
considers that the Convention does not go as far as to require

that the States introduce higher standards than those recognized

un-der international or European law . That being said, member

States may choose to provide a higher standard of protection
than that pro-vided for in international or European law.

[..]

90. In view of the wide margin of appreciation afforded to the
con-tracting States in such a difficult technical sphere as

aviation safety. the contracting States are not required under the
Convention to regu-late the safety levels of different tvpes of
flights in an identical manner (see paragraphs 81-82 above ).

The Court notes that the domestic regu-lation at the material
time did not fall below the requirements of inter-national and
European law as it prescribed in clear and detailed terms a
pilot’s responsi bility for flight safety in the circumstances at
issue. The Court concludes that the respondent State did not

overstep its margin of appreciation by not providing a more

stringent legislative framework than that incorporated in

i3]

international or European stand-ards at the relevant time.

(vores understregninger)
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De internationale konventioner, som var gaeldende pa tidspunktet for
branden pa Scandinavian Star, fastslog som et grundprincip, at flagsta-ten
havde det overordnede ansvar for sikkerheden om bord pa skibe.
Konventionerne indeholdt regler om periodisk flagstatskontrol og certi-
ficering, hvis overordnede formaél var at sikre, at flagstaten udevede et
effektivt tilsyn med sikkerheden.

De enkelte landes forpligtelser i forhold til havnestatskontrol med
udenlandske skibe fra andre konventionslande skal ses i lyset af det
ovenfor naevnte grundleeggende princip, idet kontrollen var baseret pd den
grundleggende antagelse om, at flagstatens periodiske syn 1 til-strekkelig
grad varetog hensynet til sikkerheden for skibets passagerer og
besatning. Havnestatskontrollen var derfor i sin natur en mindre in-tensiv
kontrol og alene en kontrol, som var teenkt som et supplement til
flagstatskontrollen.

Som beskrevet 1 Granskningsrapporten side 160-161 (bilag 1) var den
havnestatskontrol, som var gennemfort i Danmark og Norge pa tids-
punktet for branden pa Scandinavian Star, pa linje med det, som var
kravet i henhold til internationale konventioner, og pa linje med den
praksis, som var geldende i de fleste andre europ@iske lande, der havde
tilsluttet sig 1982-Paris MoU. Blandt andet som folge heraf er der intet
beleg for at konkludere, at Segfartsstyrelsens praksis for branden pa
Scandinavian Star medforte en kreenkelse af sagsogernes rettigheder i
medfer af EMRK, artikel 2. Dette gaelder, selvom retten matte finde, at
styrelsens praksis ikke levede op til nationale krav om forsvarlig for-
valtning, som medferte, at Danmark skulle udfere en havnestatskon-trol,
der gik videre end de krav, der var geeldende i medfer af de inter-
nationale konventioner pa omradet.

Sefartsstyrelsen gor som anfort desuden geldende, at styrelsen ikke var
bekendt med, at Scandinavian Star var gaet i rute, og sagsegerne har ikke
fort bevis for, at styrelsen besad eller burde have besiddet en mere
konkret viden om skibets forhold, som kunne have givet anledning til
iverksattelse af yderligere foranstaltninger, herunder gennemforelse af
havnestatskontrol ud over de nationale og internationale krav. Sefarts-
styrelsen kendte notorisk og ubestridt ikke til forholdene pa Scandina-
vian Star, og der foreld heller ikke nogen sarlig anledning eller viden,
som kunne have givet styrelsen en konkret, rimeligt begrundet mis-tanke
om en paregnelig risiko for den krankelse, der indtraf.

Endelig gores det geeldende, at en eventuel krenkelse af sagsogernes
rettigheder efter EMRK alene kan medfere krav om godtgerelse efter
konventionens regler, hvis det kan laeegges til grund, at gennemforelsen
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af en havnestatskontrol ville have haft konkret betydning for sagseger-nes
situation, herunder de indtrufne skader, jf. nedenfor om arsagssam-
menhang.

3.6 Arsagssammenhzng

Sefartsstyrelsen gor geeldende, at selv hvis styrelsen havde gennemfort en
havnestatskontrol af Scandinavian Star for den 7. april 1990, er det
overvejende sandsynligt, at en sddan kontrol primaert havde bestaet i en
kontrol af skibets certifikater. Derfor gor Sefartsstyrelsen geldende, at
sagsegerne ikke har bevist, at brandforlebet og dets konsekvenser kunne
have varet undgaet, selv hvis en havnestatskontrol var gennem-fort for
brandnatten.

Der henvises i den forbindelse til Granskningsrapporten (bilag 1), afsnit

4.5.1 og 4.6.1, jf. Granskningsrapportens side 56 og 57, idet det bemeer-

kes, at den seneste besigtigelse af Scandinavian Star, foretaget af Lloyd’s
Register pa vegne af Bahamas som le d i flagstatskontrollen, blev udfert i
perioden den 2. — 5. januar 1990 i Miami, og at kontrollen

resulterede i udstedelsen af et nyt ~ SOLAS Passenger Safety Certificate den
5. februar 1990 med gyldighed til den 18. januar 1991.

Det er Sefartsstyrelsens opfattelse, at en havnestatskontrol overvejende
sandsynligt ikke ville have fort til, at fysiske mangler ved skibet eller
mangler ved skibets bes@tning og besa@tningens traening var blevet
konstateret 1 forbindelse med en havnestatskontrol. I den forbindelse gor
styrelsen ogsa geldende, at almindelige krav til forsvarlig forvalt-ning
ikke kan fore til fortolkningerne af de dageldende regler for skibs-tilsyn,
som indebarer, at styrelsen, uden konkret mistanke om mangler ved
sikkerheden om bord pa Scandinavian Star, var forpligtet til at ud-fere en
havnestatskontrol, som géar ud over en certifikatkontrol. Styrel-sens
synspunkt herom er ikke nyt, idet styrelsen stedse har vaeret af den
opfattelse, at en konsekvent fravigelse af princippet om gensidig aner-
kendelse af certifikater i 1974-SOLAS-konventionen for passagerskibe,
der sejlede under fremmed flag, ville vare 1 strid med Danmarks inter-
nationale forpligtelser.

Der henvises om ovenstdende til afsnit 3.3.2 1 Sefartsstyrelsens svar-skrift
i sag BS-45904/2023 med omtale af Granskningsudvalgets konklu-sioner
og styrelsens bemarkninger hertil samt til samme svarskrifts af-snit 3.3.3
med gengivelse af styrelsens notat af januar 1991 (bilag E, side 3) og
afsnit 3.4.3 med omtale af de @ndringer i praksis, som blev gen-nemfort
umiddelbart efter branden pa Scandinavian Star.
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Det er styrelsens opfattelse, at styrelsen, herunder henset til de klare til-
kendegivelser i forarbejderne til 1980-skibssikkerhedsoven, ikke har
handlet ansvarspadragende ved ikke at gennemfore et kontrolsystem, som
gik videre end det, der var foreskrevet i 1974-SOLAS-konventio-nen.
Efter disse regler skulle en fysisk besigtigelse af fremmede landes skibe
reserveres til tilfelde, hvor skibene ikke var udstyret med sikker-
hedscertifikater fra flagstaten i henhold til konventionen, eller til til-
feelde, hvor der var abenbare grunde (”clear grounds”) til at gennem-fore
en fysisk kontrol.

Det er ikke godtgjort, at gennemforelsen af en havnestatskontrol efter de
dagaeldende regler og retningslinjer faktisk ville have forhindret det
tilsyneladende bevidst ivaerksatte brandforleb og/eller vaesentligt foran-
dret eller afvarget brandforlebets tragiske folger. Der foreligger ikke
dokumentation for, at styrelsen havde eller ville have haft sédanne
abenbare grunde (“clear grounds ), at styrelsen efter de dageeldende reg-
ler i forbindelse med en eventuel havnestatskontrol skulle/burde have
foretaget en mere eller mindre omfattende fysisk gennemgang af sik-
kerheden pa skibet pa linje med den, som skulle foretages ved et syn.

Der henvises i den forbindelse endvidere til svarskriftet i sag BS-
45904/2023, afsnit 3.3.2, hvor Sefartsstyrelsen papeger, at steevningen i
forhold til netop spergsmalet om, hvad der ville have varet opdaget ved
en havnestatskontrol, indeholder et forkert referat af Gransknings-
udvalgets konklusioner. Séledes anferes i stevningen, side 7, 2. afsnit, at
Granskningsudvalget konstaterer, at manglerne ved skibets sikker-

hed og besatningens treening ved en havnestatskontrol ... efter de ret-
ningslinjer som var geeldende for processen for havnestatskontrol pd
ulykkes-tidspunktet ...” ville vare blevet afsloret. Dette er imidlertid ikke
en kor-rekt gengivelse af rapportens konklusion, da Granskningsudvalget
netop konstaterer, at en havnestatskontrol efter den dagaeldende prak-sis
formentlig alene havde varet en certifikatkontrol. Det er denne praksis,
som Granskningsudvalget kritiserer, samtidig med at udvalget
konstaterer, at der ”... i forste rekke blir en kritikk av selve systemet som

SO-LAS og Paris-memorandumet svnes d legge opp til... ”, jf.

Granskningsrap-porten (bilag 1), side 161.

Endelig er det ikke dokumenteret, at styrelsen — selv hvis der have va-
ret gennemfort en mere eller mindre omfattende kontrol af de operatio-
nelle forhold pé skibet — skulle have kunnet forhindre folgerne af det
bevidst ivaerksatte brandforlab. Der foreligger 1 det hele taget ingen do-
kumentation for, at en havnestatskontrol kunne have fort til, at skibet ikke
var afsejlet, eller at folgerne af det angiveligt bevidst ivaerksatte
brandforleb var blevet vasentligt mindre omfattende.
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Sefartsstyrelsen har derfor ikke begaet ansvarspddragende fejl ved ikke at
have gennemfort en havnestatskontrol med Scandinavian Star for den 6.
april 1990, og selv hvis en sddan kontrol havde varet gennem-fort, havde
den ikke fort til, at brandforlebet var afverget, eller at bran-dens
konsekvenser havde veret vasentligt mindre alvorlige.

Selv hvis det laegges til grund, at styrelsen méatte have begaet en fejl ved
ikke at tilretteleegge sin praksis sdedes, at der blev gennemfort en hav-
nestatskontrol af skibet, er der ikke tale om en sadan grov fejl, som kan
fore til krav om betaling af godtgerelse eller udgere et brud pA EMRK.

3.6.1. Scerligt vedrorende Taskforcens konklusioner om betydningen
af en havnestatskontrol, hvis en sddan var foretaget

Der henvises indledningsvist til Sefartsstyrelsens processkrift B af 23.
maj 2025, som udferligt behandler Taskforcens rapport og de heri inde-
holdte konklusioner.

I forhold til Taskforcens konklusioner om betydningen af en havne-
statskontrol, hvis en sddan havde veret gennemfort pd Scandinavian Star,
jf. Taskforcens rapport (bilag H), side 251, gor Sefartsstyrelsen
overordnet geeldende, at disse er uden reel betydning for afgerelsen af
denne retssag.

Dette skyldes dels, at Sefartsstyrelsen fastholder, at det ikke udgjorde en
ansvarspadragende fejl eller en kraenkelse af sagsogerens rettighe-der, at
en havnestatskontrol ikke blev gennemfort for brandnatten, jf. neermere

ovenfor, afsnit 3.4 og 3.5, og dels at Taskforcens konklusioner

ikke understetter, at der er en drsagssammenhang mellem pa den ene
side de forhold, som efter Taskforcens opfattelse kunne have varet kon-
stateret og udbedret i forbindelse med en havnestatskontrol, og pé den

anden side sagsegernes skader og tab ved brandforlebet, jf. neermere
nedenfor (afsnit 3.6).

Det gores geeldende, at Taskforcens rapport ikke udger bevis for ar-
sagssammenhang mellem den havdede fejl / kreenkelse og sagsegernes
skader og tab ved brandforlgbet

Der henvises indledningsvist igen til Sefartsstyrelsens processkrift B af
23. maj 2025 i dets helhed samt navnlig til skriftets afsnit 3.4, som inde-
holder detaljerede anbringender om grundlaget for Taskforcens kon-
klusioner, som Sefartsstyrelsen ikke mener kan laegges til grund i denne
sag. Processkriftet indeholder tillige Sefartsstyrelsens anbringender om
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betydningen af Taskforcens arbejdsmetoder og grundlaget for dens
konklusioner samt betydningen heraf for, hvordan Taskforcens konklu-
sioner kan anvendes i denne retssag.

I tilleeg til Sefartsstyrelsens overordnede anbringende om manglende
arsagssammenhang gor styrelsen gaeldende, at selv hvis det laegges til
grund, at den manglende gennemferelse af en havnestatskontrol ud-gjorde
en ansvarspadragende fejl og / eller en kraenkelse af sagsogernes
rettigheder efter EMRK, sa kan det ikke heraf udledes, at brandforlegbet i
forhold til de enkelte sagseagere i denne sag ville have faet mindre ind-
gribende eller mindre alvorlige konsekvenser, hvis der havde varet
gennemfort en havnestatskontrol. Der er derfor ikke bevis i rapporten for
nogen arsagssammenhang mellem de forhold, som efter Taskfor-cens

opfattelse kunne have varet konstateret og udbedret i1 forbindelse med en
havnestatskontrol, og sagsegernes skader og tab ved brandfor-labet.

For det forste konkluderer Taskforcen séledes, at en havnestatskontrol

ikke ville have forhindret branden pd Scandinavian Star. De mangler, som
efter Taskforcens vurdering ville have varet konstateret ved en
havnestatskontrol, kunne saledes have vaeret udbedret ganske hurtigt

(dvs. inden for 1-2 dage), og det er efter Taskforcens vurdering ikke re-
alistisk™ at forestille sig, at besatningen, uanset hvor god dens trening
havde veret, kunne have afholdt gerningsmanden fra at pasatte bran-den,
jf. herved Taskforcens rapport (bilag H), side 246 og 253.

For det andet er der ikke noget i Taskforcens konklusioner, der under-
stotter, at brandforlebet ville have vearet uden vasentlige konsekven-ser,
herunder at tab af mange menneskeliv kunne have varet undgaet, hvis der
havde veret gennemfort en havnestatskontrol. Uanset at Task-forcen
saledes konkluderer, at korrekt skiltning, udbedring af defekte branddere,
opdatering af nedplanen og gennemforelse af bad- og brandevelse
sandsynligvis ville have haft en positiv indvirkning pa handelsesforlabet,
og at passagererne ville have haft bedre overlevel-

sesmuligheder, sa udtaler Taskforcen sig  ikke om sandsynligheden for,
at dette ville have haft nogen konkret betydning for nogle af sagsegerne
(eller sagsegernes parerende) i denne sag samt i givet fald for hvilke og
hvordan.

For sa vidt angér de af sagsegerne, som var om bord pa Scandinavian Star
pa brandnatten, uden at de mistede péarerende i branden, er det ef-ter
Sefartsstyrelsens opfattelse sarligt vanskeligt pd grundlag af Task-forcens
konklusion at vurdere, hvordan en havnestatskontrol med det resultat,
som Taskforcen finder sandsynligt, konkret ville have pévirket
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handelsesforlebet. Selv hvis Taskforcens konklusion leegges til grund,
ville de padgaldende efter Taskforcens vurdering med al sandsynlighed
stadig have oplevet brandnatten, og de ville fortsat veere blevet evakue-ret
fra feergen i forbindelse med en brand, der ville have haft tragiske folger i
form af tab af mange menneskeliv.

Hvis den udokumenterede beskrivelse i stevningen er retvisende, gel-der
det for sagseger 1-3, sagsoger 5-20 og sagseger 23-27, at de ikke mi-
stede parerende i branden, og at Taskforcens konklusion ikke peger i
retning af, at det traumatiske brandforleb kunne have varet undgaet,
selvom der var gennemfort en havnestatskontrol. Sefartsstyrelsen kan
ikke holdes ansvarlig for selve brandens opstaen. Den skyldes, at en el-ler
flere personer med et ukendt motiv tilsyneladende forsetligt satte ild til
brandbart materiale i skibets indre, herunder igen tilsyneladende pa en
sadan made, at det var egnet til at skabe en bade farlig og edeleg-gende
brand. Selv det bedst indrettede og mest ideelle tilsynsregime kan ikke
forhindre, at sddanne pésatte brande til sgs far alvorlige konse-kvenser,
herunder 1 nogle tilfelde forer til personskader og / eller tab af
menneskeliv.

Saledes som brandene er beskrevet i blandt andet Granskningsudval-gets
rapport, anser Sefartsstyrelsen det for at veere mest sandsynligt, at
brandene under alle omstendigheder ville have forvoldt omfattende
skader pa brandnatten. Selv et mandskab, som havde atholdt en brand-
ovelse, ville kun i begreenset omfang have veret i stand til at forhindre
brandenes tragiske konsekvenser. Der henvises herom specifikt til den
omfattende redegerelse for Sefartsstyrelsens detaljerede synspunkter i
processkrift B af 23. maj 2025, afsnit 3.4.3.

Sefartsstyrelsen gor i relation til ovenstaende galdende, at retten til
godtgerelse efter EMRK forudsatter, at der er sket en kraenkelse af sag-
sogernes rettigheder efter konventionen,  og at der er sammenhang
mellem krankelsen og den tort, hver af sagsegerne har lidt, jf. herved
blandt andet Shesti Mai Engineering OOD and Others v. Bulgaria
(17854/04). En séddan arsagssammenhang foreligger ikke i denne sag.

3.7 Sefartsstyrelsen har heller ikke kranket sagsegernes
rettighe-

der ved ikke i tilstraekkelig grad at undersoge forlebet efter
branden

Sagsegerne gor i stevningen geldende, at Sefartsstyrelsen har kraenket
sagsogernes rettigheder efter EMRK, fordi ”... det har taget Sofartsstyrel-
sen 32 dr at foranstalte en uafhceengig undersogelse af sagen og fastlegge
et an-svar”.



191

I forhold til sagsegernes anbringende herom bemarkes indledningsvist, at
Person 1/Person 2-rapporten (bilag 3), hvortil anbringendet angive-ligt
refererer, ikke “fastlegger noget ansvar” i forhold til Sefartsstyrel-sens
tilsynsmyndighed. Rapporten beskaftiger sig ikke med ansvars-massige

forhold, herunder spergsmaélet om, hvorvidt de almindelige
erstatningsbetingelser om ansvarsgrundlag, tab og arsagssammenhang er
opfyldte.

Det bestrides endvidere, at det udger et brud pa sagsegernes rettighe-der
efter EMRK, at erhvervsministeren i 2021 bestilte en ekstern juridisk
vurdering vedrerende styrelsens rolle i sagen.

Som beskrevet i svarskriftet i sag BS-45904/2023, afsnit 3.3, sikrede
Dan-mark, Norge og Sverige umiddelbart efter branden i 1990, at der
blev foretaget omfattende underseggelser af brandforlebet, herunder

dels en politimassig efterforskning, dels en uathangig granskning af
forlebet, der blev ledet af en norsk hejesteretsdommer. Granskningen blev
gen-nemfort af et udvalg af personer, der besad sével fagkyndige og
tekni-ske kompetencer, samt personer med akademisk og juridisk
baggrund.

Granskningsrapporten (bilag 1) fra januar 1991 blev offentliggjort, og
rapporten indeholdt sdvel omfattende oplysninger om myndighedernes
praksis og rolle som en vurdering heraf. I forhold til sidstnavnte be-
markes, at Granskningsrapporten (bilag 1) indeholder en kritik af de
danske og norske sefartsmyndigheders ageren, herunder af den prak-sis,
som for branden 1 1990 blev fulgt for havnestatskontrol med frem-mede
landes passagerskibe, der sejlede fra danske og norske havne. Ud over at
kritisere denne praksis konstaterede Granskningsudvalget end-videre, at
det forhold, at Scandinavian Star ikke havde gennemgéet en

havnestatskontrol, var et resultat af netop denne praksis, jf. svarskriftet i
sag BS- 45904/2023, afsnit 3.3.2.

Serligt om Granskningsrapporten bemarkes, at der var tale om en offi-
ciel undersogelse, der var uathangig, henset til at samtlige af Gransk-
ningsudvalgets medlemmer havde en fri og uathaengig stilling uden
rapporteringspligt eller instruktion fra de stater, der havde udpeget
medlemmerne. I den forbindelse bemerkes, at udvalgsmedlemmet Person

5, som pd tidspunktet for branden var chef for Sefartsstyrelsens
Opklarings- og Kontrolenhed, og som indtil 1. januar

1990 havde ansvaret for havnestatskontrollen, ikke deltog i udvalgets
arbejde vedrerende vurderingen af havnestatskontrollens tilstraekke-
lighed, jf. Granskningsrapporten (bilag 1), afsnit 2.7, side 15.
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Det er som folge af ovenstaende ogsé faktuelt forkert, nar det anfores af
sagsegerne, at det har taget 32 ar at foranstalte en uathangig underse-
gelse af brandforlebet, herunder af myndighedernes rolle heri. En sa-dan
omfattende og grundig underseggelse blev netop opstartet blot fA maneder
efter branden og feerdiggjort mindre end et ar efter denne. Det udger ikke
en selvstendig kraenkelse af reglerne i EMRK, at der mange ar senere er
foretaget en fornyet juridisk vurdering af visse af de for-hold, som
Granskningsudvalget i 1991 tog stilling til. Det gelder heller ikke,
selvom rapporten i et eller andet omfang nar til en anden eller mere
vidtgdende konklusion end den, som Granskningsudvalget kom frem til 1
1991.

De processuelle forpligtelser i EMRK artikel 2, 6 og 13 indeberer over-
ordnet, at konventionsstaterne har en processuel forpligtelse til at fore-
tage en effektiv og uafthengig undersegelse i tilfelde af dedsfald (arti-kel
2), jf. Paul og Audrey Edwards mod Storbritannien af 14. marts 2002
(46477/99) og Ramsahai mfl. mod Nederlandene af 15. maj 2007
(52391/99), at staterne skal sikre adgang til retferdig rettergang, herun-
der adgang til en retferdig og offentlig hering inden for en rimelig tids-
ramme af en uathaengig og upartisk domstol (artikel 6), og at staterne skal
sikre adgang til effektive retsmidler for kraenkelser af konventio-nens
rettigheder (artikel 13).

Den danske Sefartsstyrelses rolle blev som n&vnt ogsa grundigt be-
handlet i NOU 1991:1A Scandinavian Star-ulykken fra Granskningsud-
valget. Sefartsstyrelsens rolle og de generelle regler om syn er herud-over
blevet beskrevet i to notater udarbejdet af Sefarts styrelsen: ”Notat om
spergsmalet om syn af Scandinavian Star i 1990 og efterfolgende
skaerpelser af sikkerheden pé passagerskibe” af 9. december 2010 (bilag
4), samt ’Sefartsstyrelsens udtalelse vedr. Folketingets Retsudvalgs
spoargsmal 668 og 669 alm. del stillet af udvalget den 1. juni 2016 efter
onske fra Folketingsmedlem 2 (EL)” af 26. oktober 2016 (bilag 5).

Sagsegerne har ikke i henvist til forhold, som kan fore til, at Sefartssty-
relsen har kranket sagsogernes rettigheder efter konventionen som folge
af manglende iagttagelse af ovennavnte krav. Tvertimod ligger det fast,
at Danmark i forhold til branden pa Scandinavian Star har ef-terlevet
konventionens regler pa alle disse punkter. Det kan séledes konstateres, at

- brandforlebet er undersegt ved en politimassig efterforskning,
som blev startet straks efter brandforlebets afslutning.
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- den politimassige efterforskning forte til gennemforelsen af en
straffesag overfor skibets reder, rederiets direkter og skibets
kaptajn. Straffesagen blev afsluttet i 1994.

- brandens arsager og ansvaret herfor blev undersogt ved den
parallelt ivaerksatte feellesnordiske granskning, som ogsé omfat-
tede stillingtagen til myndighedernes rolle. Resultatet af denne
uathangige granskning forela i januar 1991.

- der blev ivaerksat arbejde med henblik pé at forbedre sikkerhe-
den til sgs, herunder med henblik pa at undga tilsvarende kata-
strofale brandforleb i fremtiden.

- overlevende og pérerende til de omkomne i drene efter branden
har haft fri og uhindret adgang til domstolsprevelse af deres
eventuelle erstatningskrav, herunder til anleggelse af retssager
mod myndighederne.

-der foreligger oplysninger om, at hovedparten af brandens ofre
eller disses parerende faktisk har modtaget en erstatning for de-
res tab fra rederiets ansvarsforsikring. jf. Granskningsrappor-tens
side 185 (‘bilag 1).

Serligt i forhold til den politimassige efterforskning og i forhold til
Granskningsrapporten bemarkes, at disse undersggelser blev gennem-fort
og afsluttet 1 god tid fer det tidspunkt, hvor foreldelsesfristen for
anlaeggelse af erstatningssager 1 henhold til den dagaeldende foraeldel-
seslovgivning udleb.

3.7.1 Taskforcens konklusion om myndighedsinhabilitet md forkastes
som forkert

Taskforcen konkluderer, at Sefartsstyrelsen fra tidspunktet for Gransk-
ningsudvalgets rapport fra 1991 fik partslignende status i spergsmal om,
hvorvidt Granskningsudvalgets kritik var berettiget, samt i relation til de
fremadrettede konsekvenser af kritikken for styrelsen, og at Sg-
fartsstyrelsen derfor var inhabil efter reglerne om myndighedsinhabili-tet,
jf. herved Taskforcens redegerelse, kapitel 11, afsnit 4.3 (bilag H).

Sefartsstyrelsen gor geeldende, at styrelsen ikke var myndighedsinha-bil,
og bemarker i ovrigt, at Tasforcens konklusioner under alle om-
steendigheder ikke har nogen betydning for afgerelsen af denne sag. Ta-
skforcens konklusioner er efter Sefartsstyrelsens opfattelse udtryk for en
grundlaeggende misforstaelse af de forvaltningsretlige regler om
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myndighedsinhabilitet og kan derfor ikke leegges til grund. Dette un-
derstottes af Justitsministeriets notat om habilitet, udarbejdet i forlen-
gelse af Taskforcens rapport, hvori det entydigt leegges til grund, at Ta-
skforcens forstéelse af reglerne om myndighedsinhabilitet er forkert, og at
Sefartsstyrelsen ikke har veret myndighedsinhabil (bilag M).

Som narmere beskrevet i Sefartsstyrelsens processkrift B af 23. maj 2025
og 1 Justitsministeriets notat (bilag M) felger reglerne om myndig-
hedsinhabilitet af almindelige uskrevne retsgrundsetninger, men har i det
vaesentligste samme indhold som reglerne om personlig inhabilitet i
forvaltningslovens § 3.Myndighedsinhabilitet kan saledes opsta i situa-
tioner, hvor en myndighed har en sddan sarlig og konkret interesse i en
sag, at der kan rejses en begrundet tvivl om myndighedens upartisk-hed,
eksempelvis hvor myndigheden selv er part, eller hvor der i gvrigt
foreligger omstandigheder, som er egnede til at vaekke tvivl herom. Al-
mindelige myndighedsinteresser, herunder faglige og institutionelle in-
teresser knyttet til myndighedens kompetenceomrade, kan ikke sidestil-
les med personlige eller private interesser og medferer derfor ikke inha-
bilitet. Det er saledes helt seedvanligt og forudsat i forvaltningsretten, at
en myndighed undersager og forholder sig til eventuelle fejl begéet af
myndigheden selv eller dens ansatte, ogsa nar myndigheden har veret
genstand for kritik, uden at dette medferer parts- eller partslignende status
eller inhabilitet. Det samme gealder, hvor en myndighed kritise-res af
eksempelvis Ombudsmanden, eller hvor der rejses krav mod
myndigheden pé erstatningsretligt eller menneskeretligt grundlag.

Det er derfor en grundleggende fejlforstielse af reglerne, nér Taskfor-cen
antager, at Granskningsudvalgets kritik i sig selv medferte, at Seo-
fartsstyrelsen var inhabil ved behandlingen af spergsmal om kritikkens
berettigelse og dens konsekvenser. Taskforcen henviser da heller ikke til
retspraksis eller ombudsmandsudtalelser, som understotter et sddant
synspunkt. En retstilstand, hvorefter risiko for eller faktisk udtalt kritik
skulle afskare en myndighed fra at forholde sig til eller redegere for de
kritiserede forhold over for eksempelvis Folketinget, ville veere bade
uholdbar og uforenelig med grundleggende forvaltningsretlige prin-

cipper.

3.7.2 Taskforcens konklusioner om brud pad en sandhedspligt md for-
kastes som forkerte

Offentlige myndigheder og deres ansatte er underlagt et almindeligt
forvaltningsretligt princip om sandhedspligt, hvorefter embedsverket
ikke kan yde bistand, der indebarer, at embedsvarket selv, et ministe-
rium eller en minister videregiver urigtige oplysninger. Det samme
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galder for oplysninger, som ikke i sig selv kan anses for urigtige, men
som i den givne sammenhang ma betragtes som vildledende, eksem-
pelvis som folge af fortielse af andre vasentlige oplysninger.

Taskforcen konkluderer, at der i arene efter brandforlebet er sket, hvad
Taskforcen kalder et skred” i Sefartsstyrelsens kommunikation med
omverdenen, der kommer til udtryk ved, at Sefartsstyrelsen efter Task-
forcens opfattelse har fortiet eller nedtonet den kritik, som var inde-holdt
1 Granskningsudvalgets rapport fra 1991. Taskforcen mener der-for, at
Sefartsstyrelsen har handlet i strid med den sandhedspligt, som galder for
offentlige myndigheder.

Sefartsstyrelsen bestrider, at der foreligger et brud pa sandhedspligten.
Sefartsstyrelsen har tvaertimod siden ulykken pa Scandinavian Star pé
loyal og passende vis informeret offentligheden og evrige myndigheder
om den kritik, som var indeholdt i Granskningsudvalgets rapport. Der er
derfor intet grundlag for den kritik, som Taskforcen rejser af Sefarts-
styrelsens kommunikation.

Taskforcens vurderinger er grundleeggende praeget af, at de baserer sig pa
Taskforcens egne, ukarakteristisk subjektive fortolkninger af
Granskningsudvalgets konklusioner. Frem for en loyal gengivelse af
rapportens faktiske indhold anvender Taskforcen séledes ved sin ud-
leegning af Granskningsudvalgets beskrivelser vardiladede udtryk som, at
myndighederne skulle have ”sovet i timen” , at der var begaet fejl ’pa
ledelsesniveau” , og at kritikken var ”hérd, Disse udlegninger og
tolkninger hen over Granskningsudvalgets rapport er Sefartsstyrel-sen
grundleggende uenig i. Granskningsudvalgets kritik af praksis for
havnestatskontrol var séledes i forste reekke en systemkritik, som ud-
sprang af den internationale regulering, der gjaldt pa tidspunktet, og som
udvalget fandt mangelfuld. Granskningsudvalget udtalte, at Seo-
fartsstyrelsen ikke helt kunne fritages for kritik, men konstaterede sam-
tidig, at styrelsen ikke havde handlet i strid med konkrete retlige for-
pligtelser, og at det ikke uden videre var klart, om en &ndring af prak-sis
kunne gennemfores uden risiko for at handle i strid med Danmarks
internationale forpligtelser.

Denne forstaelse har Sefartsstyrelsen konsekvent lagt til grund og kom-
munikeret til offentligheden og evrige myndigheder siden rapportens
offentliggarelse i januar 1991. Sefartsstyrelsen har saledes ikke sogt at
skjule eller nedtone Granskningsudvalgets kritik, der 1 ovrigt har vaeret
offentligt kendt og genstand for betydelig offentlig og politisk debat.
Sefartsstyrelsen har blandt andet i sag BS-45904/2023- NAE, afsnit 3.3.2.
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og i processkrift B, afsnit 5 behandlet Granskningsudvalgets konklusio-
ner.

De konkrete eksempler, som Taskforcen har analyseret og baseret sine
vurderinger pa, er neermere gennemgaet i processkrift B af 23. maj 2025,
afsnit 5.2.1 — 5.2.3, hvor der redegeores for, at Sefartsstyrelsens kommuni-
kation har veret korrekt og i overensstemmelse med Granskningsud-
valgets faktiske konklusioner.

3.8 De enkelte sagsogeres ret til godtgorelse bestrides

Det er som naevnt ovenfor fast antaget i dansk ret, at det felger af EMRK
artikel 13, sammenholdt med princippet i erstatningsansvarslo-vens § 26,
at en person skal tilkendes godtgerelse, hvis personen efter EMD’s
praksis efter EMRK artikel 41 ville have kra v herpa.

Sefartsstyrelsen gor imidlertid gaeldende, at betingelserne for tilken-delse
af godtgorelse efter EMRK artikel 41 ikke er opfyldt, idet der efter
EMD’s praksis ikke foreligger sadanne omstaendigheder, der kan be-
grunde en godtgerelse. Dette geelder, uanset om retten matte finde, at der
foreligger en krankelse af konventionen, idet en konstateret kraen-kelse
ikke 1 sig selv medferer ret til godtgerelse efter artikel 41.

EMRK artikel 41 har folgende ordlyd:

” “If the Court finds that there has been a violation of the Conven-
tion or the Protocols thereto, and if the internal law of the High
Contracting Party concerned allows only partial reparation to be
made, the Court shall, if necessary, afford just satisfaction to the
injured party.”

Et krav pa godtgerelse i medfer af EMRK artikel 41 forudsatter séledes
kumulativt: (i) at der er konstateret en kraenkelse af en rettighed beskyt-tet
af konventionen, (ii) at national ret alene giver mulighed for delvis
godtgerelse eller genoprettelse, og (iii) at tilkendelse af godtgerelse er
nedvendig for at sikre den krankede part en retfaerdig oprejsning (”just
satisfaction”).

Sagsegerne har pa trods af Sefartsstyrelsens opfordringer undladt at
oplyse n@rmere om den kompensation, som ifelge Granskningsudval-gets
rapport blev udbetalt til sagsagerne fra rederiets ansvarsforsik-
ringsselskaber umiddelbart efter ulykken. Denne undladelse ma tilleg-ges
processuel skadevirkning sa- ledes, at det ma laegges til grund, at
sagsogerne allerede har modtaget fuld kompensation, herunder en
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kompensation, som endog overstiger det niveau, der efter dansk ret
sedvanligvis kan tilkendes. Der er derfor ikke grundlag for at antage, at
yderligere godtgerelse er nedvendig for at sikre sagsegerne en ret-faerdig
oprejsning (just satisfaction”). Den prak sis, som sagsegerne har
paberabt sig vedrerende tilkendelse af godtgerelse efter EMRK pa trods
af forudgaende kompensation fra private, vedrerer ikke sammenligne-lige
forhold og kan allerede derfor ikke fore til et andet resultat.

Hertil kommer, at den heevdede kraenkelse angér en pastaet tilsidesaet-
telse af tilsynsforpligtelser, som pa det relevante tidspunkt blev udevet i
overensstemmelse med det davaerende internationale regelvaerk. Alle-rede
af denne grund foreligger der ikke en kraenkelse af en sddan ka-rakter, at
tilkendelse af godtgerelse efter EMRK artikel 41 kan anses for
nedvendig.

Serligt for sd vidt angér de sagsegere, der ikke selv var ombord, be-
marker Sefartsstyrelsen, at det kun er personer, der har vaeret ofre for en
kreenkelse, som kan tilkendes kompensation efter EMRK artikel 41, jf.
artikel 34. Det er som udgangspunkt kun de personer, der selv har veret
udsat for en direkte kreenkelse, der kan anerkendes som ofre i
konventionens forstand.

Sefartsstyrelsen er opmarksom pa, at EMD i sarlige tilfelde anerken-der,
at ogsa neartstaende til personer, der har veret udsat for en grov
krankelse, kan anses som indirekte ofre for en kraenkelse og pa den
baggrund vere berettiget til pa selvstendigt grundlag at modtage godt-
garelse. Det er Sefartsstyrelsens opfattelse, at der allerede péa grund af den
pastaede krankelses karakter, ikke kan blive tale om, at personer, der ikke
selv var ombord pa S-STAR pa ulykkesnatten, kan anses som ofre efter
EMRK.

For at en person kan anerkendes som indirekte offer, kreeves det desu-den,
at vedkommende var bade formelt og reelt nartstaende til den di-rekte
krenkede person. For egtefeller indebarer dette blandt andet, at der pa
kreenkelsestidspunktet skulle bestd et samliv. De af sagsogerne, der ikke
selv var ombord pd Scandinavian Star, har fremlagt dokumen-tation for
deres formelle familiere relationer til de omkomne passage-rer, men har
pa trods af Sefartsstyrelsens opfordring hertil og rettens bemerkninger
om processuel skadevirkning ikke redegjort for deres re-clle relation til de
omkomne passagerer. Retten md 1 fraveret heraf der-for legge til grund,
at de sagsegere, der ikke var selv var ombord, ikke havde en sadan
relation til de omkomne, at der er grundlag for at anse dem som indirekte
ofre i EMRK’s forstand.
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3.8.1 Storrelsen af et eventuelt godtgorelseskrav bestrides

Et krav om godtgerelse pa 450.000 kr. pr. sagseger ligger klart over, hvad
der kan udledes af EMD’s almindelige praksis, og fremstar navn-lig under
hensyn til karakteren af de pastdede krankelser abenbart for-kert.

Sefartsstyrelsen har den 18. februar 2026 afgivet folgende proceserklering:

2

Anbringenderne 1 pdstandsdokumentet fastholdes fuldt ud med de spe-
cifikke modifikationer, som folger af nedenstdende: For sd vidt angar de
af sagsegerne, som ikke selv var ombord pd S-STAR pa ulykkesnatten,
bestrider Sefartsstyrelsen ikke under denne retssag, at der bestod en reel
nartstaende relation, safremt der for den enkelte sagsoger er tale om, at
de parerende, som de har mistet, var for-aldre, bern eller eegtefeller. I
relation til agtefaller bestrider Sefarts-styrelsen ikke under sagen, at der
bestod et samliv pé ulykkesnatten.

Sefartsstyrelsen fastholder i det hele anbringenderne 1 ovrigt, f.eks. an-
bringendet om, at de af sagsegerne, som ikke var ombord, ikke er om-
fattet af kredsen af personer, som kan forlange godtgerelse efter EMRK i
forhold til de kraenkelser, som sagsegerne i sagen paberaber sig at have
vearet udsat for.

Nearverende erklering omfatter desuden ikke andre oplysninger om
sagsegerne end de specifikt anforte forhold om relationer til naertsta-ende.

2

Parterne har under hovedforhandlingen nermere redegjort for deres opfattelse af
sagerne.

Retsgrundlaget

Den Europaiske Menneskerettighedskonventions artikel 2, stk. 1, artikel 6, stk. 1,
og art. 13 har folgende ordlyd:

Artikel 2

Stk. 1. Ethvert menneskes ret til livet skal beskyttes ved lov. Ingen méa
forsaetligt beroves livet undtagen ved fuldbyrdelse af en dedsdom,
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afsagt af en domstol i tilfeelde, hvor der ved lov er fastsat dedsstraf for
den pagzldende forbrydelse.

Artikel 6

Stk. 1. Enhver har ret til en retfeerdig og offentlig rettergang inden en ri-
melig frist for en uath@ngig og upartisk domstol, der er oprettet ved lov,
nar der skal treeffes afgorelse enten i en strid om hans borgerlige
rettigheder og forpligtelser eller angdende en mod ham rettet anklage for
en forbrydelse. Dommen skal afsiges i et offentligt mede, men pres-sen
og offentligheden kan udelukkes helt eller delvis fra retsforhandlin-gerne
af hensyn til seedeligheden, den offentlige orden eller den natio-nale
sikkerhed i et demokratisk samfund, nar det kraeves af hensynet til
mindrearige eller til beskyttelse af parternes privatliv, eller under ser-lige
omstendigheder i det efter rettens mening strengt nedvendige om-fang,
nar offentlighed ville skade retfeerdighedens interesser.

Artikel 13

Enhver, hvis rettigheder og friheder efter denne konvention er blevet
kreenket, skal have adgang til effektive retsmidler herimod for en natio-
nal myndighed, uanset om kreenkelsen er begdet af personer, der hand-ler
1 embeds medfer.

Det folger af Den Europaiske Menneskerettighedsdomstols praksis, at art. 2 ogsé
finder anvendelse, ndr myndighederne var eller burde vere opmark-somme pé en
aktuel og nerliggende risiko for liv som felge af farlige aktivite-ter. Bestemmelsen
medferer en pligt for staten til en tilstraekkelig effektiv og uathengig undersogelse
af dedsfald som folge af uheld og ulykker og en pligt til at indfere og hdndhave
en retlig regulering, der beskytter mod risici som folge af farlige aktiviteter.
Domstolen indremmer staterne en skensmargin ved vurderingen af, om staternes
foranstaltninger er tilstraekkelige 1 forhold til arti-kel 2.

Ved dom af 18. juni 2013 i sag 14326/11 (Banel mod Litauen) fandt Menneske-
rettighedsdomstolen, at artikel 2 var kraenket i forbindelse med en 5-arig drengs
ded, da drengen blev ramt af en nedstyrtende altan. Domstolen anferte blandt
andet folgende:
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(a) General principles

62. The Court recalls that Article 2 of the Convention, which safeguards
the right to life, ranks as one of the most fundamental provisions in the
Convention. Together with Article 3, it enshrines one of the basic values
of the democratic societies making up the Council of Europe. The object
and purpose of the Convention as an instrument for the protection of
individual human beings also requires that Article 2 be interpreted and
applied so as to make its safeguards practical and effective ..

63. The Court reiterates that the first sentence of Article 2 § 1 enjoins the
State not only to refrain from the intentional and unlawful taking of life,
but also to take appropriate steps to safeguard the lives of those within its
jurisdiction ...

64. Such a positive obligation has been found to arise in a range of dif-
ferent contexts examined so far by the Court. Thus, for example, the
State’s positive obligation under Article 2 has also been found to be en-
gaged in the health care sector, be it public or private, as regards acts or
omissions on the part of health professionals ..., as well as in respect of
the management of dangerous activities .. and ensuring safety on board a
ship ... ...

65. The above list of sectors is not exhaustive. ... the Grand Chamber
observed that the Article 2 positive obligation must be construed as ap-
plying in the context of any activity, whether public or not, in which the
right to life may be at stake. That being so, the Court has also held that
the positive obligation is to be interpreted in such a way as not to im-pose
an excessive burden on the authorities, bearing in mind, in partic-ular, the
unpredictability of human conduct and the operational choices which
must be made in terms of priorities and resources ... Accord-ingly, not
every risk to life can entail for the authorities a Convention requirement
to take operational measures to prevent that risk from ma-terialising. For
a positive obligation to arise, it must be established that the authorities
knew or ought to have known at the time of the exist-ence of a real and
immediate risk to the life of an identified individual and that, if so, they
failed to take measures within the scope of their powers which, judged
reasonably, might have been expected to avoid that risk . ...

66. For the Court, the State’s duty to safeguard the right to life must also
be considered to involve the taking of reasonable measures to ensure the
safety of individuals in public places and, in the event of serious in-jury
or death, must also be considered to require an effective independ-ent
judicial system to be set up so as to secure legal means capable of
establishing the facts, holding accountable those at fault and providing
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appropriate redress to the victim.... The Court reiterates that this proce-
dural obligation is not an obligation of result but of means only. ...
However, Article 2 of the Convention will not be satisfied if the protec-
tion afforded by domestic law exists only in theory: above all, it must also
operate effectively in practice....

67. In the light of the importance of the protection afforded by Article 2,
the Court must subject complaints of loss of life to the most careful
scrutiny, taking into consideration all relevant circumstances. ... 68.
Having regard to the approach adopted in previous cases involving non-
intentional infringements of the right to life, the Court reiterates that the
aforementioned positive obligations require States to adopt in this context
regulations for the protecti on of people’s safety in public spaces, and to
ensure the effective functioning of that regulatory frame-work ....

Ved dom af 18. af 8. marts 2018 i sag 44154/14 (R.”S. mod Letland) fandt Dom-
stolen, at der ikke foreld en krankelse af art. 2 i forbindelse med en flyulykke, der
skyldtes pilotens fejl og manglende kvalifikationer. Domstolen anforte blandt
andet folgende i dommen:

(a) General principles

78. Article 2 does not only concern deaths resulting from the use of force
by agents of the State. In the first sentence of its first paragraph it places a
positive obligation on the Contracting States to take appropri-ate steps to
safeguard the lives of th ose within their jurisdiction ... In certain
circumstances, a State may have positive obligations to protect
individuals from a risk to their lives resulting from their own actions or
behaviour ....

80. The obligation on the part of a State to safeguard the lives of those
within its jurisdiction has been interpreted so as to include a positive
obligation to take regulatory measures as appropriate, measures which
must be geared to the special features of the activity in question, with
particular regard to the level of the potential risk to human lives in-
volved. The regulatory measures in question must govern the licensing,
setting up, operation, security and supervision of the activity, and must
make it compulsory for all those concerned to take practical measures
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to ensure the effective protection of citizens whose lives might be en-
dangered by the inherent risks. Taking into account the technical as-pects
of the activity in question, the relevant regulations must also pro-vide for
appropriate procedures for identifying shortcomings in the processes
concerned and any errors committed by those responsible at different
levels ....

81. That said, the Court has also held in many cases that the positive ob-
ligation under Article 2 is to be interpreted in such a way as to not im-
pose an excessive burden on the authorities, particularly bearing in mind
the unpredictability of human conduct and the operational choices which
must be made in te rms of priorities and resources ... this results from the
wide margin of appreciation States enjoy, as the Court has previously
held, in difficult social and technical spheres such as the one in issue in
the instant case ...

82. The choice of means for ensuring the positive obligations under Ar-
ticle 2 is in principle a matter that falls within the Contracting State’s
margin of appreciation. There are a number of avenues for ensuring
Convention rights, and even if the State has failed to apply one particu-lar
measure provided for by domestic law, it may still fulfil its positive duty
by other means ...

83. The Court further notes that the State’s duty to safeguard the right to
life not only involves the taking of reasonable measures to ensure the
safety of individuals as necessary; in the event of serious injury or death,
this duty must also be considered to require the setting up of an effective
independent judicial system so as to secure legal means capa-ble of
establishing the facts, holding those at fault accountable, and providing
the victim with appropriate redress ... If the infringement of the right to
life or to physical integrity is not caused intentionally, the positive
obligation to set up an “effective judicial system” does not nec-essarily
require criminal proceedings to be brought in every case, and may be
satisfied if civil, administrative or even disciplinary remedies were
available to the victims...

84. In the present case, the t hreat to the applicant’s life in the form of
life-threatening injuries arose as a result of an aircraft accident when an
insufficiently qualified pilot operated a private aircraft. The applicant’s
complaint pertains to the possibility of obtaining compensation from a
third party against the background of the allegedly insufficient legal
regulation of the safety of private flights. Therefore, the Court will start
its assessment with a focus on the legal regulation.

85. ... The Court will, accordingly, examine international, European and
domestic legal regulation in that regard.
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..Therefore, the legal regulation ... in the respondent State did not fall
short of the international or European standards in this regard at the
material time. In view of the wide margin of appreciation afforded to the
contracting States in such a difficult technical sphere ... (see para-graph
81 above), the Court considers that the Convention does not go as far as
to require that the States introduce higher standards than those recognised
under international or European law. That being said, mem-ber States
may choose to provide a higher standard of protection than that provided
for in international or European law. ...

90. In view of the wide margin of appreciation afforded to the contract-
ing States in such a difficult technical sphere aviation safety, the con-
tracting States are not required under the Convention to regulate the
safety levels of different types of flights in an identical manner (see par-
agraphs 81-82 above). The Court notes that the domestic regulation at the
material time did not fall below the requirements of international and
European law as it prescribed in clear and detailed terms a pilot’s
responsibility for flight safety in the circumstances at issue. The Court
concludes that the respondent State did not overstep its margin of ap-
preciation by not providing a more stringent legislative framework than
that incorporated in international or European standards at the relevant
time.

Accordingly, the State has complied with its positive obligations in this
regard. The Court finds that there has been no violation of the substan-
tive aspect of Article 2 of the Convention.

Rettens begrundelse og resultat

Den 5. februar 1990 blev Scandinavian Star godkendet til sejlads som passager-skib
i overensstemmelse med reglerne i SOLAS-konventionerne (SOLAS) og med
gyldighed til den 18. februar 1991. Der var samme ar i marts udstedt di-verse
certifikater om kontrol og godkendelse af skibets brandsluknings- og sik-
kerhedsudstyr.

Scandinavian Star ankom ferste gang til Frederikshavn den 30. marts 1990, hvor
det 14, indtil skibet den 1. april 1990 sejlede den ferste tur til Oslo. Scandinavian
Star sejlede otte ture pa ruten Frederikshavn-Oslo.

Scandinavian Star blev ikke kontrolleret af Sefartsstyrelsen, for det den 1. april
1990 blev indsat pa ruten mellem Frederikshavn og Oslo eller nogen af de tre
ovrige dage, hvor det 14 til kaj 1 Frederikshavn.
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Den 6. april 1990 sejlede Scandinavian Star fra Oslo med kurs mod Frederiks-
havn. Om natten til den 7. april udbred der brand ombord. Branden kostede 159
personer livet.

Danmark, Norge og Sverige nedsatte umiddelbart efter katastrofen den 7. april
1990 Granskningsudvalget. Udvalget var uathangigt og sammensat af en norsk
hejesteretsdommer, to norske professorer og tre embedsmaend/sagkyndige fra de
svenske og danske sefartsmyndigheder. Granskningsudvalget understre-gede i
indledningen til Granskningsrapporten afgivet i januar 1991, at det havde veret
opgaven at klarleegge og vurdere haendelsesforlgbet, herunder klargeringen af
Scandinavian Star og bes@tningens adfaerd under katastrofen, men at udvalgets
vurdering ikke var udtryk for, om der var grundlag for straf-feretlige, disciplinare
eller civilretlige sanktioner i forhold til enkeltpersoner el-ler myndigheder.

Retten finder, at Granskningsudvalgets udredning af hendelsesforlebet og vur-
deringer 1 den forbindelse, der ikke er anfaegtet af nogen af parterne under denne
sag, ma udgere det vaesentlige grundlag for rettens afgerelse af, om sag-segernes
menneskerettigheder blev kraenket, fordi Sefartsstyrelsen ikke foretog
havnestatskontrol pa Scandinavian Star, for skibet begyndte at sejle péd ruten
mellem Frederikshavn og Oslo.

Retten laegger herefter til grund, at Scandinavian Star ikke var klar til at sejle med
passagerer, da skibet begyndte at sejle pa ruten mellem Frederikshavn og Oslo den
1. april 1990, og at det fortsat var uforsvarligt, da skibet sejlede med passagerer fra
Oslo den 6. april 1990. Det var navnlig et klart brud pa reglerne i SOLAS, at der
ikke var holdt brand- og redningsevelser inden 24 timer efter den forste sejlads.
Arsagen ma antages at have veret pres fra rederiet, der til-sidesatte hensynet til
sikker drift af et skib med sa mange passagerer og en utrenet besatning. Det
anforte er i overensstemmelse med Heojesterets begrun-delse for at idemme
kaptajnen, rederiets direkter og en reder den strengeste straf i lov om skibes
sikkerhed.

Der blev sidelobende med Granskningsudvalgets arbejde foretaget en politi-
messig efterforskning af katastrofen, og ved Hejesterets dom af 22. november
1993 blev skibets kaptajn og reder samt direkteren for rederiet som ovenfor naevnt
idemt frihedsstraf blandt andet for ikke at have sikret en tilstraekkelig nedplan 1
tilfeelde af brand.

Brandarsagen er aldrig blevet opklaret. Det er lagt til grund for myndigheder-nes
henlaeggelse af efterforskningen, at brandérsagen ikke var udlest af forhold, der
var relateret til skibet og besatningen, men at den formentlig var pasat af en eller
flere udefrakommende personer. Der er ikke for retten fremkommet
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oplysninger, der giver grundlag for at foretage en anden vurdering af brandar-
sagen.

Efterfolgende undersggelser af branden pa Scandinavian Star vurderes ikke at
have bidraget med nye vasentlige oplysninger til belysning af et muligt ansvar for
brandens opstien, udvikling og omfang. Det bemarkes, at 2022-rapporten og
Taskforce-redegorelsen fra 2024 begge konkluderer i lighed med Gransk-
ningsudvalget, at en havnestatskontrol af skibet ikke ville have forhindret dets
sejlads og branden.

Retten har ikke grundlag for, saledes som sagen er forelagt, at udtale sig om,
hvorvidt en havnestatskontrol ville have haft betydning for antallet af om-komne
og karakteren og omfanget af de skader, som de af sagsegerne, der var om bord pa
skibet, métte have padraget sig som folge af branden. Der ma dog alt andet lige
antages at vere en formodning herfor, og Sefartsstyrelsen havde som
kontrolmyndighed et potentielt ansvar for tabet af liv og risikoen herfor.

Spergsmalet er herefter, om sagsegernes rettigheder efter Den Europaiske
Menneskerettighedskonvention (EMRK) artikel 2 om retten til livet er kraenket
som folge af den manglende havnestatskontrol og/eller en manglende effektiv
offentlig undersogelse af arsagen til branden, og tilsvarende, uskrevne forvalt-
ningsretlige principper om forsvarlig forvaltning.

Efter det internationale havretlige system havde Bahamas som flagstat hoved-
ansvaret for, at Scandinavian Star overholdt sikkerhedsreglerne.

SOLAS gav de kontraherende stater, herunder Danmark og en lang rakke an-dre
sofartsnationer hjemmel til havnestatskontroller og forudsatte, at sidanne
kontroller blev gennemfort uden at forpligte staterne til det. SOLAS satte samti-
dig af hensyn til den internationale skibsfart rammer for, hvilken kontrol det
enkelte lands myndigheder kunne udeve over for skibe fra andre konventions-
stater. Der var saledes tale om et komplekst regelsat, der skulle tjene sével sik-
kerhedsmassige som erhvervspolitiske hensyn.

For at etablere et effektivt system for havnestatskontrol havde 14 europiske
safartsnationer, herunder Danmark, 1 1982 vedtaget Paris-memorandummet med
n&rmere angivne retningslinjer og malsatninger for havnestatskontrol-lerne.
Retningslinjerne og malsatningerne medferte ikke nogen pligt til havne-
statskontrol, for et passagerskib blev sat i drift pa en rute, men der er oplysnin-ger
om, at Sefartsstyrelsen 1 1990 havde en mélsa@tning om kontrol en gang om aret af
alle udenlandske passagerskibe i rutedrift i Danmark.

Sefartsstyrelsens administration af de internationale og danske regler om hav-
nestatskontrol var indrettet pa en sddan made, at den var i overensstemmelse
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med SOLAS, og saledes som havnestatskontrollen blev hindhevet af de fleste af
aftalelandene, herunder Norge og andre tilsvarende lande, som Danmark normalt
sammenlignede sig med.

Granskningsudvalget anferte i Granskningsrapporten, at der var klare svaghe-der
ved den havnestatskontrol, der havde veret praktiseret i Danmark, at kon-trollen
burde omlagges — hvilket allerede 1 hvert fald til dels var sket i maj 1990 — og at
de forhold, som tilsagde omlegningen i hvert fald burde have varet kendt for
katastrofen den 7. april 1990. Udvalget anforte ogsa, at det talte mod kritik af de
danske myndigheder, at den davaerende havnestatskontrolordning var i
overensstemmelse med den havnestatskontrol, som SOLAS og Paris-me-
morandummet lagde op til, og pé linje med den havnestatskontrol, der blev
gennemfort i de fleste andre lande i henhold til Paris-memorandummet.

Retten finder efter en samlet vurdering af Sefartsstyrelsens administration af
havnestatskontrollen og de deri indbyggede modsatrettede hensyn, at denne
praksis levede op principperne om forsvarlig forvaltning og kravene 1 EMRK
artikel 2 og den deri indeholdte skensmargin.

Der er ingen sikre oplysninger, om Sefartsstyrelsen havde noget konkret kend-
skab til Scandinavian Star og dets bes@tning, eller at det anleb dansk havn 1 den
relevante periode, herunder at der skulle vere forhold af mere alvorlig karakter
ombord, som udgjorde en umiddelbar og konkret risiko for sagsegerne eller de-res
narmeste parerendes liv. Det forhold, at Scandinavian Star sejlede under fremmed
flag udger ikke sadan sarlig viden eller burde viden, at Sefartsstyrel-sen havde en
pligt til at indhente oplysninger om skibet og dets bes@tning til n&ermere
undersogelse heraf.

Det er saledes ikke godtgjort eller pad anden made sandsynliggjort, at Sefartssty-
relsen vidste eller burde vide, at der var forhold om bord p& Scandinavian Star,
som udgjorde en umiddelbar og konkret risiko for sagsegerne eller deres naer-
meste parerendes liv.

Der var med henvisning til ovennavnte dermed ikke en selvstendig pligt for
Sefartsstyrelsen til at syne eller foretage en havnestatskontrol af Scandinavian Star
forud for, at den blev sat i rutefart.

Sefartsstyrelsens manglende havnestatskontrol udger med henvisning hertil sa-
ledes ikke 1 sig selv en kraenkelse af EMRK artikel 2.

De danske myndigheder nedsatte sammen med Norge og Sverige i umiddelbar
forbindelse med branden Granskningsudvalget for at klarlegge omstendighe-
derne omkring branden. Udvalget afgav en rapport, hvis analyser og konklusi-oner
er nuancerede og baseret pa et grundigt forarbejde. Der pagik sidelebende
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hermed en strafferetlig efterforskning med henblik pa at udfinde mulige ger-
ningsmend til selve branden, og rederen, rederiets direkter og kaptajnen blev
retsforfulgt og blev som direkte ansvarlige for sikkerheden ombord idemt den
strengeste straf i lov om skibes sikkerhed. Procedurerne for kontrol af passager-
skibe under fremmed flag blev skarpet, og samtlige af sagsegerne, som var om-
bord pa skibet, fik udbetalt erstatning for svie og smerte, tab af parerende og
varige mén. De udbetalte erstatninger var ifelge oplysningerne i Gransknings-
udvalgets rapport hegjere end de beleb, der normalt udbetales i sammenligne-lige
sager, ligesom der blev givet erstatning ogsa i tilfeelde, hvor der ikke var
konstateret noget ekonomisk tab.

Efterfolgende undersagelser i 2022 og 2024 har ifelge det oplyste faet adgang til
alt det materiale, som myndighederne 1a inde med, og konklusionerne fra disse
undersogelser har ikke afveget fra de konklusioner, der blev draget i Gransk-
ningsrapporten.

De danske myndigheder, herunder Sefartsstyrelsen, findes pa baggrund heraf at
have ivaerksat de nedvendige, officielle og effektive undersogelser af de bag-
vedliggende arsager til branden til brug for handhavelse af eksisterende ret,
retsforfelgning af de mulige ansvarlige for branden og regulering af eksiste-rende
lovgivning til fremtidig sikring af liv.

Retten finder med henvisning til det ovenfor anferte, at sagsegernes rettigheder
efter EMRK artikel 2 ikke er blevet kranket i forbindelse med branden pa Scan-
dinavian Star og det efterfelgende forlab.

Herefter er sagsogernes rettigheder efter EMRK artikel 13 og 6 ikke krenket.

Der er som folge heraf ikke anledning til at tage stilling til, hvorvidt et muligt
erstatningskrav ville have varet foraeldet.

Sefartsstyrelsens pastand om frifindelse for betalingspdstanden tages herefter til
folge.

Sagsegernes subsidiere anerkendelsespdstand er et anbringende i forhold til deres
principale betalingspastand og er blevet provet i forbindelse med rettens afgerelse
af betalingspastanden ovenfor. Retten afviser derfor den subsidizre pastand.

Sagsomkostninger
Efter sagernes udfald skal sagsegerne betale sagens omkostninger, jf. retspleje-
lovens § 312, stk. 1.
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Samtlige sagsogere bortset fra Sagseger 46 og Sagseger 47 har fri proces. Efter
sagens karakter og da det ma anses for uden betydning for Sefarts-styrelsen udgift
til advokat mv., at sagen ogsd har omfattet disse to sagsegere, ophaver retten
sagens omkostninger i forholdet mellem Sagseger 46 og Sagseger 47 og
Sefartsstyrelsen, jf. retsplejelovens § 312, stk. 3.

Omkostningerne er efter sagens karakter, vaerdi, forleb og arbejdet forbundet med
sagen fastsat til 1.000.000 kr., der skal dekke udgiften inkl. moms til advo-kat.
Det indgar i vurderingen af fastsattelse af sagsomkostningerne, at sagsg-gerne har
nedlagt enslydende pastande og anbringender. For sa vidt angar ar-bejdets omfang
henviser retten til, at sagen er hovedforhandlet over syv dage, og at den for
sagsegerne beskikkede advokat har oplyst, at han har brugt mindst 400 timer pa
sagen.

Sefartsstyrelsen er ikke momsregistreret.

THI KENDES FOR RET:

De subsidiere anerkendelsespéstande afvises.
Sefartsstyrelsen frifindes i sag BS-45904/2023-NAE.

Statskassen skal i sag BS-45904/2023-NAEtil Sefartsstyrelsen betale sagsomkost-
ninger med 1.000.000,00 kr.

Belgbet skal betales inden 14 dage.
Sagsomkostningerne bliver forrentet med procesrente efter rentelovens § 8 a.
Sefartsstyrelsen frifindes i sag BS-43176/2024-NAE.

I sag BS-43176/2024-NAE betaler ingen af parterne omkostninger til den anden
part.
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