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Kapitel 1

Indledning og
sammenfattende kommentarer

1.1. Arbegdsgruppens kommissorium

Statsrevisorerne afgav den 30. august 1993 »Beretning om DSB's
fargedispositioner efter beslutningen om den faste forbindelse
over Storebadt« til Folketinget.

Statsrevisorerne har henstillet, at trafikministeren og finansmini-
steren afgiver en redegarelse til beretningen.

Med udgangspunkt heri besluttede trafikministeren den 29. sep-
tember 1993 at gennemfare et udredningsarbejde vedrarende for-
skellige spgrgsmal indenfor DSB.

Der blev herefter nedsat en arbejdsgruppe, der fik til opgave at re-
degere for de bevillingsmasssige og forretningsmaessige forhold
vedrgrende:

1. DSB's fargedrift mellem Kalundborg og Arhus

2. DSB's gkonomistyringssystem

3. lgangvaaende starre anlasgsinvesteringer og materialanskaffel-
ser omfattende transmissionssystem, elektrificering, sikringsan-
lasg, ATC og rangerlokomotiver.

Denne redegarelse er arbejdsgruppens delredegerelse om DSB's
fagrgedrift mellem Kalundborg og Arhus.

Det forudsates, at arbejdsgruppens redegerelse kan indgdi grund-
laget for udarbejdelse af redegerelse til statsrevisorerne.

Nils Bernstein, departementschef i landbrugsministeriet, blev ud-
peget som formand for arbejdsgruppen.



Arbejdsgruppens avrige medlemmer har vaget direkter Erik Els-
borg, DSB, kontorchef Kurt Bligaard Pedersen, finansministeriet
og planlaggningschef Kurt Lykstoft Larsen, trafikministeriet.

Arbejdsgruppens sekretariat for denne redegarelse har vaxet fal-
gende:

Kontorchef Erling Christensen, trafikministeriet (sekretariatsfor-
mand), kontorchef Laf Kepp, DSB, fuldmasgtig Susanne Hejlesen,
DSB, fuldmaggtig Troels Schmitto, finansministeriet, fuldmaegtig
Seren Hyldstrup Larsen, trafikministeriet, specialkonsulent Anne
Joker, trafikministeriet.

Arbejdsgruppen har endvidere inddraget ekstern bistand.

Trafikministeren har tilkendegivet, at redegerelsen vil blive offent-
liggjort.

1.2. Grundlaget for arbejdsgruppens arbejde

| en pressemeddelelse fra trafikministeren den 6. oktober 1993
meddelte trafikministeren, at arbejdsgruppen alene skulle udfare et
arbejde, der helt kan sammenlignes med saedvanlige departementa-
le opgaver:

»Arbejdsgruppen er derfor ikke og kan pa ingen made sam-
menlignes med en undersggel sesret, idet der ikke i forbindelse
med gruppens arbejde kan foretages afheringer af ansatte i
DSB, ligesom arbejdsgruppen ikke har til opgave at placere et
ansvar pa konkrete personer«.

Pa denne baggrund har arbejdsgruppen baseret redegarelsen for
det faktiske haandel seslgb pa de sagsakter, der findesi DSB, trafik-
ministeriet og finansministeriet, og kun i meget begraanset omfang
pa nye dokumenter udarbejdet til arbejdsgruppen. Herudover har
arbejdsgruppen til brug for vurderingen af det forelagte materiale
inddraget ekstern juridisk sagkundskab pa sefartsomradet samt pa
det skibstekniske omrade.

DSB, trafikministeriet og finansministeriet er blevet anmodet om at
tilvejebringe alle relevante sagsakter til arbejdsgruppen. Afgraans-
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ningen heraf har vagret dreftet undervejs - og arbejdsgruppen har
modtaget kopier af et stort arkivmateriale, ligesom der har vazet
lejlighed til at gennemga supplerende materiale.

Under arbejdsgruppens arbejde er arkivmateriale modtaget |gben-
de, og det er indtrykket, at en del af materialet stammer fra person-
lige dokumentsamlinger. Arbejdsgruppens medlemmer fra DSB,
trafikministeriet og finansministeriet har tilkendegivet, at efter de-
res bedste vurdering er alt eksisterende materiale, der er relevant
for den gennemgang af det faktiske haendel sesforlgb, som arbejds-
gruppen har foretaget, tilvejebragt for arbejdsgruppen.

| kommissorium for arbejdsgruppen af 29. september 1993 er det
forudsat, at arbejdsgruppen ska redegere for de bevillingsmasssige
og forretningsmaessige forhold vedrgrende DSB's faargedrift mel-
lem Kalundborg og Arhus. Arbejdsgruppen har ikke skelnet skarpt
mellem bevillingsmasssige og forretningsmaessige forhold, da de
samme elementer ofte vil indga i bade en bevillingsmasssig og for-
retningsmaessig bedgmmelse. Arbejdsgruppen har fortrinsvis be-
skadtiget g med de gkonomisk og tekniske forhold, mens f.eks.
markedsmaessige og personalemasssige forhold kun i meget be-
graanset udstrakning er inddraget.

Arbejdsgruppen har valgt at koncentrere redegaerelsen om begiven-
hedsforlgbet fra arsskiftet 1989/90 til sommeren 1991, idet det er
arbejdsgruppens opfattelse, at det var i den periode de centrale be-
givenheder fandt sted. Arbejdsgruppens redegerelse for tiden far
og efter denne periode er medtaget for at afrunde billedet. Arbejds-
gruppen henviser i gvrigt til Rigsrevisionens redeggrelser nr. 8/90
og nr. 6/92.

Arbejdsgruppen har valgt at lasgge hovedvasgten pa beskrivelsen af
det kronologiske begivenhedsforlab, da dette kan bidrage til at gge
forstaelsen af forlgbet. Denne fremstilling er inden for de enkelte
tidsperioder suppleret med tematiske beskrivelser. Herved kan fo-
rekomme en del gentagelser.

Arbejdsgruppen har i hovedsagen valgt at |ade begivenhederne tale
for sig selv, og har herudover pa centrale punkter knyttet en raskke
kommentarer hertil.



| kapitel 10 i redegerelsen er omtalt en rgekke sager, som er yd-
spruhget af DSB's artrsleﬁgafA og Urd, og so erg?eveteﬂer

kan taenkes at blive indbragt for domstolene. Dette kapitel er udar-
bejdet af DSB. Arbejdsgruppen har valgt kun kortfattet at omtale
forhold, som indgar i disse sager.

1.3. Sammenfatning

Indledende overvejelser

Pa finanslovsfordaget for 1990 blev pa DSB's omrade i sommeren
1989 optaget en budgetreguleringskonto pa -450 mio. kr., idet rege-
ringen gnskede at undersgge mulighederne for salg af faargerne Pe-
der Paars og Niels Klim pa Kalundborg-Arhus overfarten samtidig
med indsadtelse af mindre erstatningstonnage, evt. i samarbejde
med andre rederier. De 450 mio. kr. var det forventede resultat af
faargesal get.

| regeringens beslutning indgik, at de store faagers kapacitet ikke
svarede til overfartens behov. Pa den ene side blev passagerkapaci-
teten darligt udnyttet, og pa den anden side var der behov for starre
lastbilkapacitet. Det var opfattelsen, at senest samtidig med abnin-
gen af den faste vejforbindelse over Storebadt i 1996, ville baggrun-
den for segjlads med de store faager bortfalde. Som alternativ til [uk-
ning overvejedes det at viderefgre overfarten med mindre faarger
evt. i et samarbejde med private rederier.

| Igbet af efterdret blev andre muligheder end salg undersagt, idet
DSB foretrak en Igsning, som flyttede de to store Arhus-Kalund-
borg faager til Storebadt samtidig med indssdtelse af Storebadts-
fargerne Kraka og Heimdal pa Arhus-Kalundborg overfarten -
den sdkaldte »rokadel @sning«. Regeringens overvejelser mundede
ud i fastholdelse af faargesalget, og provenuet indgik i finanslovfor-
liget for 1990 og bel @bet bidrog herved til en samlet post pa 2,8 mia.
kr. som resultat af privatiseringer og salg af statslige aktiver, hvor
18 mia. kr. skulle anvendes til nedsedtelse af statsgad den.

Finanslovsforslaget for 1990 giver for sd vidt angér faargesalget ikke
arbejdsgruppen anledning til bemaakninger. Usikkerheden vedrg-
rende salgsprovenu for Peder Paars og Niels Klim samt omkostnin-
gerne i forbindelse med indchartring af erstatningstonnage gjorde
det velbegrundet at fastholde budgetreguleringskontoen pa -450

10



mio. kr. usendret. Med vedtagelsen af finansloven for 1990 var der
ikke givet endeligt grent lys for faxrgesalget. Der var alene tale om
en principbeslutning. Et salg skulle i givet fald forelaayges saaskilt
for bevillingsmyndighederne.

Arbejdsgruppen er opmaagksom pa, at der i Folketinget - bade i &-
teraret 1989 ogi foraret 1990 - var en indgaende debat om, hvorvidt
det var en fornuftig forretningsmaessig disposition at sadge faarger-
ne Peder Paars og Niels Klim. Arbejdsgruppen afstar pa denne
baggrund fra at kommentere dette spergsmal naarmere.

Arbejdsgruppen har gennemgaet det beslutningsgrundlag, som af
DSB blev udarbejdet i efteraret 1989 til brug for den politiske prin-
cipbeslutning. Det er arbejdsgruppens vurdering, at de af DSB op-
stillede kapital vaerdiberegninger er et egnet redskab til sddanne be-
slutninger. If@lge sagens natur er flere af de elementer, som indgar i
disse beregninger, behadtet med betydelig usikkerhed.Det er ar-
bejdsgruppens vurdering, at beslutningsgrundlaget frem til drsskif-
tet 1989/90 stort set afspejlede den viden, som pa davaarende tids-
punkt var til stedei DSB, og at der ikke var anledning til at sege en
hgjere grad af preecision opnaet.

DSB lagde ikke skjul pa, at man som udgangspunkt foretrak det
sakaldte »rokade-alternativ« ud fra hensynet til betjeningen af tra-
fikken p& ArhusKalundborg overfarten og Storebadts overfarten.
Dette udgangspunkt anvendtes til at opgere, hvor hgj salgsprisen
for Peder Paars og Niels Klim skulle vaae for at opveje fordelene
ved rokadealternativet.

Arbejdsgruppen er herudover opmasrksom pa, at det eventuelle
salgsprovenu (likviditetsvirkningen) fra feagesalget blev tillagt
selvstandig vaadi i forbindelse med vedtagelsen af finansloven for
1990.

Arbejdsgruppen har i lyset af de senere begivenheder, hvor tidsfak-
toren spillede en vaesentlig rolle, overvejet, om DSB burde have
bragt forberedelserne til indchartring af erstatningstonnage laange-
re frem end tilfaddet var. | betragtning &, at der med vedtagel sen af
finansdoven for 1990 alene blev truffet principbeslutning om ferge-
salget - og formentlig kun under forudssgning af en tilfredsstillen-
de salgspris, finder arbejdsgruppen ikke, at DSB kunne forventes at
have bragt forberedelserne vedrarende erstatningstonnage laangere
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frem end tilfaddet var - nemlig en afsagning af markedet for egnet
tonnage.

Faargesalg og forberedelse af erstatningsfear ger

Trafikministeren anmodede i januar 1990 DSB om at indlede for-
handlinger med Maerskbroker om salg af Peder Paars og Niels
Klim for mindst 800 mio. kr. og om senest samtidig med oplagg til
salg af fargerne at fa oplagg til alternativ besgjling.

Den farste afsggning af markedet viste, at en pris pa 800 mio. kr. var
uopnaelig. Kun to kgbere viste egentlig interesse for kab af faarger-
ne. En bearbejdning af markedet bekradtede det farste indtryk. E-
ter intensive forhandlinger ndede man i begyndelsen af april 1990
frem til en samlet salgspris pa 740 mio. kr. til Stena Line. Salgsafta-
len blev indgaet under forbehold for de bevilgende myndigheders
godkendel se.

| mellemtiden havde DSB indledt drgftelser med Mercandia Rede-
rierne om indchartring af erstatningstonnage. Interessen samlede
sig om to ro-ro faager (roll on-roll off) af Heimdaltypen, som DSB i
forvejen havde chartret tre af til henholdsvis Storebeadt og @sterse-
en.

Det blev skegnnet, at med en ombygning, svarende til de tidligere
indchartrede faarger, ville de to faager kunne chartres pa en 8-arig
kontrakt til 26 mio. kr. pr. faage arligt med en ombygningspris pa
115 mio. kr. pr. faage.

Under politiske dreftelser i forbindelse med salget af faargerne stil-
ledes det krav, at erstatningsfaargerne skulle kunne fastholde over-
fartstiden pa 3 timer og medtage 600 passagerer. Dette krav blev
ansl&et til at @ge ombygningsomkostningerne til 130 mio. kr. pr.
faage og charterhyren til 27-28 mio. kr. om dret.

Den 3. mg 1990 fremsatte trafikministeren lovforslag om salg af
faagerne Peder Paars og Niels Klim. Lovforslaget blev vedtaget
den |.juni 1990.

Et af de mest centrale elementer i hele haandel sesforl gbet var be-
slutningen om at sedge Peder Paars og Niels Klim uden samtidig at
have tilvejebragt erstatningstonnage. Trafikministerens brev til
DSB i januar 1990 indeholdt en forudsagning om, at disse beslut-
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ninger skulle kunne tages samtidig. Overfor trafikminsteren og fi-
nansministeren samt Kristelig Folkeparti pegedes pd Mercandia-
faargerne som en mulighed, ligesom der antydedes andre mulighe-
der. Der blev ikke hejst faresignaler mod adskillelse af de to besut-
ninger. Der ses ikke af akterne, at der i DSB pa dette tidspunkt var
bekymring for at adskille de to beslutninger.

| en redegerelsen af 6. april 1990, som sendtes til MF Flemming
Kofod-Svendsen siges det:

»ldet der skal ske fortsat besgjling af Arhus-Kalundborg over-
farten, har spargsmalet om tidspunktet for aflevering af faarger-
netil kaber ikke vaaret uden betydning. Det er med kaber derfor
aftalt, at DSB kan vente med at levere faargerne indtil kereplan-
skiftet i mg 1991. Det vil give tilstrakkelig tid til at foretage
ombygninger af indchartret tonnage og at gennemfare de ngd-
vendige tilpasninger af havne- og landanlasg i Arhus og Ka-
lundborg. Herved kan et faggeskift ske uden afbrydelse af sq-
ladsen og uden synderlige ulemper for publikum.«

Efter alt at demme opnaede DSB en efter omstaandighederne god
salgspris for Peder Paars og Niels Klim.

Hvis der skulle sadges, skulle der déstil i begyndelsen af april 1990,
hvor der reelt kun var een kgber tilbage i det realistiske prisige.

Arbejdsgruppen har overvejet, om DSB kunne have tilrettelagt be-
slutningsprocessen saledes, at Folketingets beslutning om salg af
faagerne var sket med viden om de faktiske vilkar for indchartring
af faarger inklusiv ombygning, idet salgskontrakten rummede mu-
lighed for at afbryde handelen frem til den 15. maj 1990, safremt
DSB ikke forinden havde fundet egnet erstatningstonnage.

Der var tale om ombygning af en faagetype (Heimdal-typen), som
tidligere havde vaaret ombygget pa danske vaafter. Bortset fra usik-
kerheden vedrgrende motorarrangementet, var specifikationerne i
det store og hele kendte i forvejen. Safremt opretningen af specifi-
kationerne var pabegyndt i begyndelsen af april 1990, ma det anta-
ges at have vaget inden for mulighedernes raskkevidde - selv med
en tilbudsfrist pa 3 uger til veafterne - at have haft vaafternes om-
bygningstilbud inden den 15. maj 1990, sdledes at Folketinget hav-
de haft dette grundlag for beslutningen om salget af faargerne.
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Usikkerheden vedrgrende motorarrangementet kunne have vaget
indarbejdet i specifikationerne som alternative |gsninger, som se-
nere matte bero pa modelafprgvning, siledes som det ogsa skete i
den senere udbudsforretning.

Ifalge kontrakten med Stena Line skulle den politiske beslutning
tradfes inden den 31. ma 1990. Fristen blev efterfelgende udskudt
til den 2. juni 1990.

Ud over at beslutningsgrundlaget ville have vaaet sikrere, havde
man teoretisk set haft mulighed for at undga at bringe sig i en &ben-
lys tvangssituation, som alle potentielt interesserede, vaafter, masg-
lere, redere osv. kunne konstatere, nemlig at DSB havde solgt de
eksisterende faager pa Kalundborg-Arhus ruten til levering et &
senere uden sikkerhed for erstatningstonnage, samtidig med at det
politisk var besluttet, at ruten fortsat skulle besgjles i mindst 6 ar
endnu.

Arbejdsgruppen er opmaaksom pa, at Folketingets trafikudvalg i
forbindelse med lovforslagets behandling blev orienteret om, at der
endnu ikke var indgaet kontrakt eller aftale om indchartring af er-
statningstonnage.

Den 1. juni 1990 udsendte Mercandia udbudsmateriale til fire dan-
ske vaafter med anmodning om at afgive tilbud senest den 27. juni.
Et af vaafterne, Svendborg Vaaft, havde allerede forinden meddelt,
at det ikke havde mulighed for at medvirke, og i Igbet af juni med-
delte de @vrige danske veafter, at de heller ikke sd sig i stand til at
afgive tilbud pa grund af ordresituationen. Efter fortsatte forhand-
linger fremsendte Mercandia et revideret tilbud den 6. juli 1990.
Ombygningsprisen androg 170 mio. kr. pr. skib og den arlige char-
terhyre 36 mio. kr. pr. skib ved en charterperiode pa 8 ar, safremt
ombygningen skete pa et dansk vaaft, og 39,1 mio. kr. séfremt om-
bygningen skulle ske pa udenlandsk vaarft.

Mercandia sendte den 13. juli 1990 et endeligt tilbud til DSB, hvor-
efter ombygningsprisen androg 170 mio. kr. og charterhyren 44
mio. kr. ved en charterperiode pa 6 ar. Samtidig blev der tilbudt en
kabsoption pa 160 mio. kr. efter 8 ars chartring.

En gennemgang af akterne samt indhentning af yderligere oplys-
ninger bekragter et prisoverslag pa omkring 130 mio. kr. pr. faage
som anfert under faargesalgslovens behandling i Folketinget.
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Dette udgiftsoverslag ma imidlertid betragtes som den kalkulerede
ombygningspris under normale omstaandigheder, d.v.s. hvor et
sterre antal danske og udenlandske vaxfter indbydes til at afgive
tilbud. Der er ikke i prisoverslaget sggt taget hgjde for en ekstraor-
dinaar konkurrencesituation, hvor reelt kun tre danske veafter
(kunne) indbydes til at afgive tilbud, og hvor to veafter samtidig
skulle deltage i arbejdet, for at opgaven kunne lgses indenfor tids-
fristen.

Den fg. trafikministers kommentar til ombygningsomkostningerne
blev efterlyst under 2. behandlingen af faargesalgsloven den 29. mgj
1990 pa baggrund af oplysninger i pressen om en ombygningspris
ikke pa 260 mio. kr., men pa 290 mio. kr. Ministeren svarede hertil,
at disse oplysninger var forkerte. Der blev i svaret, som var baseret
pa et notat fra DSB, ikke taget hgjde for den for DSB uheldige kon-
kurrencesituation pa vaaftsomradet. En mindre kategorisk besva-
relse af spergsmalet om ombygningsudgifterne havde pa baggrund
heraf nok vaaret pa sin plads. Hensynet til ikke selvstandigt at pa-
virke tilbudsafgivningen gennem besvarelsen af spargsmalet ses ik-
ke af akterne at have indgaet i overvejelserne.

Hvad angdr kapitalvaardiberegningerne, som I til grund for de
gkonomiske overslag i faargesalgsloven, er disse ifglge sagens natur
behaftet med usikkerhed. At der var tale om sken blev naavnt of
trafikministeren under Folketingets behandling af faargesalgsloven.

Ved arbejdsgruppens gennemgang af de gkonomiske overslag, er
der peget pa en raskke forhold, som pa davearende tidspunkt over-
vejedes i DSB, og som ville have pavirket kapitalvaardigevinsten
ved faagesalget negativt, hvis de havde varet medregnet. Det gad-
der ombygningsomkostninger i lyset af vaaftssituationen, reserva-
tion til togpassagerer og havneombygninger samt forventet kon-
kurrence fra en ny Kattegatrute. Det ses ikke af akterne, hvorvidt
trafikministeren var orienteret herom.

| slutningen af juni 1990 stod det DSB klart, at Mercandia-feargerne
ikke kunne ombygges og chartrestil en pris, der svarede til det, der
var forudsat i faagesalgsioven. Det var derfor ngdvendigt at finde
anden erstatningstonnage.



Forhandlinger med Blaesbjerg

| midten af juni modtog DSB tilbud fra Marine Projects K/S ved
Niels Blasbjerg om at bareboatchartre det kombinerede last- og
passagerskib Nordic Hunter. Skibet kunne ikke chartres af de da-
vagende gjere, men Blaesbjerg tilbaed at kabe skibet og udleje det til
DSB. Skibet blev beset i Bremerhaven, og blev fundet saerdel es vel-
egnet til Kalundborg-Arhus overfarten, men skulle dog ombygges
til, at kunne medtage flere passagerer.

Blasshjerg var fleksibel. DSB kunne selv sta for ombygningen og
finansieringen heraf, eller det Blaeshjerg-selskab, som kabte og ud-
chartrede skibet, kunne sta for ombygningen. | sidstnaevnte tilfadde
kunne ombygningsomkostningerne indregnes i charterhyren.

DSB rettede henvendelse til finansministeriet, og bad om tilslut-
ning til at »kunne disponere efter utraditionelle metoder« herun-
der ved eventuelt selv at kabe skibet gennem det DSB-ejede aktie-
selskab, Dampskibsselskabet @resund, DS@, som herefter kunne
udchartre det til DSB. En anden fremgangsméade kunne vage, at
DSB chartrede baden pa en 8-drig kontrakt, d.v.s. langere end til
1996, hvilket kunne ngdvendiggare en viderechartring efter 1996.

Finansministeriet fastlagde i begyndelsen af juli felgende strategi:

» DSB burde farst og fremmest ga videre med undersggelserne af
Mercandia-faargerne og evt. andre chartringsmuligheder.

* DSB skulle samtidig have tilslutning til at forhandle med maag-
ler om kgb af Nordic Hunter, dels for at presse Mercandia, og
delsfor at vurdere om det i alt var en billigere |@sning.

» Et kab af en ny faage burde i givet fad finansieres direkte over
finansloven uden fordyrende mellemled.

Det blev samtidig understreget, at der uanset valg aflgsning skulle
sikres den forngdne tid til politisk accept.

Der foreligger ikke akter, som viser hvorledes og i hvilket omfang
finansministeriets holdning blev meddelt DSB. Kgb af erstatnings-
faager synes ikke i den fglgende periode at have indgaet i DSB's
overvejelser.
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Den 25. juli 1990 underskrev DSB en samarbejdsaftale med Blaes-
bjerg om chartring og ombygning af Nordic Hunter, senere Ask.
Kabet skulle ske gennem et af Blasshjerg til formalet oprettet sel-
skab, som ogsa skulle finansiere ombygningen. Charterhyren skul-
le betales straks fra selskabets erhvervelse af skibet, og baseres pa
en forventet ombygningspris pa 60 mio. kr. Charternyren skulle
fastsadttes sdledes, at denne over 8 ar kunne forrente og afdrage
gadden til 35% af anskaffelsesvaadien. DSB kunne herefter kabe
skibet til 35% af den oprindelige anskaffelsespris. Udnyttede DSB
ikke denne kgbsoption, skulle DSB i givet fald kompensere Blaes-
bjerg med et belgb pa op til 10% af anskaffelsesvaardien, safremt
skibet blev solgt til en pris, som var lavere end 35% af anskaffelses-
prisen.

Finansministeriet gav ifglge akterne tilslutning til indgaelse af en
samarbejdsaftale, hvilket skete uden forelaggelse for Folketingets
finansudvalg. Den 4. september 1990 indgik DSB en lignende sam-
arbejdsaftale med Blaesbjerg om sgsterskibet Boyana, det senere
Urd.

Gennemgang af klasseinspektioner

DSB befandt sig i sommeren 1990 i en situation, hvor man blev
nadsaget til at acceptere fagger, som man vidste - i hvertfald for
Ask's vedkommende - havde haft alvorlige motorproblemer.

| DSB's akter findes en inspektions-rapport vedrgrende m.v. Serdi-
ca (senere Nordic Hunter/Ask) dateret den 14. februar 1990, udar-
bejdet af Aalmar Surveys Ltd., London, for Hornet Shipping Co.,
Stockholm. Rapporten er udarbejdet pa basis af Lloyd's Register of
Shipping og Bureau Veritas. Ifalge det oplyste blev rapporten udle-
veret til DSB under besigtigelse af skibet den 19. juni 1990.

Af rapporten fremgar det utvetydigt, at der i skibets 8-drige levetid
havde vazet ikke safa problemer (»quite afew problems«) med ho-
vedmaskineriet.
| konklusionen siges (frit oversat):
»Hovedmaskinerne synes at have haft flere problemer end gen-
nemsnittet, idet styrbords hovedmotor tre gange er eksploderet
I krumtaphuset siden idriftssadtelse, mens begge maskiner i et
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stort antal tilfadde har haft korrosion og revner i cylinderdaeks-
lerne, hvilket stadigt er ulgst«

Herudover rapporteres der om en lang raskke andre reparationer,
bl.a. efter ildebrande i maskinrummet.

Det oplyses endvidere, at klassifikationsselskabet ikke har udesta-
ende krav til maskineriet.

Rapporten omtaler ingen alvorlige skader pa skibsskroget.

Der findes ifalge DSB ikke akter i forbindelse med indchartringen,
hvori rapporten er kommenteret.

Det bemagrkes, at Ask i 1993 havde et alvorligt maskinhaveri i bag-
bords hovedmotor. DSB valgte at udskifte begge hovedmotorer for
ca. 22 mio. kr.

Chartingen af Nordic Hunter/Ask skete med viden om hyppige
(ulzste) motorproblemer, heraf flere alvorlige. Dispositionen synes
at illustrere det tidspres, hvorunder DSB befandt sig med hensyn til
indchartring af erstatningstonnage.

Bevillingshjemmel

Budgetvejledning 1985, som var gaddendei 1990, da charteraftal er-
ne blev indgaet, indeholder falgende bestemmelse vedrgrende le-
asing (pkt. 51.11.9):

»Aftaler om leasing, hvor leasingperioden er kortere end for-
muegodets forventede gkonomiske eller driftsmaessige levetid,
kan indgas selv om |easingperioden straskker sig udover finans-
aret. Aftaler om leasing, hvor leasingperioden svarer til formue-
godets forventede gkonomiske eller driftsmaessige levetid, kan
ikke indgas. Anskaffelse af formuegodet skal i sadanne tilfadde
ske ved kab, eventuelt som anlaggsudgift.«

Som udgangspunkt kan det sdledes konstateres, at der i Budgetvej-
ledningen er hjemmel til at indga charteraftaler uden forudgaende
saaskilt forelagggelse for finansudval get.

Imidlertid gadder det for alle statsinstitutioner, herunder DSB, at
de skal disponere gkonomisk forsvarligt. Det vil sige, hvis det enty-
digt kunne kalkuleres i 1990, at det isoleret set ville vaae en bedre
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forretning for staten at kabe de pagad dende skibe fremfor at indga i
det leasingarrangement, som Blaeshjerg tilbed, da burde underteg-
nelse af leasingarrangementet farst ske efter finansudvalgets god-
kendelse.

Det samme er gad dende, safremt det fra starten var klart, at det ville
vaae gkonomisk fordelagtigt at udnytte kabsoptionen ved charter-
periodens udlgb. Arbejdsgruppen finder ikke, at det sidste forhold
gjorde sig gaddende i 1990.

Der er to elementer i charteraftalerne, som medfegrer merudgifter
ved leasing fremfor kab. For det ferste ma det antages, at staten kan
lane til en lavere rente end Blasbjerg. For det andet indebar samar-
bejdsaftalen med Blasbjerg, at DSB skulle betale 1.8 mio. kr. pr.
fearge pr. & i kommission. Kun hvis summen af disse merudgifter er
lavere end den kalkulerede risiko ved at ge faargerne, er det en bed-
re forretning for staten at lease frem for at kabe i det konkrete tilfed-
de.

Risikoen ved at ge faagerne, sammenlignet med leasing, bestar
farst og fremmest i usikkerheden vedrgrende faagernes salgspris
efter 8 ar, nar charterperioden er udlgbet. DSB har forpligtet sig til
at betale op til 10% af fawrgernes anskaffelsespris til Blaesbjerg, s&
fremt markedsprisen i 1998 er mindre end 35% af anskaffel sespri-
sen.

Hvis markedsprisen i 1998 er mindre end 25% af den oprindelige
kagbspris, dvs. mindre end 65,25 mio. kr., sA spares »leaseren,
DSB, for dette tab, som maximalt kan blive 65,25 mio. kr., hvis mar-
kedsprisen for faagerne er 0.

Forskelsrenten i 1990 mellem finansiering ved statslig |aneoptagel -
se og den merrente, der kunne beregnes ved en |anesammensad-
ning som forudsat i |easingarrangementet finansieret ved privat 1&
neoptagel se, kan opgeares til 0,26%-point.

Pa denne baggrund kan det kalkuleres, at kun s3fremt den samlede
salgspris af faagerne i 1998 er mindre end 10 mio. kr. vil leasing
vage et gkonomisk fornuftigt alternativ til kab. Denne starrel sesor-
den skal sammenholdes med, at der er tale om to faarger anskaffet
for 261 mio. kr. ialt, og som i 1990 forventedes ombygget for tilsam-
men 120 mio. kr. Lasgges hertil, at fargerne gennem 8 ars perioden
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under alle omstaendigheder vil blive vedligeholdt til passagerfart
efter DSB-standard, er konklusionen, at uanset en ubestemt risiko
for fald i markedsprisen pa feager, viser oversaget, at kab af foa-
gerne matte forventes i 1990 at vaae billigere for staten end leasing.

Ifelge de foreliggende akter blev sadanne kalkulationer ikke foreta-
get, og tilvejebringelse af hjemmel til et direkte keb indgik ifdge
det oplyste ikke i DSB's overvejelser i 1990.

Erik Eisborg og Kurt Lykstoft Larsen er af den opfattelse, at DSB
métte opfatte situationen sdledes, at kab af faargerne til overfarten
til erstatning for de netop solgte faager i stedet for chartring ikke
var aktuelt, jf. formalet med faagesalgsloven.

DSB havde efter de aimindeligt gaddende bevillingsregler adgang
til at afholde udgifter til chartring af faarger. Henvisningen til faa-
gesalgsloven pa andringsforslag til finanslovsforslaget for 1991 og
fordag til tillaggsbevillingslov for 1990 var derfor overfladig og i @v-
rigt misvisende, da faagesalgsloven ikke kan give denne hjemmel.

Finansministeriets bevillingsmasssige behandling af sagen fore-
kommer usikker.

Arbejdsgruppen er opmaaksom pa, at finansministeriet ifelge ak-
terne sikrede sig Kristeligt Folkepartis politiske accept af disposi-
tionen. Det er dog ikke klart, pa hvilket grundlag dette skete.

Registrering

Spergsmalet om registrering i Skibsregistret af DSB's rettigheder
blev ifalge det oplyste ikke gjort til genstand for en nearmere vurde-
ring og radgivning i forbindelse med indgaelsen af samarbejdsafta-
lerne. Det er imidlertid arbejdsgruppens opfattelse, at uanset det
var DSB's advokats vurdering, at der ikke har foreligget nogen reel
risiko for en fortraengelse af DSB's rettigheder, burde en forsigtig
fovaltning af statens gkonomiske interesser - ihvertfald efter gen-
nemferelse af handlingsplan | og Il - have fart til en registrering af
DSB's rettigheder i samarbejdsaftalerne.

Orientering af trafikministeren oktober 1990

| forbindelse med udarbejdelsen af andringsforslag til finanslovs-
fordlaget for 1991, udarbejdede DSB den 8. oktober 1990 et internt
fortroligt notat om revurdering af faargesalgsgkonomien. Der er ta-
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le om en gjourfering af kapital veardiberegningerne, som senest var
blevet revideret 1. mg 1990. Siden da havde det som naevnt vist sig,
at chartringen af Mercandiafaargerne matte opgives, og der var i
stedet indgaet samarbejdsaftaler med Blasbjerg om chartring af
Nordic Hunter og Boyana (Ask og Urd).

Tre forhold pavirker umiddelbart kapital vaerdiberegningen:

1. Der regnes nu med en &rlig charterhyre pa 60 mio. kr. mod tidli-
gere 55 mio. kr.

2. Samarbejdsaftalen med Blaesbjerg indebarer, at der betales hyre
forud, det vil sige inden ombygning og inden faargerne indsadtes
pa ruten og dermed bidrager med indtjening. Forudbetalingen
opgerestil 39 mio. kr.

3. Da Nordic Hunter og Boyana har en starre lastbilkapacitet end
Mercandiafaargerne, er indtaggterne herfra forudsat at stige med
2 mio. kr. om aret fra 1992-93.

Beregningsteknisk sker der yderligere det, at DSB flytter kapital-
vaadiopgerelsen fra medio 1990, hvor faagesalgsloven blev vedta-
get, til medio 1991, hvor faargeskiftet skulle ske.

Princippet i kapitalvaardiberegningen er, at man sammenligner
summen af indtaegternes og udgifternes nutidsvaardi i de to alterna-
tiver - fortsat sejlads med Peder Paars og Niels Klim og salg af Pe-
der Paars og Niels Klim kombineret med erstatningsfaager.

Forskellen i de to kapital veardiberegninger er udtryk for den samle-
de gevinst ved faargesalg i kombination med indsadtelse af erstat-
ningsfaarger.

Den samlede gevinst blev i faargesalgsloven angivet til »over 300
mio. kr.«. | taleseddel til trafikministeren til brug ved lovens 1. be-
handling tales om »de 300 mio. kr.«. | internt DSB notat af 1. mg
1990 er gevinsten opgjort til 304 mio. kr. i medio 1990-niveau. Det
er uvist hvorvidt trafikministeren inden faargesalgslovens fremsad-
telse var orienteret om belgbet pa 304 mio. kr., efter at han den 6.
april var blevet orienteret om en samlet gevinst ved faagebyttet pa
333 mio. kr. Ved revurderingen i oktober 1990-notatet opgaeres ge-
vinsten til 280 mio. kr.
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| et andet notat af 8. oktober 1990 fremsendte DSB en orientering til
trafikministeren om gourfaring af faargesalgsgkonomien. Notatet
blev foreddet videresendt til finansministeren tillige med et tekst-
fordag til andringsforslag til finansovsforslaget for 1991 vedre-
rende DSB's merudgift i 1991 til chartring af faerger.

| fremsendel sesskrivelsen til trafikministeren siges det bl.a.:

»De faager, DSB har chartret, er lidt sterre, lidt bedre og lidt
dyrere end Mercandiafsargerne formodedes at vaare, da det i be-
maarkningerne til faargesalgsloven anfartes, at faargesalget ville
give en gevinst pa godt 300 mio. kr.

DSB har nu revurderet gevinsten til ca. 280 mio. kr.

Det beskedne gevinsttab opvejes efter DSB's opfattel se rigeligt
af den stegrre vaadi de nu anskaffede faager vil have i drift.«

Orienteringen af trafikministeren og finansministeren vedrgrende
revurderingen af gevinsten ved faargesalg var ikke korrekt.

For det farste er det forkert at sammenholde kapitalvaardien »godt
300 mio. kr.« med 280 mio. kr. Hermed antydes et gevinsttab pa
godt 20 mio. kr. Problemet er, at de to belgb er opgjort til forskelligt
tidspunkt - henholdsvis medio 90 og medio 91.

Skal man sammenligne kapital vaerdiopgarel ser ma henfaringstids-
punktet vaxe det samme. Anvendes samme henfgringstidspunkt
bliver gevinsttabet 45 mio. kr.

For det andet ér der taget hensyn til den starre lastbilkapacitet ved
beregningen af de 280 mio. kr.

Orienteringen af Folketinget oktober 1990 om de aendrede forud-
sagninger vedrgrende erstatningstonnage skete i forbindelse med
aandringsforslag til finandovsforslag for 1991.

Da det var farste gang Folketinget blev orienteret om udviklingen i
feagesalget efter vedtagelsen af faargesalgsloven, ville en mere fyl-
destgarende orientering ogsa have omfattet oplysning om konse-
kvenserne for fargesalgsgevinsten af de nu padragne merudgifter
til erstatningstonnage.
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Valg af ombygningsveer ft

Ifelge samarbejdsaftalernes § 2 skulle DSB og Blasbjerg i fadles
skab udarbejde veaaftskontrakt, specifikation, gvrige bilag og teg-
ninger til brug for ombygningen af skibene. Specifikationen med
tilhgrende bilag og tegninger skulle udarbejdes af firmaet SMC
Nakskov A/S pa vegne af begge parter. Ingen af parterne kunne
derfor overfor den anden part paberdbe sig eventuelle fgl og/eller
mangler i specifikationen med tilhgrende bilag og tegninger eller i
vaaftskontrakten.

Den 10. oktober 1990 indbad Blassbjerg 6 danske og 7 udenlandske
vaafter til orienteringsmade om bord pa M/S Arka Marine den 16.
oktober 1990 (tidligere Nordic Hunter og senere Ask), som lai Kg-
benhavns Frihavn. Pa mgdet blev der udleveret specifikations- og
tegningsmateriale, ligesom der var mulighed for besigtigelse af ski-
bet. Ti veafter tog imod invitationen, hvoraf halvdelen fremsendte
tilbud inden fristen udlgb den 5. november 1990. Kun to danske
vagfter indgav tilbud, nemlig Svendborg Vaaft A/S og Fredericia
Skibsveaft A/S, som havde indgaet et samarbejde om ombygning
af et skib hver. | realiteten foreld der derfor kun ét dansk tilbud.
Prisen var 74,6 mio. kr. pr. faage med levering ultimo april 1991. En
udenlandsk tilbudsgiver kunne kun levere én faage inden udgan-
gen af april. De resterende to udenlandske tilbudsgivere, som kun-
ne levere begge faager inden ultimo april, var i samme eller lidt hg-
jere prisge end det danske tilbud.

Efter forhandlinger med Fredericia Skibsvaaft A/S og Svendborg
vaaft A/S meddelte disse vaafter den 30. november 1990, at de kun
havde mulighed for at foretage uveaesentlige aandringer i tilbudspri-
sen. Allerede den 19. november 1990 meddelte Blaesbjerg Svend-
borg Veaft, at man s sig ngdsaget til at indlede forhandlinger til
anden side.

Den 5. december 1990 modtog DSB fra Blassbjerg kopi af et tilbud
fra et polsk vaaft Seabow Services SA, Gdansk. Tilbuddet er date-
ret den 30. november 1990, og dtilet til Blaeshjerg Marine A/S, og
der refereres til en forespargsel af 15. oktober 1990. Tilbuddet led
pad DKK 48.680.000 pr. faage. Forudsat skibene kunne leveres til
vaaftets kg i Gdansk mellem 10. og 22. december 1990, kunne ar-
bejdet afuttes senest 1. april 1990, safremt to hjadpemotorer fra
Holeby var leveret til vaaftet senest 20. marts 1991.
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Blassbjerg orienterede ligeledes DSB om den svenske ger af det
polske vaaft, dennes Igbebane og sterre projekter i skibsbyggeri
m.v. og reparationer udfert i perioden 1980-1990. Blandt opgaver-
ne i 1990 var ogsa ombygning af to ro-ro sgsterskibe foretaget for
Rederi AB Nord6 Link og Sea Link AB.

Der foreligger ikke oplysninger om, at DSB sdlv tog referencer pa
det polske vaaft forud for kontraktindgael sen.

Den 1. december 1990 havde Ekstra Bladet en artikel med f@lgende
overskrift: »DSB vil bygge faager i Polen. Spraangstof i valgkam-
pen - danske vaafter mister stor ordre«.

Under henvisning til artiken i Ekstra-Bladet skrev DSB den 4. de-
cember 1990 et notat til trafikministeren, hvoraf bla. felgende frem-
gar:

»...a det er bortfragter, Blasbjerg Marine A/Si Arhus, der som
gier af skibene ogsa forestar den forudsatte ombygning af pas-
sageraptering mv.«

Og videre:

»Ansvaret for, at ombygningen af Nordic Hunter og Boyana le-
ver op til specifikationerne og tidsfristerne pahviler siledes ale-
ne Blasbjerg Marine A/S, der ogsa indgar vaarftskontrakterne
herom. Dog skal DSB godkende ombygningsprisen og selvfal-
gelig det faadige resultat.«

Herefter redegares for de indkomne tilbud og visse ekstraudgifter i
forhold hertil.

Notatet siger videre:
»Sammenlagt bliver der sdledes, sifremt de danske vaafter
vadges, tale om en ombygningsudgift pa ca. 83 mio. kr. eller
knap 40 pct. mere end den ombygningsudgift pa 60 mio. kr. pr.
farge, som er forudsat i charterkontrakten mellem DSB og
Blaeshjerg Marine A/S«.

Og videre:
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»Billigste udenlandske tilbud kommer fra det svensk gede og
drevne polske skibsveaft PZ DORA i Gdynia, som inden for
tidsfristen kan ombygge faagerne for 48,6 mio. kr. pr. stk.«

»Omsat til charterhyre vil valg af dansk veaft betyde en arlig
merudgift for DSB pa ca. 6,7 mio. kr., mens valg af det polske
vaaft omvendt vil betyde en arlig besparelse paca. 15 mio. kr. i
forhold til den forudsatte charterhyre pa 60,4 mio. kr. arligt for
de to faarger«

DSB henvistetil notatet af 8. oktober, som var vedlagt, og erindrede
trafikministeren om, at revurderingen af faargesalgsgkonomien,
som resulterede i en samlet gevinst pa 280 mio. kr. (mod tidligere
godt 300 mio. kr.) var baseret pa en ombygningsudgift pa 60 mio.
kr. pr. faage.

DSB anfarte herefter til trafikministeren:

»Vag af det polske vaaft til en lavere ombygningspris end de
forudsatte 60 mio. kr. medfarer sdledes, at den samlede faarge-
salgsgkonomi i det store og hele igen lever op til lovens forud-
sagninger.

Vadges omvendt de danske vaafttilbud, vil der ske en yderlige-
re forvaaring af faargesalgsgkonomien, der herefter ikke laange-
re kan siges at leve op til lovens forudssgninger. Hertil kom-
mer, at der i givet fad skal sages om Finansudvalgets tilslut-
ning til en merbevilling pa arligt ca. 7 mio. kr. til DSB som felge
af forggelsen af den arlige charterhyre.«

Den 17. december 1990 accepterede Blaeshjerg det polske vaafts til-
bud. Ifglge sagens akter var der forinden givet grent lys af trafikmi-
nisteren.

Den 12. december 1990 afholdtes Folketingsvalg, og beslutningen
om valg af ombygningsveaft ma anses at vage i overenstemmelse
med reglen om, at ngdvendige beslutninger kan tradfes af hensyn
til forretningernes uforstyrrede viderefarsel - uanset udskrivelse af
folketingsvalg.

4. december-notatets henvisning til, at der - sdfremt der valgtes
danske veafter - skulle sgges finansudvalget om tilslutning til en
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merbevilling pa arligt 7 mio. kr. til DSB som falge af forggelsen af
den arlige charterhyre, ma ved en umiddelbar laesning forstds som
forelaaggel se ved aktstykke. Da DSB allerede direkte pa fordag til
tillaggsbevillingslov havde afholdt forudbetalt charternyre (svaren-
de til en éarlig merudgift til charterhyre pa 5 mio. kr. i forhold til
faargesalgsloven) uden forelagygelse for finansudvalget, er det ikke
klart, hvad der ud fra en bevillingsmaessig synsvinkel fik DSB til at
anse finansudvalgsforelagggelse pa dette tidspunkt for ngdvendig.

Orienteringen af ministeren om ansvarsfordelingen mellem Blaes-
bjerg og DSB vedrgrende ombygningen var ufyldestgarende. 1ngen
af parterne kunne, jvf. samarbejdsaftalernes § 2, paberabe sig even-
tuelle fgl og/eller mangler i specifikationen m.v. eller i vaaftskon-
trakten.

Endvidere var oplysningen om, at valg af det polske veaft ville in-
debazre, at den samlede faargesalgsgkonomi i det store og hele igen
lever op til lovens forudsagninger, heller ikke korrekt. Kapitalvaa-
dien af denne besparelse kan opgeres til ca. 5 mio.kr. i forhold til
oktober 1990-opgerelsen, som opgjorde forringelsen til godt 20
mio. kr.

Ved orienteringen af trafikministeren oversi DSB, at ved valg af et
udenlandsk vaaft bortfaldt muligheden for et lavtforrentet ombyg-
ningslan. Dette forringede faargesalgsgkonomien for DSB.

Eftersom de senere begivenheder i forbindelse med faagernes ind-
satelse p& Kalundborg-Arhus overfarten helt &benbart viste, at
der var behov for mere tid til afprevning, justering, indevelse osv.
efter vaarftsopholdet, er det pa sin plads at vurdere, om DSB kunne
have tilrettelagt ombygningen sdledes, at der blev mere tid inden
indsagtelsen pa overfarten.

Sa sent som den 4. september 1990 blev det i samarbejdsaftalen
vedragrende Urd erklaget, at parterne ville tilstrasbe indgaelse af
vaaftskontrakt inden den 15. oktober 1990. Kontrakten blev farst
indgaet 2 maneder senere.

| samarbejdsaftalerne var det forudsat, at Urd skulle sages ombyg-
get i perioden 1. oktober 1990 til 1. marts 1991 og Ask 1. september
1990 - 1. marts 1991. Dette ma antages at have vazet det optimale
forlgb set fra DSB's side pa tidspunktet for samarbejdsaftalernes
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indgaelse. Arbejdsgruppen har ikke fundet nogen enkeltstaende ar-
sag til, at forberedelsen af ombygningen blev forsinket i forhold til
de oprindelige planer.

Samarbejdsaftalen vedrarende Nordic Hunter blev indgaet den 25.
juli 1990. | begyndelsen af september 1990 blev der indgaet aftale
med SMC-Nakskov om udarbejdelse af specifikationer. | samar-
bejdsaftalens § 2 var det allerede forudsat, at specifikationerne
skulle udarbejdes af dette firma. Den 16. oktober 1990, dvs. to og en
halv maned efter den farste samarbejdsaftales indgael se, prassente-
redes de indbudte vaafter for ombygningsspecifikationer med hen-
blik pa afgivelse af tilbud.

Da Nordic Hunter under alle omstaandigheder skulle ombygges til
overfarten, uanset om det lykkedes at indchartre sgsterskibet eller
gj, var der ingen grund til at afvente en afklaring af dette spargsmal.
Da det lykkedes at indga aftale om sgsterskibet Boyana den 4. sep-
tember 1990, var det kun en fordel, derved at ombygningsspecifika-
tionerne vedrgrende Nordic Hunter kunne bruges uaandret.

Bortset fraen skrivelse fraDSB den 27. juli 1990 til Blaessbjerg Mari-
ne A/S, hvori der anmodedes om, at der hurtigst muligt blev igang-
sat realitetsforhandlinger om indkgb af ramper og ekstra hjadpe-
motor, ses der ikke af de forelagte akter at vaae udfoldet saalige
bestragbelser fra DSB's side overfor Blashjerg med hensyn til at
fremskynde ivaarksadtelsen af ombygningen.

Der synes heller ikke i efteraret 1990 at vagre grund til at trakke
ombygningsarbejdets ivaaksadtelse pa grund af leveringstider pa
de to hjadpemotorer fra Holeby, idet disse ville kunne vaae monte-
ret uden dokning.

Ej heller overveielserne om evt. ombygning af Nordic Hunter til
hospitalsskib kan forklare forlgbet.

Det forhold, at DSB og Blashjerg sa sig nadsaget til at indhente
supplerende tilbud (fra det polske vaaft), ses heller ikke at veae ar-
sagen til afvigelserne fra den oprindelige tidsplan. Safremt man
havde valgt danske veafter, havde levering ferst kunnet ske ultimo

april.

Det er anerkendelsesveardigt, at DSB og Blaesbjerg i en vanskelig
0g tidsmaessigt presset situation sggte at fremskaffe et prisbilligere
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tilbud. Samtidig métte det dog forventes, at DSB havde foretaget en
selvstaandig bedemmelse af det polske veafts serigsitet. Et svenske-
jet veaft beliggende i Polen og med adresse i Svejts og Panama bur-
de i sg sav give anledning til en ngjere undersggelse af veaftets
forhold og referencer, nar der var tale om en for DSB hidtil uprevet
samarbejdspartner. Selvom vaaftskontrakten blev indgaet mellem
Blassbjerg og vaaftet, matte DSB kunne have forudset, at ethvert
problem som opstod for Blaeshjerg i forbindelse med vaaftet, ogsa
rummede et problem for DSB.

Betaling af charterhyre for Urd

DSB havde ifglge samarbejdsaftalen vedrgrende Urd ret til at ud-
skyde ikrafttreedelsen af samarbejdsaftalen og certepartiet til til-
fredsstillende motorbel astningsprave og fartpreve var blevet aflagt.
Da denne prave trods gentagne forsag ikke kunne aflasgges tilfreds-
stillende inden veaftsopholdet i Polen, indvilgede DSB pa forsag
fra Blassbjerg i at overtage skibet »papirmaessigt« den 23. december
1990. DSB indbetalte herefter ifgige det oplyste charterhyren pa en
spaaret konto, hvorfra den farst kunne frigives, nar tilfredsstillende
prave var aflagt efter vaaftsopholdet.

Ved forliget mellem DSB og Blaesbjerg i november 1992 acceptere-
de DSB, at betalingstidspunktet for charterhyren for Urd skulle vee
re den 15. september 1990, og at certepartiet og samarbejdsaftalen
skulle betragtes som |gbende fra samme dato.

Virkningen af at fastsedte betalingstidspunktet til 15. september
frem for den 28. december kan opgeres til 722.000 kr. pr. ari 8 &r.
Kapitalvaardien heraf kan opgeres til 4,0 mio. kr.

For sa vidt angar leveringstidspunktet for Urd, kan dette som ud-
gangspunkt beregnes fra det tidspunkt, hvor DSB efter aftale med
Blassbjerg overtog skibet »papirmasssigt«, nemlig 23. december
1990. Charterperioden skulle herefter Igbe i 8 ar fra dette tidspunkt.
Ved forliget accepterede DSB, at leveringstidspunktet regnedes fra
15. september 1990, hvorefter den 8-drige charterperiode skulle
regnes derfra.

For DSB er der den afgarende forskel mellem den 28. december og
den 15. september, at desto kortere charterperioden er inden
vaaftsopholdet, desto kortere er den periode, hvor DSB skulle be-
tale charterhyre uden at kunne sgjle med skibet. Vaadien for DSB
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af at gare denne periode kortere svarer til charterhyren, idet DSB
hidtil har forudsat at kunne finde anvendelse for faargen i hele char-
terperioden, eventuelt ved genudligjning.

Det ma nok erkendes, at leveringstidpunktet for Urd ikke er kry-
stalklart, bl.a. fordi en DSB-besagning segjlede skibet fra Bremerha-
fen til Kgbenhavn i begyndelsen af december 1990.

Ved at acceptere 15. september 1990 som leveringstidspunkt patog
DSB dg at betale charterhyren for en periode, hvor DSB ikke selv
radede over faargen, og hvor end ikke Blasbjerg havde overtaget og
betalt for faargen, bortset fra et depositum pa 10%. Det drejer sig om
perioden 15. september 1990 til 30. oktober 1990. Charterhyren for
denne perioden kan opgeres til 3,9 mio. kr.

Samlet set imgdekom DSB Blassbjerg ved forliget vedregrende Urd i
1992 med mindst 7,9 mio. kr. (4,0 + 3,9) for savidt angar betalings-
tidspunktet og leveringstidspunktet.

Dette belgb ses ikke af akterne at have indgaet i konsekvensbereg-
ningerne i forbindelse med forliget i 1992, bortset fra at DSB mod-
tog en kompensation »for manglende udskydelse af overtagelses-
dagen for M/F Urd paiat DKK 772.000,00«.

Forliget blev igvrigt aldrig effektueret, da Blaeshjergs bankforbin-
delser ikke kunne acceptere forliget.

Ombygning i Polen

Ifelge 8 3 i samarbejdsaftalen skulle Blaeshbjerg gennem egne eller
udpegede skibsinspektarer fere byggetilsyn overfor vaaftet i for-
bindelse med ombygningen. DSB skulle overfor Blashjerg patage
sig, i samarbejde med Blasshjerg, at deltage i byggeriet pa samme
made og i samme omfang, som om DSB forestod ombygningen, og
sdledes at ingen af parterne overfor hinanden kunne paberabe sig
eventuelle fgl og mangler ved tilsynet.

Allerede den 16. august 1990 etableredesi DSB en saglig projektor-
ganisation, som under ledelse af en projektleder skulle foresta
DSB's andel af tilsynet med faargeombygningen. Arbejdet opdeltes
I skibsteknik/havneteknik, aptering/catering, navigation/mand-
skab samt maskin og €l. | tilknytning til projektorganisationen eta-
bleredes ugentlige koordinationsmader med de ansvarlige for de
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enkelte omrader. Teknikkoordinationsmgderne foreligger doku-
menteret frem til medio april 1991.

Ved pdbegyndelsen af ombygningsarbejdet i Polen udsendtes
DSB-medarbejdere til vaaftet for at fere tilsyn med arbejdet. | be-
gyndelsen af februar 1991 udsendtes en DSB-medarbejder som ko-
ordinerende tilsynsfarende. Ledende medarbejdere fra rederidivi-
sionen deltog herudover pa ad hoc basis i mgder med vaaftet.

Pa vaaftet afholdtes ugentlige byggemader med deltagelse af vaaf-
tets ledel se, Blaesbjerg Marine og DSB med ad hoc deltagelse af an-
dre relevante parter, f.eks. SMC.

Tilbagelevering fra vaaftet skulle senest finde sted for sa vidt angar
Ask den 1. april og Urd den 6. april, forudsat at hjad pemotorerne
blev leveret til veaftet senest 20. marts 1991.

Leverandgren af hjad pemotorerne havde imidlertid i sin ordrebe-
kradftelse angivet leveringsdatoen til ca. 10. april for begge motorer.
De kontraktsmaessige leveringer fandt sted henholdsvis den 10. og
12. april 1991.

| samarbejdsaftalens § 4 siges det, at skibet tilbageleveres efter om-
bygning, som fastlagt i veaftskontrakten, forudsat at sivel Blass-
bjerg som DSB kunne godkende, at skibet var ombygget uden
mangler i henhold til vaaftskontrakten.

Matte alene en af parterne nasgte sin godkendelse, var Blasbjerg
forpligtet til overfor veaftet at afvise skibet, indtil dette kunne god-
kendes af begge parter.

Det skulle anfares i veaftskontrakten, at alle de i specifikationen,
avrige bilag og tegninger stillede krav blev anset for vassentlige, og
vagftet skulle derfor ikke kunne kraeve, at Blassbjerg overtog skibet
med mindre alle i vaaftskontrakten, specifikationen, avrige bilag
og tegninger stillede krav under prgveturen og overtagel sesgen-
nemgangen konstateredes at vaae opfyldt.

Bestemmelsen blev ikke optaget i vaaftskontrakten. Der foreligger
ikke forklaring herpa.
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Den 27. april 1991 undertegnedes en afleverings- og acceptproto-
kol vedrgrende Ask mellem vaaftet og en repraesentant fra Blaes-
bjerg. Til afleverings- og acceptprotokollen herte et bilag, omfat-
tende en raskke udestdende arbejder, som if@lge protokollen skulle
ferdiggeres i Arhus inden den 9. maj 1991 - bortset frato punkter.
Af bilaget fremgar, at en rakke af punkterne, godt 30, beror pa
»owners obligation«. If@ge protokollens ordlyd skete afleveringen
i overensstemmelse med vaaftskontrakten, og forudbetalingsga-
rantien blev nedskrevet til 0.

Den 6. mg 1991 undertegnedes en lignende afleverings- og accept-
protokol vedrgrende Urd.

Ogsa til denne protokol knyttedes en mangelliste over arbejdet,
som skulle feadiggeresi Arhus inden den 16. maj 1991. 23 punkter
vedrorte ekstraarbejde.

DSB tiltradte if@lge akterne ikke afleverings- og acceptprotokollen.
Der foreligger ikke akter for arbejdsgruppen, som belyser DSB's
tilkendegivelser overfor Blaeshjerg - eller omvendt.

De udestdende arbejder feadiggjordes af polske arbejdere, som
fulgte med skibene til Arhus. Skibene fartes til Arhus af DSB-be-
sagning.

Ved forliget mellem DSB og Blaesbjerg i 1992 fastsattes afleverin-
gen fravaaftet til DSB til den 19. mg og 5. juni 1991 for henholds-
vis Ask og Urd, svarende til tidspunktet for Sgfartsstyrelsens god-
kendelse af faargerne.

Det ses ikke i akterne i hvilket omfang DSB sammenholdt specifi-
kationen og vaaftskontrakten. | betragtning af samarbejdsaftalens
ordlyd burde veaftskontrakt m.v. veae gennemgaet detaljeret af
DSB, som hvis det havde vazet et projekt ordret direkte af DSB.
DSB inddrog ikke advokatbistand i kontraktsgennemgangen.

DSB's besvarelse af spargsmal vedrgrende ansvarsfordelingen er
ikke fyldestgerende med hensyn til de forpligtelser, som pahvilede
henholdsvis DSB og Blaeshjerg.

De senere konstaterede uoverensstemmelser mellem vaaftskon-
trakt og specifikation gav if@lge akterne anledning til forsinkelser.
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Allerede 1. februar stod det DSB klart, at de nye hjad pemotorer fra
Holeby farst ville blive afleveret den 10. april 1991, og at afleverin-
gen af skibene pr. 1. og 6. april som anfert i vaaftskontrakten ikke
kunne lade sig gare. Dette understregede vigtigheden af at fa ryddet
forsinkende uklarheder af vegen forinden.

| betragtning af betydningen for en senere retstvist af afleveringen
fra vaarftet med hensyn til tidspunkt og mangler, er det overrasken-
de, aa DSB ikke skriftligt tilkendegav sine synspunkter overfor
Blasshjerg pa tidspunktet for afsgjlingen fra Polen. Der ses ikke pa
dette tidspunkt at have vaget indhentet juridisk bistand til belys-
ning af DSB's retsstilling under de givne omstaandigheder.

Der ses heller ikke pa dette tidspunkt at have vaaret overvejelser om
alternative Igsninger, evt. forhandlinger om vilkarerne for udsky-
delse af aflevering af Peder Paars og Niels Klim.

Betragtes indsagtelsen af Ask og Urd pa overfarten til det fastsatte
tidspunkt som eneste realistiske Igsning, var det formentlig en for-
nuftig disposition af f& faargerne til Arhus, slledes at feadiggerel-
sen kunne ske under tag overvagning, ligesom der kunne ske &-
pravning og indegvelse kunne rutineres.

Idrifts=ettelse af faargerne

Den 28. 0g 29. mg 1991 blev der afholdt fart- og motorbel astnings-
prove med M/F Urd med et tilfredsstillende resultat. Dermed op-
haevedes forbeholdene i samarbejdsaftalen. Der foreligger ikke i
DSB's akter en egentlig preverapport. Arbejdsgruppen har modta-
get én side med handskrevne noter, som menes at stamme fra prg-
veturen. | betragtning af vigtigheden af DSB's forbehold vedraren-
de fart- og motorbelastningpreve er det uforsvarligt, safremt der ik-
ke blev udarbejdet en egentlig preverapport.

Om de problemer, som opstod i forbindelse med idriftssadtelsen af
Ask og Urd, henvises til redegareisens afsnit 6.4-6.6.

Den 25. juni 1991 besluttede DSB at fa gennemfart en uvildig un-
dersggelse af Ask og Urd's egnethed til at betjene overfarten. Opga-
ven blev overdraget skibskonsulentfirmaet Knud E. Hansen A/S
(KEH).
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KEH's farste rapport af 5. juli 1991 fastdog, at konstruktionsmaes-
sigt og kapacitetsmaessigt var Ask og Urd egnede til Arhus-Kalund-
borg overfarten. Det blev vurderet, at pa kort sigt ville faargernes
maskineri og tekniske installationer kunne bringes op pa en stan-
dard, sa sikker og stabil drift ville kunne opretholdes. Rapporten
pegede pa en rakke tekniske og praktiske forhold, som var anled-
ning til den ustabile drift. I den anden og mere detaljerede rapport
af 12. juli 1991 pegede konsulentfirmaet pa en raskke ngdvendige
tiltag. Pa baggrund heraf ivaksatte DSB en handlingsplan, hvis
udferelse gradvist farte til en stabilisering af driften.

Inddragelsen af kvalificeret radgivning fra et skibskonsulentfirma
var under de givne omstandigheder en fornuftig beslutning. Dels
tilfertes DSB en ny viden og dels demonstreredes en vilje til at fa
last problemerne.

Som falge af ivaarksadtelsen af handlingsplanen, som bl.a. havde til
formd at rette op pa fgl og mangler samt konstruktionsmaessige
svagheder ved feargerne i forhold til benyttelsen pa Arhus-Kalund-
borg overfarten, afholdt DSB en ra&kke udgifter fordelt over perio-
den sommeren 1991 til foraret 1992. Sammenlagt blev der iat tale
om 73,9 mio. kr. for de to faager.

Allerede i august 1991 gjorde DSB i en redegerelse til Folketinget
opmazrksom pa, at udgifterne til handlingsplanen delvis ville kom-
penseres af en @get salgspris pa faargerne til sin tid. Synspunktet
forudsadter, at DSB udnytter kgbsoptionen i 1998, med mindre der
kalkuleres med et tab som falge af DSB’s gensalgsgaranti til Blaes-
bjerg.

| en redegerelse fra DSB i december 1991 til Folketinget om konse-
kvenser af faargeudskiftning pa Arhus-Kalundborg overfarten ind-
regnedes en gevinst pA omkring 50 mio. kr. i kapitalveerdiberegnin-
gen som falge af de

»favorable kebsvilkar og de forbedringer, som er og bliver gen-
nemfart pa fawrgerne. Indregningen af veardien af kgbsoptionen
forudsadter naturligvis, at DSB kgber faagerne i 1998.«

Ifelge de bevillingsregler, som gadder for DSB, kan DSB afholde
udgifter til faargeforbedringer uden ssarskilt forelasggelse. Afholdel-
sen af disse driftsmaessigt velbegrundede merudgifter indebaaer, at
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DSB ifglge egne forventninger er tilskyndet til at kebe faagerne -
eventuelt med videresalg for gie - for at undga et tab for statskas-
sen. Et kab vil kraeve finansudvalgets godkendelse.

Der er derfor tale om en disponering, som ngdvendigger en senere
bevilling til kab. Spargsmalet er ikke behandlet i Budgetvejlednin-
gen.

Arbejdsgruppen er opmagrksom p3, at det ikke var kabsoptionen,
som var arsagen til afholdelsen af udgifterne, men det driftsmaessi-
ge behov for gennemfarelsen af handlingsplanen.

Arbejdsgruppen er ligeledes opmaaksom p3, at finansudvalget har
vaget orienteret om handlingsplanens gennemfarelse.

Finansiering

Beslutningen om at ombygge skibene i Polen indebar, at mulighe-
den for at finansiere ombygningen med subsidierede indekslan fra
Danmarks Skibskreditfond bortfaldt. Da dette forhold pavirker
charterhyrens starrelse, burde denne virkning have vaget nsevnt for
trafikministeren i forbindelse med forelamggelse af beslutningen i
december 1990 og senere ved orienteringen af Folketinget i forbin-
delse med spergsmd vedrgrende gkonomien i faageskiftet.

Da det ikke viste sig muligt at etablere et markedslan i Danmarks
Skibskreditfond, skulle der tilvejebringes andre lanetilbud. Da
samarbejdsaftalen ikke regulerer dette forhold, falger det af kon-
traktsforholdet, at da det er Arka Marine K/S og Arka Marine Il
K /S, der er |antager, er det disse selskaber, dvs. Blaesbjerg, som har
initiativretten. Ifelge det oplyste skal DSB godkende andringer i
finansieringen, men kan ikke selv fremtvinge ny finansiering. Da
renten ifelge samarbejdsaftalen fuldt ud indregnes i charterhyren,
er denne situation utilfredsstillende for DSB, hvorimod det isoleret
set ikke har gkonomiske konsekvenser for Blaeshjerg i kontraktsfor-
holdet til DSB. Da det ikke blot var en teoretisk mulighed, at faa-
gerne skulle ombygges i udlandet, ma det set fra DSB's side anses
for at vaxe en mangel, at denne situation ikke er reguleret i samar-
bejdsaftalen.

L angtidsfinansieringen af Ask og Urd er endnu ikke bragt pa plads.
DSB tager pa manedsbasis stilling til forleangelse af eksisterende
kortfristede lan, herunder valutalan. Renten har i efterdret 1993
ifglge det oplyste varieret mellem 10 og 12% p.a.
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Rentetilskrivningen til charterberegningsgrundlaget er efter alt at
demme hgjere, end hvis langtidsfinansieringen havde vearet bragt
pa plads. DSB har taget forbehold overfor sterrelsen af rentetil-
skrivningen. Der er tale om en utilfredsstillende situation for stats-
kassen.

DSB's vanskelige forhandlingsposition er, savidt det ses af korre-
spondancen med Blaeshjerg, uden resultat sggt udnyttet af de nu-
vagende langivere til at fjerne DSB's adgang til at foretage tilbage-
holdelser i charterhyren.

Til finansieringsbestemmel serne bemaarkes i gvrigt, at en eventuel
skatterenteeffekt, som ifglge samarbejdsaftalen i givet fad skal
modregnes i charterhyren, ikke kan opgeares alene for de to Arka
K/S'er, men for »Blashjerg«, hvilket ifelge samarbejdsaftalens
ordlyd inkluderer Blaesbjerg Marine A/S, hvis gvrige aktiviteter ik-
ke er arbejdsguppen bekendt. Ifage det oplyste har der ikke hidtil
fundet modregning sted for skattefordele.

Afdluttende kommentar

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at der isaa er to forhold, som
har vaaret bestemmende for de begivenheder, som er fulgt i kelvan-
det pa& salget af Peder Paars og Niels Klim.

For det farste blev DSB placeret i en uheldig forhandlingsposition,
da de hidtidige faager blev solgt, uden at der samtidig var sikret
erstatningstonnage. Denne tvangssituation, som fandt sted i et sti-
gende marked, var kendt af vaafter, rederier og maglere.

For det andet blev det hurtigt klart, at faargesalgslovens gkonomi-
ske overslag vedrgrende indsadtelse af erstatningstonnage ikke
muliggjorde indchartring af de faarger, som havde vaget forudsat
som erstatning for Peder Paars og Niels Klim.

DSB befandt sig herefter i en situation, hvor man blev ngdsaget til
at acceptere fagrger, som man vidste - ihvertfald for Ask's vedkom-
mende - havde haft alvorlige motorproblemer, ligesom man accep-
terede ombygning pa et vaaft i Polen, som ikke radede over egne
faciliteter, og som var hidtil uprevet af DSB. Dispositionen synes at
illustrere det tidspres, hvorunder DSB befandt sg med hensyn til
indchartringen af erstatningstonnage.



Forhandlingssituationen afspejledes ligeledes i samarbejdsaftal er-
ne med Blassbjerg, hvor DSB accepterede at pabegynde betalingen
af charterhyre, inden skibene var ombygget, og uden at finansierin-
gen var pa plads.

Trafikministeren og Folketinget blev efter salget af Peder Paars og
Niels Klim kun gradvist orienteret om, at faargesalgslovens forud-
saninger ikke kunne holde.

For sa vidt angdr den tekniske handtering af besigtigelse, ombyg-
ning og overtagelse, er denne karakteriseret af en manglende kon-
sekvens, som er overraskende i en virksomhed af DSB's starrel se og
erfaring pa dette felt.
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Kapitel 2

Indledende overveelser
om budgetforbedringer

2.1. Forberedel se af 1990-finandov en

Ved finansministeriets rammefastsadtelse primo 1939 for 1990 og
falgende & pa DSB's omrade blev det forudsat:

* »at der skulle ske en reduktion af totalrammen med 1200
mio.kr. i 1990, og

 at der skulle sigtes mod forretningsmaessig balance fra mid-
ten af 1990'ernex.

DSB's samlede drifts- og anlasgsudgifter udgjorde excl. forrentning
og afskrivning i 1989 8.327,7 mio. kr.

| forleengelse af rammefastsadtel sen blev der nedsat en styregruppe
under DSB's formandskab med repraesentanter for trafikministeri-
et, finansministeriet og det private erhvervsliv, som - i tilknytning
til arbejdet med en Trafikekonomisk Planredegerelse for 1990'erne
- fik til opgave at gennemfare en budgetanalyse af de foranstaltnin-
ger, der var ngdvendige for imgdekommelse af budgetforbedrings-
behovet.

| lgbet af maj 1989 blev der opnaet enighed mellem finansministeri-
et og DSB om foranstaltninger til udmegntning af 502 mio. kr. af det
samlede sparekrav pa 1.182 mio. kr. i 1990, nemlig eget prisdiffe-
rentiering, stykgodsmodernisering, ekstra rationalisering, mindre
bygnings- og brorenovering, revurderet togbehov og ejendoms-
salg/lgjetab, jf. kap. 3 1 »Rapport om DSB's gkonomi«, udarbejdet
af ovenfor naevnte styregruppe.

Herudover pegede DSB og finansministeriet, med udgangspunkt i
styregruppens overvejelser, pa yderligere 11 spareforslag, der til-
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sammen kunne udmegnte yderligere 663 mio. kr. af sparekravet i
1990, jf. kap. 4 i »Rapport om DSB's gkonomi«. | rapporten omta-
les disse forslag sdledes:

» Yderligere reduktion af tilskudsbehovet forudssdter saarskilte
beslutninger om aandrede rammer for DSB's aktiviteter. Det
drejer ssg om alternativer med lukning af underskudskraevende
aktiviteter, salg af overskudsgivende aktiviteter, lavere betje-
ningsstandarder, lavere investeringsomfang og/eller indtaggts-
faring af sociale rabatter m.v.

Styregruppen har ikke knyttet anbefalinger til de enkelte mulig-
heder, men har anfert konsekvenser og bindinger med henblik
pa efterfglgende politisk beslutning«.

Eet af disse spareforslag vedrerer Arhus-Kalundborg overfarten.
Af et notat udarbejdet af finansministeriet, trafikministeriet og
DSB den 23. maj 1989 fremgar sdledes falgende:

»Mulige yderligere besparelser, jf. kap. 4
4. Kalundborg-Arhus, nedlasggelse 01.01.90....350 mill, kr.«

Som alternativ til nedlagygelse overvejede styregruppen ligeledes
rutens viderefarsel, idet det anfartes:

»Senest nar en fast vejforbindelse dbner i 1996, vil baggrunden
for sgjlads med de nuvaxende faager bortfalde. Overfartens
ganske betydelige indtaegter ger det imidlertid naturligt som al-
ternativ til lukning at tilstragbe en viderefgrelse med andre faa-
ger evt i samarbejde med private rederier«.

De fadles spareforslag - incl. de supplerende 11 forslag - kunne til-
sammen udmgnte 1165 mio. kr. af det samlede sparekrav i 1990.
Finansministeriet pegede i mg 1989 pa yderligere 7 fordag til &-
hjadpning af sparebehovet. Disse fordag summerede til ialt 434
mio. kr., og kunne saledes - sammen med de gvrige fordag - mere
end opfylde sparekravet i 1990. Det samme gjorde sig gaddende for
1991, men for 1992 og herefter ville der vaae et resterende budget-
forbedringsbehov pa ca. 340 mio. kr. stigende til knap 1,3 mia. kr. i
1995.
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| starten af juni maned 1989 afgav styregruppen »Rapport om
DSB's gkonomi« som blev fremsendt til Folketinget. Det blev kon-
kluderet i rapporten, at en gennemferelse af samtlige spareforslag,
herunder ogsa et fargesalg, kunne opfylde sparekravet i 1990, men
ikke i de efterfglgende ar. Til brug for styregruppens overvejelser
var der foretaget en vurdering ved Maerskbroker af Peder Paars og
Niels Klims markedsvaardi, som med en vis usikkerhed blev anslaet
til 400-500 mio. kr. i alt.

Regeringens koordinationsudvalg besluttede i juni 1989, at finans-
lovsforslaget for 1990 skulle baseres pa stort set alle de sparefor-
slag, som fremgik af styregruppens rapport, herunder ogsa indtaeg-
ter ved faargesalg. Trafikministeren skrev den 29. juni 1989 bl.a fal-
gende vedrgrende besparelser pa DSB's omrade til den socialde-
mokratiske folketingsgruppe:

»Regeringen har pAmgdet d. 23. juni 1989 med forligspartierne
bag Storebadtsaftalen oplyst sine intentioner vedrgrende DSB i
fordaget til finandov for 1990 sammenholdt med budgetover-
slagsarene i indevaarende ars finanslov.

AEndringerne vedrgrer indbudgettering i 1990 af en forbedring
pa 502 mio. kr. og sammensat som angivet i kapitel 3 i «Rap-
port om DSB's gkonomi«.

Herudover blev der indbudgetteret en arlig forbedring for DSB
pa 150 mio. kr. ved at lade de relevante fagministerier godtgere
DSB en rakke socialt betingede rabatter.

Endelig indbudgetteres, at elektrificeringen ikke videreferes
vest for Odense...«

Om faagesalget falgende:

»Pa faargeomradet viderefgres igangvearende undersggelser af
salgsmuligheder og -vilkér for de to Arhus-faarger, muligheder
og vilkar for anvendelse af afl@sende tonnage samt muligheder
og Vilkér for inddragelse af andre rederier i besgjlingen af Ar-
hus-Kalundborg-, Samsg- og Bgjden-Fynshav overfarten, sdle-
des at driften af disse ruter opretholdes«.



Pa finandovsfordaget for 1990 indbudgetteredes provenuet ved
faagesalg mv. i form af en budgetregul eringskonto pa -450 mio. kr. i
1990. | anmagkningerne er anfert:

»70.11. Budgetregulering for 1990.

Pa fargeomradet undersgges salgsmuligheder og -vilkéar for de
to Arhusfaerger, muligheder og vilkér for anskaffelse af afl asen-
de tonnage samt muligheder og vilkar for inddragelse af andre
rederier i besgjlingen af Arhus-Kalundborg-, Samse- og Bgj-
den-Fynshav-overfarterne, med sigte pa at driften af disse ruter
opretholdes. Undersggel sernes resultat er forudsat at kunne re-
sultere i en budgetforbedring pa 450 mio. kr. i 1990«

DSB gik herefter igang med at undersgge forskellige modeller til
fremtidig betjening af Arhus-Kalundborg overfarten.

| august 1989 blev der arbejdet med falgende modeller:

» Salg af Peder Paars og Niels Klim og indchartring af erstatnings-
feager. Som erstatningsfeager vurderes typen SUPERFLEX
(Vognmandsruten) og typen Heimdal (Storebadt og Dstersgen).

» Rokade, sdledes at Peder Paars og Niels Klim »bytter plads«
med Heimdal og Kraka pa Storebadts-overfarten.

» Een af ovenstdende 2 modeller kombineret med samsgjling i et
Kattegatselskab (DIFKO A/S og Trailer Ruten).

Den 9. oktober 1989 blev der afholdt made mellem trafikministeren
og finansministeren. Emnerne for madet var Helsingar-Helsing-
borg (H-H) projektet og en eventuel 4-ars-aftale for DSB. Formalet
med en 4-&rs-aftale var bl.a. at skabe ro om DSB's gkonomi for en
laengere periode.

Vedrgrende H-H-projektet var problemstillingen, dels at der ikke
var sket indbudgettering af udgifterne pa finanslovsforslaget for
1990, dels at DSB pegede pa leasing- finansiering af H-H-projektet.
Finansministeriet vurderede, a en leasing-finansiering af
H-H-projektet kunne fa betydelige prascedensvirkninger, og at den
i hgj grad ville vanskeliggere en statslig anlasgsstyring i fremtiden. |
forlaangelse heraf anfarte finansministeriet:
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»Vi ma derfor meget klart indstille, at leasingfinansiering (bade
af faargen, havnen og terminalbygningen) afvises.

Finansministeriet indstillede, at en forudsagning for indgaelse af
en 4-&s-aftale bl.a. burde vaze, at Arhus-Kalundborgfaargerne
blev solgt og medgik til finansiering af H-H-projektet.

Arbejdsgruppen er opmagksom pa, at anskaffelse af faager mv. til
Helsinger-Helsingborg overfarten var en varig investering.

2.2. VVedtagel se af finansloven for 1990

| det politiske forlig om finansloven for 1990 indgik bl.a privatise-
ringer og salg & statslige aktiver. Affinansministeriets Budgetover-
sigt 4 fra december 1989 fremgar falgende:

»| 1990 forudsadtes et samlet pro venue ved privatiseringer og
salg af statslige aktiver pa 2,8 mia. kr., hvoraf 18 mia. kr. som
led i aftalen om finansloven for 1990 skal medga til nedbringel-
se af statsgad den.

Forslaget om faagesalg indgik i finanslovsforligets privatiserings-
element. Af »Aftae om finandoven for 1990«, december 1939
fremgdr bl.a felgende:

»Udmeantning af budgetforbedringer pa 8 mia. kr. pa FFL 90

mia. kr.
August 89 December 89
/l. Privatisering .. ... ... ... 14 14
Salg af statslige aktiver,
salg af faarger.«

2.3. Aftaleomrammer for DB 1990-93

Den 16. januar 1990 indgik regeringen aftale med Social demokrati-
et, Centrum-Demokraterne og Kristeligt Folkeparti om 4-arige
rammer for DSB. Den del af rammeaftalen, der vedragrte 1990, ba-

41



serede sig pa finansloven for 1990, og var - bortset fra en generel
kompensation for benzinafgiftsnedsadtelse -- belgbsmaessigt iden-
tisk med finanslovens belgb vedrgrende 1990.

Af rammeaftalen fremgar:

»Aftalen omfatter ikke Kalundborg-Arhus overfarten og Hel-
singer-Helsingborg projektet, men parterne er enige om, at dis-
positioner pa disse omrader ikke kan fa indflydelse pa denne
aftales indhold.«

Primo 1990 var situationen saledes, at finansloven for 1990 omfat-
tede en forventet budgetforbedring pa 450 mio. kr. som falge af faa-
gesalg mv. Den 4-drige rammeaftale for DSB omfattede ikke
H-H-projektet eller Arhus-Kalundborg overfarten.

42



Kapitel 3

Forberedelse af faagesalg og
overvgelser om erstatningstonnage

3.1. Frarokadelgsning til fargesalg og
erstatningstonnage

Som neaevnt havde regeringens koordinationsudvalg i juni 1989
besluttet, at viderefagre undersaggelser om et eventuelt salg af Peder
Paars og Niels Klim.

Trafikministeren skrev den 30. juni 1989 til A.P. Mgller, Maersk-
broker:

»Ved et made pa Deres kontor den 16. juni 1989 orienteredejeg
selskabet om eventuelt salg af skibene »Peder Paars« og »Niels
Klim«.

Pa denne baggrund skal jeg anmode Maerskbroker om, inden
for en frist af 30 dage, at undersgge markedet for disse skibe
samt fremkomme med tilbud fra interesserede og serigse kabe-
re, idet skibene nu kan sadges og leveres inden udgangen af
1990, safremt en tilfredsstillende pris kan opnas. DSB vil kon-
takte selskabet vedrgrende det praktiske i forbindelse her-
med.«

Af materiale fra mgdet den 16. juni 1989 fremgar bl.a, at Maersk-
broker betingede sig eksklusivitet:

»6.1 Eksklusivitet
..en grundig markedsundersggel se og daskning [vil] vaare grund-
laget for opnaelse af en tilfredsstillende pris.

En sddan grundig dakning vil selvsagt veae kostbar for
»MAERSKBROKER« og etableres derfor kun, sifremt der er
rimelig udsigt til, at en forretning gennemferes med vor medvir-
ken som magler.
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Det er pa denne baggrund, at vi betinger os eksklusivitet pa
denne salgsforretning, saledes at forsta at gennemfgares et salg,
vil MAERSKBROKER« modtage normalt salaa uden hen-
syn til, om det gennemferte salg bringes i stand gennem en di-
rekte henvendelse fra en potentiel kgber og/eller magler til
sadgerne eller at kaberen henvises gennem 0s.«

Det fremgar videre,

»6.2 Remuneration

»MAERSKBROKER« vil beregne sig 1% af bruttosalgssum-
men som magglerkommission, hvilket er i overensstemmelse
med normal praksis ved sadanne kgb- og salgsforretninger.

Safremt en keber henvises til os eller sadger, ref. pkt. 6.1., gen-
nem en anden maggler, hvilket ikke er usandsynligt, vil en sdan
anden magyler, tillige ifalge praksis, vaae berettiget til kommis-
sion, ligeledes 1% af bruttosal gssummen.

Kommissionen betales af sadger.«

Maerskbroker vendte tilbage den 28. juli 1989 med en rapport over
markedsundersggelserne. Det fremgar heraf, at masgler vurderede,
at der ville veere et antal potentielle kgbere af faargerne, ogsatil en
pris over 500 mio. kr. Maggler mente, at en opnaelig salgspris méatte
ligge omkring 600 mio. kr., men fremhaevede, at der kun havde vee
ret tale om undersggel ser, hvorfor egentlige forhandlinger muligvis
kunne fare til en hgjere salgspris.

Det fremgar af korrespondance den 25. juli 1989 mellem DSB og
trafikministeren, at sfremt der blev truffet beslutning om at sadge
de to faager, ville Maerskbroker fa eneret pa salget.

Til samréd den 10. august 1989 med Folketingets trafikudvalg, ved-
rerende den fremtidige feagesgjlads pa Kattegat, udarbejdede
DSB talesedler og baggrundsnotat af 8. august 1989 til trafikmini-
steren.

| talesedlerne blev oplyst, at salg af faargerne indgik i regeringens
overvejelser, og at alternativ besgling af overfarten blev undersagt,
herunder samarbejde med avrige rederier og indchartring af alter-
nativ tonnage.
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| notatet af 8. august 1989 oplystes det vedrarende et samarbejde, at
DIFKO A/S, som drev Mols-Linien og Grena-Hundested, var in-
teresseret, men at et samarbejde kreevede, at DSB stillede med eg-
net tonnage. Denne tonnage kunne enten chartres eller skaffes ved
rokadel gsningen, idet de anvendte ro-ro-fearger pa Storebadt vur-
deredes af DSB som egnede til et samarbejde pa Kattegat. Om ro-
kadel gsningen hedder det i notatet:

»| lyset af de muligheder, et fadles driftsselskab med DIFKO
abner, skal DSB ikke undlade at pege pa de umiddelbare forde-
le, der kan opnas ved den i talesedlen omtalte rokadel gsning,
hvorefter Peder Paars og Niels Klim, i stedet for at afhaandes,
erstatter Kraka og Heimdal pa Storebadt.

Undersagel serne vedrarende denne rokademulighed har staet
pa gennem laangere tid med udgangspunkt i den utilfredsstil-
lende udvikling i kapacitetssituationen p& Arhus-Kalundborg
overfarten, hvor DSB ikke langere kan imgdekomme efter-
spargsien efter overferselskapacitet for lastbiler og trailere,
mens omvendt passagerkapaciteten ikke bliver udnyttet til-
fredsstillende.«

Det anfartes videre af DSB, at mageskiftet ville bringe den samlede
gevinst ved at beholde Peder Paars og Niels Klim op pa 60-65 mio.
kr. arligt.

| et notat til trafikministeren af 11. september 1989 med tilhgrende
bilag, redegjorde DSB naamere for gkonomien i forskellige alter-
nativer til fortsat besgjling af overfarten efter salg af Peder Paars og
Niels Klim, og der blev advokeret for ovennaavnte rokadel gsning.
Notatet blev senere erstattet af et notat af 27. september 1989 til tra-
fikministeren:

»Dette notat erstatter det pa udvalget om offentlige arbejders
besigtigelsesrejse den 12. og 13. september 1989 i telefax kopi
udleverede forelgbige notat af 11. september 1989%

| notaterne redeger DSB for gkonomien, opgjort som nutidsvaardi-
en af forskellige besgjlingsalternativer. En raskke nye beregnings-
forudssgtninger anvendes i notatet af 27. september 1989. Princip-
pet i beregningerne er, at ale fremtidige indtasgter og udgifter tilba-
gediskonteres til samme tidspunkt. Ved at traskke de tilbagediskon-
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terede udgifter fra de tilbagediskonterede indtasgter fas det paged-
dende alternativs nutidsvaadi.

Der blev pa dette tidspunkt arbejdet med to alternativer til opher af
besejling med Peder Paars og Niels Klim. @konomien i disse alter-
nativer blev sammenlignet med gkonomien ved uaandret, fortsat
besejling, som anvendtes som grundalternativ:

1. Uandret sejlads med faargerne med et driftsoverskud pa 28 mio.
kr. pr. & og en salgspris i 1996 pa 300 mio. kr. Nutidsvaerdien
blev opgjort til 317 mio. kr.

2. Rokadelgsning, hvor faargerne »bytter plads« med Storebadts-
faargerne Kraka og Heimdal. En sadan rokade ville medfere om-
kostningsbesparelser pa begge overfarter, et fald i indtasgter pa
Arhus-Kalundborg, som falge af faare personbiler og passage-
rer, en stigning i indtasgter pa Storebadt og bortfald af tab pa
cateringsdriften p& Arhus-Kalundborg overfarten. Med indreg-
ning af udgifter til havneombygninger (i iat 4 havne) paialt 20
mio. kr. beregnedes nutidsvaardien af dette alternativ til 616 mio.
kr.

3. Salg af faargerne og indsadtel se af erstatningstonnage. | dette al-
ternativ opererede DSB med to modeller, nemlig Superflex faa-
ger og anden mere velegnet trailertonnage. Superflex-faargerne
er reelt ikke velegnede til overfarten og forventedes derfor at
medfare et stort fald i indtegterne og et deraf falgende arligt
driftsunderskud pa 30 mio. kr. Kunne der opnas et salgsproven-
ue for Peder Paars og Niels Klim p& 600 mio. kr. i 1990, ville
nutidsvaardien af denne lgsning vaare 422 mio.kr. Hvad angar
anden erstatningstonnage beregnede DSB, at nutidsvaardien
heraf ville vaare endnu mindre - kun 157 mio. kr. - fordi charter-
hyren ville vaere sd meget sterre. DSB beregnede ikke positiv
indteegtseffekt af anden erstatningstonnage fremfor Superflex-
faargerne.

Endelig naevnedes, at alternativ 2 eller 3 kunne kombineres med en
aftale med andre Kattegat-rederier om et fadles driftsselskab. Der
blev ikke foretaget gkonomisk beregning af denne mulighed.

DSB konkluderede fortsat, at hvis Peder Paars og Niels Klim ikke
blev afhaandet, ville den bedste |@sning vaare rokadealternativet. |
27. september 1989-notatet tilfgjede DSB, at:
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»faargerokaden inklusiv de ngdvendige landanlaeg kan vage til-
veebragt til sommerkareplanens ikrafttraadelse ultimo mag
1990.«

DSB oplyste ogsa, at den beregnede nutidsveardi ved denne |gsning

»kan yderligere forbedres, sdfremt der indgas aftale om samsej-
ling pa Kattegat.«

Safremt Peder Paars og Niels Klim skulle afhaendes og alternativ 3
skulle vagre lige sa attraktiv som rokadel gsningen, forudsatte det
ifelge DSB i notatet af 27. september 1989, at Peder Paars og Niels
Klim blev solgt for mindst ca. 800 mio. kr.

| notatet af 11. september 1989 konkluderede DSB, at:

»en salgspris pa dette niveau') vurderes imidlertid umulig at
opnd, hvorfor der ved salg af Peder Paars og Niels Klim ikke
reelt eksisterer nogen gkonomisk forsvarlig mulighed for fort-
sat at opretholde Arhus-Kalundborg overfarten.

Denne konklusion blev ikke medtaget i notatet af 27. september
1989.

Hvad angér anden erstatningstonnage end Superflex-faargerne an-
farte DSB i 27. september 1989-notatet, at:

»charterhyren for sadanne attraktive faagetyper [ligger] i dag
pa et sa hgjt niveau, at denne mulighed ikke er realistisk. Un-
derskuddet pa overfarten ville blive vaesentligt sterre end med
Mercandia-faargerne (Superflex).«

Beskrivelsen af mulighederne for samarbejdsl gsningen blev udbyg-
get i 27. september 1989-notatet. Det oplystes sdledes, at DIFKO
A/S var meget interesseret, og at en lasning kunne vage, at der pa
Arhus-Kalundborg overfarten blev indsat tonnage egnet til trailer-
og lasthiltrafik, mens den gvrige trafik blev betjent via Mols-Linien
eller Hundested-Grena.

| notat af 11. oktober 1989, som trafikministeren sendtetil det Radi-
kale Venstre's folketingsgruppe, gennemgéar DSB de foretagne be-
1) Ifdge dette notats beregninger dog 840 mio. kr.
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regninger mere udferligt. DSB havde i beregningerne forudsat, at
rokaden ville skabe merindtasgter pa Storebadt farst og fremmest
pa personbilsiden. Det fremgar af notatet, at séfremt denne merind-
taegt ikke blev realiseret, ville salgsprisen for Peder Paars og Niels
Klim kun skulle veare 685 mio. kr., for at et bortsalg gkonomisk set
ville vaare bedre end en faargerokade.

Det Radikale Venstre modtog endnu et notat den 16. oktober 1989
vedrgrende drgftelser mellem DSB og DIFKO A/S om etablering
af et fadles driftsselskab for overfarterne pa det nordlige Kattegat.
Det fremgdr heraf, at rokadelgsningen kunne indga som en del af
samarbejdet, fordi Heimdal-typen var velegnet pa ruten. Superflex-
faagerne blev ifglge notatet ikke opfattet som velegnede af hverken
DSB eller DIFKO:

»Med Superflex faagerne vil vasentlige fordele ved et fadles
driftsselskab med andre ord ga tabt.«

| et svar fra trafikministeren, udarbejdet af DSB, til Folketingets
trafikudvalg den 8. november 1989 blev det imidlertid fastsl det:

»Jeg kan oplyse, at regeringen ingen aktuelle planer har om en
sadan rokadex.

Det fremgar af de foreliggende akter, at denne formulering blev an-
vendt af DSB pa foranledning af henvendelse fra ministersekretae
ren.

Til brug for et mgde i regeringens koordinationsudvalg den 16. no-
vember 1989, som senere blev flyttet til den 29. november 1989,
modtog trafikministeren den 9. november 1989 fra DSB et notat
vedrgrende salget til anvendelse for medlemmerne af koordina-
tionsudvalget samt udkast til talesedler til brug for ministeren pa
madet. Der blev dagen efter foretaget en rakke tilfgjelser til nota-
tet.

Af det endelige notat fremgar, at et eventuelt salg af Peder Paars og
Niels Klim skulle ses som led i bestragbelserne pa at opna budget-
forbedringer i DSB, men at en forudsagning for salget var, at:

»DSB eller andre under en eller anden form opretholder en
fortsat besgjling af Arhus-Kalundborg overfarten, i hvert fad
fremtil 1996 «
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Det oplystes videre, at

»pa nuvagrende tidspunkt synes den mest realistiske lagsning at
vage indsadtelse af chartret tonnage farst og fremmest til over-
farsel af lastbiler og lastrailere. Hovedparten af personbiltra-
fikken forudsadtes herefter overfert af de evrige Kattegatruter,
mens overfartens togrejsende omdirigeres til DSB's landsdels-
trafik over Storebadt.«

Det fremgik ogsd, at:

»tilvaksten i antallet af overfarte lastbiler og sdkaldte | gstraile-
re .. har betydet, at faargernes [Peder Paars og Niels Klim's] ka-
pacitet til disse overfersler i dag er nassten fuldt udnyttet.«

Samtidig
»er der stadig en betydelig uudnyttet kapacitet pa mange afgan-
ge«

hvad angar personbil- og passagerkapaciteten. Endelig oplystes
det, at:

»DSB har foretaget en rackke vurderinger der viser, at safremt
der kan opnaes en salgspris for fargerne pa ca 800 mio. kr., vil
en afhaandelse vage driftsgkonomisk fordelagtig«.

Dette notat, der blev sendt til medlemmerne af regeringens koordi-
nationsudvalg, blev senere i november méaned (27. november 1989)
erstattet af et nyt notat til brug for made i koordinationsudval get
den 1. december 1989%). Det fremgér af det nye notat, at:

»Trafikministeren siden 1. juli gennem masgler har fulgt udvik-
lingen pa markedet for brugt faargetonnage. Der er konstateret
stigende priser, og trafikministeren har vurderet, at en pris pa
op til 800 mio. kr. for de to faager nu er realistisk.«

Hvad angar erstatningstonnage oplystes, at de bedst egnede faarger
ville vaae ro-ro-faager af samme type, som dem DSB anvendte pa
Storebadt (Heimdal og Kraka). DSB oplyste dog:

%) Trafikministeren modtager 24.11.89 et notat fra DSB som DSB har féet godkendt af Fi-
nansministeriet. Det er dette notat, der ligger til grund for notatet af 27.11.89, sendt til
ministeren 28.11.89 til brug for madet i regeringens koordinationsudvalg. Der er dog nu
tilfgiet oplysninger om overfartstid med ro-ro-fagger og om vurdering a mulighederne
for samsgjling med disse fagger.
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»Hvorvidt det vil veare muligt at chartre en sadan faage kan ik-
ke umiddelbart besvares, idet der vil blive tale om udenlandske
fearger«.

DSB oplyste endvidere, at sgjltiden med disse faager pa overfarten
i givet fald skulle forlaanges med 15-20 minutter.

DSB gennemferte en ny beregning af nutidsvaardier. Det indgik nu,
at Peder Paars og Niels Klim forventedes at kunne blive solgt for
800 mio. kr. i 1990 og for farste gang indgik en beregning af erstat-
ning med ro-ro-faarger af Heimdaltypen. DSB vurderede charterhy-
ren for ro-ro-faarger til 52 mio. kr. p.a. for to fagger.

Beregningen viste, at ro-ro-faagerne med en nutidsvaardi pa 705
mio. kr. var en bedre lgsning end Superflex-faargerne med en nu-
tidsveardi pa 622 mio. kr. Forklaringen hertil skal findesi, at ro-ro-
faagerne ville kunne give hgjere trafikindtasgter end Superflex-faa-
gerne, idet en del af personbil-trafikken kunne fastholdes, samtidig
med at lasthiltrafikken kunne gges. Det blev i beregningen forud-
sat, at badtogspassagererne kunne transporteres over Storebadt.

Til diskussionen om samsgjling med andre rederier oplyste DSB |
notatet af 27. november 1989, at

»med indsadtel se af fagger af typen Heimdal og Kraka skennes
det muligt at opna en samsejlingsaftal ex.

Som konklusion oplyste DSB, at salg af Peder Paars og Niels Klim
til 800 mio. kr. og indsadtelse af erstatningstonnage vil veae mere
fordelagtigt end fortsat sejlads med Peder Paars og Niels Klim.
DSB knyttede faagesalget sammen med H-H-projektet, jf. kapitel
2, idet det anfertes, at:

»Et salg af Peder Paars og Niels Klim skal desuden ses i sam-
menhaeng med Helsinger-Helsingborg projektet. Ved et salg af
faargerne frigares kapital, der muligger driftsgkonomisk renta-
ble investeringer, som f.eks havnebyggeriet i Helsinger og ny-
bygning af en starre faage til iat 630 mio. kr.«

DSB havde ifelge internt notat i efterdret 1989 kontakt til skibs-
maegler med henblik pa eventuel indchartring af egnet erstatnings-
tonnage til Arhus-Kalundborg overfarten. Der var ligeledes kon-
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takt til Mercandia-rederiet i begyndelsen af december. Egnet ton-
nage blev angivet at vaare ro-ro skibe, der kunne sgle mindst 16
knob, og som havde savel person- og lastbilskapacitet som passa-
gerfaciliteter til mindst 500 personer. Konklusionen af undersggel-
serne var, at det ville vaae mest rentabelt at chartre skibe fra Mer-
candia, der ombyggedestil DSB formal. Charterhyren blev efter fo-
rel ghige dreftel ser med Mercandia anslaet til ikke under 25 mio. kr.
pr. skib arligt. I sammenligning med andre muligheder vurderede
DSB's rederidivision denne charterhyre som meget lav, og satte
spargsmalstegn ved, om:

»den af Mercandia opgivne charterhyre holder for en nsamere
undersggelse, der tager savel skibenes markedsvaardi som de
stigende markedspriser i betragtning.

| notat af 2. januar 1990 til trafikministeren til brug for finansmini-
sterens mgde med Socialdemokratiet var skgnnet over charterhy-
ren for de to ro-ro-faarger aendret til 70 mio. kr. Til grund for denne
vurdering 1a ogsa stigende vearftspriser for ombygning.

Fordag til folketingsbedutning nr. B 26

Den 6. december 1989 behandlede Folketinget Forslag til folke-
tingsbeslutning nr. B 26 om opretholdel se af faargerne Peder Paars
og Niels Klim p& Kaundborg-Arhus-overfarten. Forslaget var
fremsat af Socialistisk Folkeparti. Det blev klart under debatten, at
der ikke var flertal for fordaget, som alene blev stettet af SF og S.
Under debatten blev det diskuteret, hvorvidt det oplyste overskud
paoverfarten pa 25 mio. kr. var korrekt, og spgrgsmalet om, hvorle-
des togpassagererne blev medregnet, blev regjst.

Af SF rejstes ogsa spargsmalet om, hvilke faager der i givet fald
skulle erstatte Peder Paars og Niels Klim, herunder sgjltiden pa
overfarten med disse faager:

»At vi far nogle nye faager, hjad per bare ikke noget. Det er sgl-
tiden, det drejer sig om.« (Tommy Dinesen, MF).

Trafikministeren oplyste i st indlasg, at:

»Faager af Heimdaltypen vil vaae velegnede hertil [overfartens
behov] og vil fortsat vaare et godit tilbud til togpassagerer, til bi-
lister og til fragtkunder.«
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Folketingets trafikudvalg stillede trafikministeren en ragkke spargs-
mal i forbindelse med udvalgets behandling af beslutningsforsla-
get. | sin samlede besvarelse den 19. januar 1990 gentog ministeren,
at rokade-l@sningen ikke laangere var et alternativ (svar pa spergs-
mal 1). Det udestdende problem var derfor spargsmalet om erstat-
ningstonnage pa Arhus-Kalundborg overfarten. Ministeren oply-
ste om dette, at erstatningstonnage meget vel kunne vaae af samme
type som ro-ro-faargerne pa Storebadt (svar pa spargsma 2).

Hvad angdr overfartstid med disse faager, oplystes, at:

»Heimdal-typen sgjler med en marchhastighed pa ca 16,0
knob. Under gunstige verforhold vil den derfor kunne fasthol-
de samme overfartstid som Peder Paars og Niels Klim, nemlig
ca 3 timer og 5 minutter.« (svar pa spergsmal 7).

Ministeren opIKste endvidere, at den samlede pris for ombygning af
faagelgerne i Arhus og Kalundborg forventedes at ville udgere ca.
25 mio. kr. (svar pa spgrgsma 3-5).

| brev af 5. december 1989 fratrafikministeren til tidligere trafikmi-
nister Arne Melchior, MF, oplyste ministeren, at havnefonden i Ar-
hus

»pa 15 mio. kr. kan alene udnyttes, hvis der skal ske sterre udvi-
delse af anlasggene i Arhus havn. Og det skal der formentlig ik-
ke - uanset hvilke faager, der betjener ruten.«

| kapitalveardiberegningerne indgéar udgifter til havneinvesteringer
med et engangsbel @b pa 10-11 mio. kr.

Kommentar

Finanslovsforslaget for 1990 giver for sa vidt angar faargesalget ikke
anledning til bemaarkninger. Usikkerheden vedrgrende salgsprovenu
for Peder Paars og Niels Klim samt omkostningerne i forbindel se med
indchartring af erstatningstonnage gjorde det velbegrundet at fast-
holde budgetreguleringskontoen pa -450 mio. kr. usandret. Med ved-
tagelsen af finansloven for 1990 var der ikke givet endeligt grent lys
for farrgesalget. Der var alene tale om en principbeslutning. Et salg
skulle i givet fald forelagyges saaskilt for bevillingsmyndighederne.
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Arbejdsgruppen er opmearksompd, at der i Folketinget - bade i efter-
aret 1989 og i foraret 1990- var en indgdende debat om, hvorvidt det
var en forretningsmeessig fornuftig disposition at sedge faargerne Pe-
der Paars og Niels Klim, og afstdr padenne baggrund fra at kommen-
tere dette spgrgsmal naarmere.

Arbejdsgruppen har gennemgdet det beslutningsgrundlag, som af
DSB blev udarbejdet i efteraret 1989 til brug for den politiske princip-
beslutning. Det er arbejdsgruppens vurdering, at de af DSB opstillede
kapital veardiberegninger er et egnet redskab til sidanne beslutninger.
If@lge sagens natur er flere af de elementer, somindgar i disse bereg-
ninger behadtet med betydelig usikkerhed. Det er arbedsgruppens
vurdering, at besutningsgrundlaget frem til arsskiftet 1989/90 stort
set, jf. det foran naavnte spergsmal om havneinvesteringer, afspejler
den viden, som pa davaarende tidspunkt var til stede i DSB, og at der
pa davaaende tidspunkt ikke var anledning til at sage en hgjere grad
af praecision opnaet.

DSB lagde ikke skjul pa, at man som udgangspunkt foretrak det s&-
kaldte »rokade-alternativ« udfra hensynet til betjeningen af trafik-
ken pa Arhus-Kalundborg overfarten og Storebadts overfarten. Dette
udgangspunkt anvendtes til at opgere, hvor hgj salgsprisen for Peder
Paars og NielsKlim skulle veere for at opveje fordelene ved rokadeal -
ternativet.

Arbejdsgruppen er herudover opmearksompa, at det eventuelle salgs-
provenu (likviditetsvirkningen) fra feargesalget blev tillagt en selv-
staendig vaardi i forbindelse med vedtagel sen af finansloven for 1990.

Arbejdsgruppen har i lyset af de senere begivenheder, hvor tidsfakto-
ren spillede en veesentlig rolle, overvelet, om DB burde have bragt
forberedelserne til indchartring af erstatningstonnage laangerefrem
end tilfaddet var. I betragtning af at der med vedtagelsen af finanslo-
ven for 1990 alene blev truffet principbeslutning om faargesalget - og
formentlig kun under forudsadning af en tilfredsstillende salgspris -
finder arbejdsgruppen ikke, at DSB kunne forventes at have bragt for-
beredelserne vedregrende tonnage laangere frem end tilfaddet var -
nemlig en afsagning af markedet for egnet tonnage.



3.2. DSB anmodes om at indlede forhandlinger om
salg og indsadtelse aferstatningstonnage

Trafikministeren anmodede i brev af 23. januar 1990 DSB om at
indlede forhandlinger med Maerskbroker om salg af Peder Paars
og Niels Klim.

DSB skulle pa vegne af ssedger bemyndige Maerskbroker til at fore-
sta salget som eksklusiv maggler pa felgende vilkar:

» Faargerne sadges samlet

» Samlet kontant salgspris: Bedst mulige, dog mindst 800 mio. kr.
efter afregning af kommisioner.

» Leveringstidspunkt: Snarest muligt, dog afpasset muligheden for
etablering af alternativ sejlads.

» Maglerens underskrift er med forbehold af regeringens og de be-
vilgende myndigheders godkendel se af salget.

Endvidere anmodedes DSB om:

»straks at sage passende erstatning til indsagttelse pa Kattegat-
ruten, idet jeg forventer at fa oplagg til alternativ besgjling se-
nest samtidig med et oplagy til salg af faagerne Peder Paars og
Niels Klim. Dette oplasg begr omfatte sdvel en samsgjlingsmo-
del som en model, hvorefter DSB alene stér for besejlingen ved
brug af indchartret materiel«.

DSB er ifglge det oplyste ikke i besiddelse af korrespondance mel-
lem DSB og Maerskbroker, hvori DSB anmodede Maerskbroker
om ivaaksadtelse salgsarbejdet. Det fremgdr af senere korrespon-
dance fra Maerskbroker, at Maerskbroker er opmarksom pa
DSB's behov for erstatningstonnage.

Ifelge det oplyste fra Danmarks Skibsmagglerforening er det ssed-

vanligt, at der ikke indgas skriftlig kontrakt mellem sadger og masg-
ler.
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Den 22. januar 1990 tog DSB initiativ til et mgde den 8. februar
1990 med Mercandia rederiet. Der foreligger ikke DSB-referat af
mgdet.

| internt DSB notat fra den 7. marts 1990 naevnes, at:

»Mercandia har oplyst charterhyren for Merc Multiflex »Two-
in-one« (Krakatype) til ca DKK 26 mio. pr. &. Ombygningen,
som vil kunne afsluttes fra Arhus Flydedok inden arsskiftet
90-91, anslas til ca DKK 115 mio. pr. faage.«

Det fremgér videre, at Mercandia:

»har dags morgen meddelt, at han [direkter i Mercandia] in-
denfor ca 10 dage skal disponere den tonnage, som Mercandia
har tilbudt DSB for ombygning/levering indenfor dette ar«.

Af notatet fremgar ogsa, at DSB pa dette tidspunkt internt stadig
vurderede forhold vedrgrende en rokade-lgsning, der kunne for-
bedre driftsresultatet for faargerne Peder Paars og Niels Klim.

3.3. Salg af Peder Paars og Niels Klim

Den ferste melding fra maggleren i februar 1990 vedregrende salget
var, at der var intet, der tydede p&, at den i ministerens brev fastsat-
te minimumspris pa 800 mio. kr., ekskl, kommissioner, kunne op-
nas.

| rapporterne om sal gshestraghel serne naevntes ogsa erstatningston-
nage. Sdledes naevnte mamler skibene »Serdica og sesterskibe«
(Serdica er det senere Ask), som dog efter magglers opfattel se syntes
»vanskeligt at tilpasse DSB's behov«.

| labet af februar 1990 var kun to potentielle kabere til Peder Paars
og Niels Klim inde i billedet. Begge gnskede levering i 1990. Den
ene tilbed dog efter levering straks at tilbagechartre til DSB. Bud-
det lad pa 633 mio. kr. incl. kommission til magglere (3%). Den an-
den kaber var mere flexibel med hensyn til leveringstidspunkt, men
foretrak ogsa levering inden udgangen af 1990, sdledes at den ned-
vendige ombygning kunne vage ivaaksat til sommersseson 1991.
Denne kgber bgd mindre.



| internt DSB statusnotat af 7. marts 1990 oplystes, at Maerskbro-
kers opfattelse var, at en pris pa 800 mio. kr. var uopnéelig. Det
skannedes, at der ville kunne opnas 650 mio. kr. - max 700 mio. kr.
Den 5. marts havde magyler foresldet DSB, at safremt DSB kunne

»anbefale at ga ind for den erstatningstonnage, der arbejdes pa
[Mercandiafaargerne].... at De/vi senere denne uge gar tilbage
til bade [keber] og [keber] og beder dem begge om at komme
med absolut hgjeste tilbud, sdledes at DSB derefter kan lave sin
endelige indstilling til ministeren, bade hvad angar erstatnings-
tonnage og salg af Peder Paars og Niels Klim.«

Den 22. marts 1990 skete der yderligere i sagen ifalge akterne. Det
fremgér af internt DSB notat, at de sidste par uger havde

»Maerskbroker bearbejdet markedet meget intensivt, men
uden naevnevaadig reaktion«.

Samtidig var den ene af de to kabere ifalge maggler tegt pa at enga-
gere Sig i et andet projekt:

»Det er derfor nu efter vort sken meget vigtigt, at vi hurtigt
kommer i gang med realitetsforhandlinger, og vi herer derfor
gerne fra Dem snarest, om De kan kontrabyde til [kaber] og
[keber] til lavere prisniveau.«

Den 27. marts modbgd maggler pa vegne af DSB med et lavere be-
lab end oprindeligt, og nearmede sig dermed de 800 mio. kr. netto.
Reaktionen fra keber - nu kun en enkelt - var et modbud, der var
hgjere end tidligere.

Den 2. april modbgd maggler pa vegne af DSB under 800 mio. kr.
netto.

Det var magglerens vurdering, at kaber ikke ville ga hgjere end det
budte pa dette tidspunkt. Dog oplyste maggler:

»hvis sadger kan acceptere [kabers] termsi gvrigt og forudsat at
vi kan afslutte en deal i |gbet af naeste uge, vil vi ikke afvise at vi
kan fa [keber] til at betale en smule mere ... hvis vi i det hele
taget far et modbud fra [keber]«



Det fremgar af korrespondancen, at kaber forsagte at kombinere
kab med udchartring af erstatningstonnage:

»... [keber] fortsat villig til at tage levering af en af ovennaavnte
skibe [Peder Paars/Niels Klim] til maj/juni 91 (alternativt at ta-
ge ppt levering og bb chartre tilbage til DSB til maj/juni 91)
safremt DSB kan vage interesseret i at tage MS Darnia pa char-
ter fra maj/juni 1991.«

DSB har efterfelgende oplyst, at denne erstatningstonnage blev be-
sigtiget af DSB engang efter den 3. april 1990, men blev fundet
komplet uegnet grundet nedslidning.

Der opnéedes dog enighed med tilbudsgiver om, at fargerne skulle
leveres narsomhelst indenfor perioden 1. oktober 1990 til 30. mgj
1991. Den 30. mg 1991 var samtidig dato for opsigelse af aftalen,
hvis levering ikke var sket.

Den 3. april 1990 blev trafikministeren og finansministeren oriente-
ret skriftligt om forlgbet af forhandlingerne. DSB oplyste, at de 800
mio. kr. var uopnaelige, men der kunne fas 730-750 mio. kr. DSB
fremhaavede i den forbindelse, at der var den fordel ved kegber, at
kaber ikke havde behov for at disponere over faagerne far til for-
sommeren 1991, hvilket ville give DSB tilstrakkelig tid til indsad-
telse af erstatningstonnage.

Som erstatningstonnage naevnte DSB de to ro-ro-faerger af Heim-
dal-typen. Det oplystes, at

»ligesom disse faager [Heimdal og Kraka som DSB allerede
har chartret] skal ogsa de to naevnte i givet fald ombygges med
faciliteter til at kunne medtage ca 500 passagerer. En sadan om-
bygning er vurderet til at koste ca. 115 mio. kr. pr. faage og vil,
afhaangig af mulighederne for adgang til vaaftskapacitet, kunne
vaae foretaget primo 1991. Bortfragter har angivet charterhy-
ren for en sdledes ombygget faage til ca. 25 mio. kr. pr. ar, hvil-
ket er ca. 10 mio. kr. mindre end markedsindikationerne for til-
svarende feager var ved arsskiftet 1989/90«.

Det oplystes, at ro-ro-faagerne havde noget lavere sejlhastighed
end Peder Paars og Niels Klim, hvilket betad, at overfartstiden i
givet fald matte forlaanges med op til 20 minutter. DSB fortsadter:
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»Safremt en s&dan forlaangelse af sejltiden med 20 minutter, alt
andet lige, méatte indebaare en uacceptabel forringelse af betje-
ningsniveauet pa overfarten, foreligger der ogsa tilbud om an-
den tonnage uden det naevnte farthandicap. Disse andre tilbud
angar imidlertid mere uensartet tonnage, f. eks. ikke to sester-
faager ... Det skannes dog, at den samlede charterhyre for to
sadanne faarger vil kunne svare til charterhyren pa ca. 50 mio.
kr. for de to ro-ro faager«

Det fremgér ikke, hvilken erstatningstonnage der var taenkt pa, og
disse muligheder naevnes ikke senere i akterne.

DSB har efterfglgende oplyst, at nar bortses fra det nsevnte skib
Darnia, foreligger der ikke skriftlig dokumentation i foraret for, at
andre faxger uden farthandicap skulle veae tilbudt.

DSB gentog i notatet af 3. april 1990 de beregnede nutidsvaerdier
ved forskellige alternativer. Grundalternativet var fortsat uaendret
sejlads, med en nutidsveardi pa 317 mio. kr. Beregningen af nutids-
vaadien af salg nu og indsadtel se af erstatningstonnage blev nu pa-
virket &, at den forventede salgspris ikke var 800 mio. kr., men 730
mio. kr., og en forventet charterhyre pd 50 mio. kr. mod 70 mio. kr. i
januar 1990. Nutidsveardien blev nu ca. 660 mio. kr., hvilket var hg-
jere end i januar. Den beregnede mergevinst blev derved 343 mio.
kr., en stigning i forhold til beregning i januar maned.

Vedrgrende samsgjling pa Kattegat oplyste DSB, at forhandlinger-
ne havde ligget stille indtil DSB's tonnage var mere afklaret. DSB
forventede dog, at et samarbejde var udsigtsfyldt og ville kunne
skabe driftshalance pa ruten.

Det er af DSB blevet oplyst, at notatet af 3. april 1990 blev
»af ministersekretariatet sendt retur til DSB uden bemaerknin-
ger. Da der ikke igvrigt foreligger skriftligt materiale, som kan
belyse ministerens holdning, ma det antages, at der ikke har
vaget forbehold.«

Den 4. april 1990 meddelte magler DSB, at der

»nu er en reel chance for at [kaber] Igber sin ve hvisvi ikke kan
konkludere pa DKK 740 mio. enbloc og blive enige om udesta-
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ende terms. Vi beklager at métte sige det, men som vi ser det er
timeglasset ved at |@be ud med [kaber] og vi frygter ogsa at [ke-
ber] pludselig siger, at nu er de ikke mere interesserede overho-
vedet, hvis vi ikke kan konkludere i morgenx.

Den 5. april 1990 sluttede DSB betinget salgsaftale med Stena Line
med en pris pa 740 mio. kr., hvorfraskal traskkes 3%-kommission til
maglere.

| kontrakterne med Stena Line siges i Appendix to Memorandum
of Agreement, pkt. 20. Subjects:

»This Memorandum of Agreement is subject to:

A. The Buyers Board of Directors' approval and DSB manage-
ment's approval, both declarable latest 2nd May 1990.

B. The Sellers arranging themselves with suitable replacement
tonnage, declarable by the Sellers latest 15th May 1990.

C. Danish competent political authorities' (bevilgende myn-
digheder) approval latest 31st May 1990.«

3.4. Skeapede krav til erstatningstonnage

Ligeledes den 5. april 1990 afholdtes et made mellem Flemming
Kofod-Svendsen, MF, (Kr. Folkeparti) og DSB. Ifgdge DSB referat
af madet blev Kofod-Svendsen orienteret om, at faargerne var solgt
med forbehold for de bevilgende myndigheders godkendelse, at
prisen var 740 mio. kr. (salgskommission blev if@ge referatet ikke
omtalt), at

»Stena er eneste potentielle kaber trods det, at faagerne har
vaget udcirkuleret pa verdensmarkedet, at masglerkredse anser
prisen for at vagre saadeles gunstig.«

Om erstatningstonnage blev noteret, at Kofod-Svendsen blev ori-
enteret om,:

» at Mercandia vil vegre i stand til at levere 2 ombyggede

Heimdal-typer, som kan g& ind pa K-A ovf samtidig med
levering af PP/NK til STENA
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- at bareboat-hyren vil andrage ca DKK 27 mio. pr. faage pr.
ar i ombygget stand inkl nye motorer (anslaet ombygnings-
pris DKK 130 mio. pr. faage)

- at sgjltiden med nye motorer ikke vil blive ringere end idag

- at erstatningsfaargerne vil fa en kapacitet pa ca 500 pax samt
stor kapacitet pa 2 dask til person- og lastbiler

- at faagernes store lastbilkapacitet er af vaesentlig betydning
for gkonomien pa ovf, da der er et stort kapacitetsbehov,
som idag ikke kan dakkes pa de for vognmaendene attrakti-
ve tidspunkter.«

Som opfelgning pa medet med Kofod-Svendsen, modtog han et
brev fra DSB af den 6. april 1990, bilagt en redegerelse af 6. april
1990. Det fremgar af akterne, at trafikministeren ogsa modtog den-
ne redegarel se.

Det blev i 6. april redegerelsen oplyst, at Peder Paars og Niels Klim
var solgt til levering ved kareplanskiftet i mag 1991 til en pris af 740
mio. kr. under forbehold af de bevilgende myndigheders godken-
delse. Hvad angar erstatningstonnage naevntes om ro-ro-faagerne,
at

»ligesom disse fagger (Heimdal og Kraka) skal ogsa de to
naevnte i givet fald ombygges med faciliteter, til at kunne med-
tage ca. 500 passagerer og med kraftigere motorer, der kan sikre
opretholdelse af den nuvaaende sgltid. En sddan ombygning
er vurderet til at koste ca. 130 mio. kr. pr. fagge og vil kunne
vage foretaget primo 1991. Bortfragter har angivet charterhy-
ren for en saledes ombygget faarge til ca. 27 mio. kr. pr. ar.«

Vedrgrende ombygningen hed det, at den

»il kunne ske pa danske vaafter, hvor det er vurderingen, at
ombygningen kan indpasses i vaafternes nybygningsprogram-
mer. En forespergsel til Arhus Flydedok - der har ombygget
tidligere Roro-faager - indikerer, at mindst en af de nye faager
kan ombygges der.«



Afdutningsvis oplystes om de beregnede nutidsvaardier. De nye
forudsagtninger angaende salgssum og charterhyre medferte, at den
beregnede kapitalvaardi af gevinsten ved faargeskiftet reduceredes
med 10 mio. kr., idet der var flere modsatrettede effekter. Gevinsten
kunne opgeres til 333 mio. kr.

| en pressemeddelelse af 19. april udsendt af trafikministeren oply-
stes, at regeringen vil fremsadte fordag om salg af Peder Paars og
Niels Klim:

»En vigtig forudsagning for salget har hele tiden vaget, at der
kan indsadtes tilfredsstillende erstatning pa ruten. DSB har op-
lyst, at det kan lade sg gere, at chartre faager, med plads til
500-600 passagerer, som kan fa god komfort og samme over-
fartstid som i dag.«

Dette er s vidt det ses af akterne farste gang, der naevnes 600 passa-
gerer.

| forbindelse med oversendelse af lovforslaget om salg af faargerne
fra DSB til trafikministeren den 20. april, oplyste DSB, at det forud-
sattes, at forslaget farst blev fremlagt, nar kabers forbehold for be-
styrelsens godkendelse af kagbet blev ophaevet. Det fremgik ogs, at
fristen for dette forbehold blev forlaenget til 2. maj 1990.

3.5. Forhandlinger med Mercandia

Den 20. april rettede DSB skriftlig henvendelse til Mercandia. Det
bekradtedes i brevet

»at DSB @nsker en endelig aftale om at bareboatchartre to af
Mercandia Rederiernes skibe af Heimdal-typen«

og at de naamere detaljer ville blive diskuteret pd mgde den 23.
april. DSB henviste til Mercandias tidligere tilbud fra februar om
hyre pa 26 mio. kr. i 8 ar:

»Fargerne gnskes leveret den 1. maj 1991 i ombygget stand ... |
den forbindelse henvises endvidere til dreftelser fra denne ma
ned mellem DSB og Mercandia Rederierne om at supplere eller
udskifte fargernes hovedmotoranlegg for at @ge faagerne fart.«
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Den 23. april afholdtes mgde mellem DSB og Mercandia. | DSB's
akter findes kopi af handskrevne noter dateret »23/4-90«. Doku-
mentet indeholder en rakke oplysninger, som antages at stamme
fra madet med Mercandia. Blandt andet naevnes:

» ombygningspris: 115 mio. kr. samme sad tegn.«
»tid: 8 &r«

»Modelforsgg: [navn + navn]«

»Charter - ca 26 mio«

»- Ar Flydedok-«

» veaft |ofte opgaven?«

»Lov om anpart i ed, skattemyndigh.«

»afskrivning pa tilvaekst er s begramset i danske vaafter«

Den 25. april 1990 blev der afholdt mgde mellem Mercandia, Knud
E. Hansen A/S (Skibstekniske konsulenter) (KEH) og DSB. M adet
er refereret i internt notat af 27. april 1990.

Mgdets formd var
»at fastlaggge fremdriften for en ombygning af to Mercandia-
skibe af samme type som de 3 ombyggede til at indgai en tids-
befragtning pa Kalundborg-Arhus overfarten fra 1/5-91«

De to aktuelle skibe var Mercandian Senator, bygget 1983, DY nr.

405 og Mercandian Prince |1, bygget 1984, DY nr. 406. Det blev
bemagket, at skibene

»indtil nu kun er fart af danske officerer.«

Pa medet oplystes, at
»Aarhus Flydedok har overfor Merc antydet 7 mdrs ombyg-
ningstid for en faage, hvis to faager kraeves en faseforskydning
pa 3 mdr. Altsd ma der arbejdes med to vaafter. Andre danske
vaafter kan vaae Svendborg, Fredericia, Danyard«.
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Faargerne matte pa veaaft fra 1/9-90 og vaaftskontrakt matte derfor
indgés inden 1/7-90.

Det var pa dette tidspunkt klart, at modelforsag matte gennemfares
for at fastlaggge kravet til motorkraft.

Om DSB's krav til ombygning hed det, at

»skibene skal kunne sgle 17,2 knob i service ved 85% belast-
ning pa 18 meter vand. DSB har beregnet |aggtvandseffekten for
en Lodbrog-typetil ca0,5 knob ved 17 knob. Derudover gnskes
min 600 passagerer, og samme dgdvagyt, bunkerkapacitet og
daksareal pa A- og B-dask som M/F Lodbrog.

Endelige gnskede DSB:

»skibene optimeret til overfarten uden skelen til de 3 foregden-
de ombygninger«.

KEH, som af Mercandia havde faet i opdrag at udarbejde projek-
tet, oplyste:

»ide til ombygningen sdledes: Sgfartstyrelsen vil kraeve, at de
seneste aendrede krav til passagerskibes intakt- og laskstabilitet
skal opfyldes, og ndr DSB's krav til dgdvaagt ligeledes skal, da
kan en repeat af de eksisterende faager dog med starre maskin-
kraft ikke realiseres, og ombygningen tamnkes derfor udfert med
sponsons pa 50-55% af fargens laangde for at @ge stabiliteten.
Derved kan skibet lettes for ballastvand i bunden, og der regnes
med en dybgang pa 4,5 m. Den ggede maskinkraft tilvejebrin-
ges med en ekstra MAK-motor med MCR pa ca 5000 BHK af
samme type som den eksisterende, der flyttes til den ene side.«

Imidlertid fremgik det, at:
»DSB tvivlede pa, at denne effektforegelse var tilstraskkelig,

men der var enighed om, at dette afsleres ved modelforsgge-
ne.«



Om motorombygningen hed det videre, at DSB:

»intet havde imod et 2 propelleranlagg, hvis Mercandiaville fo-
retraskke dette, men at man egentlig hvad forestillet sig, at et
3-propelleranlaeg kunne vaae billigere.«

Efter forespargsel til modeltanken i Wien blev det oplyst den 27.
april 1990, at forsgg ville kunne gennemfares i tanken den 21. maj,
hvis tegninger blev modtaget senest den 7. maj. Forsggsdatoen blev
senere aandret til 23-24. maj 1990.

3.6. DSB gennemgar beregningerne igen

Den 23. april 1990 blev der i DSB udarbejdet et internt notat til sup-
plering af redegerelse af 6. april 1990 om salg af Peder Paars og
Niels Klim. Suppleringen vedrerte saaligt beregningerne af nutids-
vaadi i 6. april redegarelsen. | notatet rejstes diskussion om bereg-
ning af de enkelte poster i de tidligere foretagne kapitalvaardi-be-
regninger.

Notatet argumenterede for, at den foretagne beregning ikke gav et
forkert indtryk af gkonomien i fargeskiftet.

Forrentning og afskrivning af den investerede kapital i Peder Paars
og Niels Klim var ikke medtaget i beregningerne hidtil. | alternati-
vet med salg og indsadtelse af erstatningstonnage indgik derimod
charterhyren. Notatet siger herom:

»Parallelt hermed burde forrentningen af den investerede kapi-
tal pdca 1 miakr. i form af faager og anlagy....indgd i rutens
eksisterende driftsregnskab«.

Dermed ville driftsresultatet blive vendt til et underskud, og kapi-
talvaadien af fortsat sejlads ville falde i forhold til det tidligere be-
regnede. Faargesalget ville omvendt blive stillet mere gunstigt.

Notatet konkluderede om forudssgningerne i disse beregninger af
gkonomiforholdene ved rutens uaandrede viderefarsel til 1996, at:

»de bagved liggende forudsagtninger [er], pdingen made negati-

ve overfor dette alternativ. Tvaatimod er en rakke forhold, som
i en forretningsmaessig vurdering ville indgd, ikke belastet op-
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gareisen. Den samlede kapitalvaardi pa de 317 mio. kr. ville
med andre ord i en forretningsmaessig betragtning skulle redu-
ceres betydelig.«

Om alternativet med salg af faagerne og indchartring af erstat-
ningstonnage oplystes, at:

»omvendt er den beregnede kapitalvaardi pa 650 mio. kr. ved
salg af feargerne vaesentlig mere realistisk, ogsa i forretnings-
maessig henseende.«

Til grund for dette |13, at:

»indtasgterne, der som naevnt ogsa inkluderer de arlige 24 mio.
kr. fra overfarte badtogspassagerer, er sat noget lavere end de
nuvearende indtagyter, selv om der forventes vakst i overfersen
aflastbiler og trailere mv. Driftsudgifterne pa arligt 95 mio. kr.
er til gengadd sat relativt hgjt, selv om der sejles med betydelig
mindre faager.«

Om charterhyren hed det, at bortfragter har

»sa sent som d 23. april 1990 ... gentaget dette forhandlingsud-
gangspunkt«

pa& 26 mio. kr. for ro-ro-faager ombygget for 115 mio. kr. Den for-
ventede stigning i ombygningsomkostninger og charterhyre som
falge af @gede krav til antal passagerer og motorkraft blev dog ogsa
naevnt. Charterhyren blev i beregningerne da ogsa fastsat til 27,5
mio. kr. pr. faage.

|det notatet angav, at
»charterhyreindikationen [ikke betragtes] som urimelig,
konkluderedes, at
»det &rlige driftsunderskud pa 17 mio. kr. ved indszettel se &f ro-
ro-fargernes udtrykker pa denne baggrund realistiske forvent-

ninger til den fremtidige gkonomi pa ruten efter et salg af Peder
Paars og Niels Klim.



Og videre:

»Den anferte mergevinst pa godt 330 mio. kr. ved salg af Peder
Paars og Niels Klim og indsadtelse af Roro-faarger som erstat-
ningstonnage udtrykker saledes en meget forsigtig vurdering af
forskellen mellem de to alternativer. Reelt vil der vaae tale om
en betydelig starre gkonomisk mergevinst«.

Den 1. mg 1990 gennemfertes i DSB en ny gennemgang af bereg-
ningen. Resultatet af faxrgesalget og indchartring af erstatningston-
nage ville blive en mergevinst pa 304 mio. kr., eksklusiv kapitalom-
kostninger. Det blev i notatet papeget, at resultatet var:

» smuk overensstemmelse med den i lovforslaget anferte gko-
nomiske mergevinst pa over 300 mio. kr.«

Og videre

»ligeledes i overensstemmelse med lovfordaget fremgar nu ...
at rutens driftsresultat excl forrentning og afskrivning aandres
fra et overskud pa 26 mio. kr. til et underskud pa 17 mio. kr.,
primaart som falge &, at charterhyren nu indgar som en udgift i
driftsregnskabet.«

Videre anfortes:

»om de oprindelige indtaegts- og udgiftsforudssgninger i ro-ro-
alternativet - den gang lagt til grund for rokadealternativet med
Heimdal og Kraka pa Storebalt — stadig holder fuldt ud kan jeg
imidlertid ikke vurdere. Jeg foreslar, at rediv derfor hurtigt gen-
nemgar disse forudsagninger kritisk med henblik pa at fastda
deres holdbarhed ogsa i denne nye sammenhaang. Nar dette er
sket vil jeg foresld et made, hvor gkonomiforholdene gennem-
gas grundigt ogsa hvad kommunikationen om dem angar, sa at
vi padette omrade kan sta godt rustede, nar spergsmalene duk-
ker op fra udvalgsarbejdet. Bla ma vi endnu en gang overveje,
hvordan cateringunderskuddet skal indga i opgerelserne.«

Endelig omtaltes topledel sens gnske om vurdering af gkonomien,
séfremt forhandsreservering af plads til 200 passagerer fra land-
gang skulle sikres plads pa feargerne. Konklusionen blev, at der ved
en sadan forhandsreservering var mulighed for et &rligt indtasgtstab
pa 5-6 mio. kr., fordi reserveringen ville medfare bortfald af person-
bil-indtaegt pa enkelte, belastede afgange. Belgbet indgik ikke i be-
regningen a 1. mag 1990.
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Kommentar
Det fremgar ikke af akterne, om den anbefalede gennemgang af de
oprindelige forudsagninger fandt sted.

Det fremgar heller ikke om trafikministeren og Kristeligt Folkeparti
blev orienteret om nedjusteringen af feergesalgsgevinsten fra333 mio.
kr. til 304 mio. kr.fra 6. april til 1. maj. Det bemaarkes, at Kristeligt
Folkepartis stemmer var ngdvendigefor at sikre et flertal for forslaget
i Folketinget.

3.7. Faargesalgsloven

Lovfordag nr. L 229, lov om salg af faagerne »Peder Paars« og
»Niels Klim« blev fremsat af trafikministeren den 3. mg 1990. Lo-
ven indeholder to paragraffer:

»§ 1: Trafikministeren bemyndigestil at sedge de pafargeover-
farten Kalundborg-Arhus indsatte faager »Peder Paars« og
»Niels Klim.

8 2. Loven treder i kraft dagen efter bekendtgarelsen i Lovti-
dendex.

| lovforslagets bemaarkninger er bl.a. oplyst fglgende:

overfartens hidtidige overskud udger (ekskl, renter og afskriv-
ninger) 25 mio. kr. arligt.

- salget er led i budgetforbedringer

udtrykkelig forudssgning for salg, at der indsadtes erstatnings-
tonnage - eventuelt samarbejde med @vrige Kattegatrederier

- opretholdelse af fortsat besgjling i hvert fald frem til 1996

- betinget salgsaftale indgaet 5. april 1990, salgssum 740 mio. kr.,
som forfalder i 1991

- kraever ombygning af faargelger
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- DSB har mulighed for at chartre to faager af Heimdal-typen,
som i givet fad skal ombygges inden indchartringen til 600 pas-
sagerer, og indsadtelse af kraftigere motorer for at opretholde
den nuvarende sgltid

- mergevinst ved faagesalg og indsadtelse af erstatningstonnage
pa over 300 mio. kr.

- rutens arlige driftsresultat aendres til et underskud i sterrelsesor-
denen 15-20 mio. kr.

Under behandlingen i Folketinget den 9. mg 1990 oplyste trafikmi-
nisteren, at der i videst muligt omfang ville blive taget saarskilt hen-
syn til de togrejsende pa overfarten. Ministeren oplyste endvidere,
at

»Jeg vil gerne takke for disse dreftelser [politiske dreftelser] og
naevne, at de har resulteret i, at de nye faager, ..., far plads til
600 passagerer mod oprindelig 500, at faargernes motorkraft
suppleres, sd den nuvaarende sgjltid pa 3 timer kan opretholdes,
og at feageskiftet som naevnt farst sker med udgangen af ma
maned naeste ar.«

Trafikudvalgets betaankning over faagesalget blev afgivet den 23.
ma] 1990. Under udvalgsbehandlingen blev der stillet en rakke
spargsmal, som alle blev besvaret af trafikministeren den 22. maj
1990. Af disse besvarelser skal falgende fremhaeves:

Spergsmal 1: Hvad koster det at ombygge lgjer og landfaciliteter i
Arhus og Kalundborg i anledning af indsadtelse af nye faarger?

Svar : DSB har skgnnet, at de nadvendige mindre |ejetilpasninger
og rampeanlagy mv. i Kalundborg og Arhus kan etableres til en
udgift pa ca. 10 mio. kr. Dette sken er for gjeblikket ved at blive
naarmere verificeret, men der forventes ingen store afvigelser fra
skgnnet.

Spergsmal 3: Hvem skal betale for ombygningen af lejer og facili-
teter ?



Svar: Det er DSB, som skal betale udgifterne i forbindelse med le-
jetilpasningerne og etableringen af rampeanlaeg mv. | fordag til
finanslov 1991 optages derfor et belgb til dakning af disse udgif-
ter.

Soergsmdl 6: Den indgdede kontrakt/aftale om den indgaede
charter mellem DSB og skibsreder Per Henriksen, Mercandia,
bedes tilstillet udvalget.

Svar: Der er endnu ikke indgaet kontrakt eller aftale om indchar-
tring af den pataenkte erstatningstonnage til overfarten.

Til gennemsyn for udvalgets medlemmer vedlasgger jeg i ét ek-
semplar kopi af et tilbud af 17. mgj 1990 fra rederiet Mercandia.
Jeg skal anmode om, at tilbuddets indhold bevares fortroligt.

Spergsmal 7: Hvor skal ombygningen af de indchartrede skibe fo-
regd, og hvem pataanker DSB skal bygge de nye motorer til skibe-
ne?

Svar: Daombygningsopgaver pa grund af mindre krav om terdok-
kapacitet lettere end nybygningsopgaver kan indpasses i vaaf-
ternes byggeprogrammer, forventes det, at flere danske vaafter
vil tilbyde at ombygge faargerne. Den samlede ombvgningsordre
er skgnnet til ca. 260 mio. kr. for de to faager.

Spergsmal 16: Ser ministeren ikke et problem ved, at man chartrer
feager fra Mercandia, der far et fast belab om aret for at besgjle
Kalundborg-Arhus overfarten, uanset hvor mange der er med
faagerne, samtidigt med, at den samme reder starter sgjlads pa
Kalundborg-Juelsminde, eftersom kundegrundlaget ma anses
for at vaae det samme ?

Svar: Det er ikke endeligt afgjort, om erstatningsfaergerne til Ar-
hus-Kalundborg overfarten ska chartres af rederiet Mercandia.
1 forhandlingerne herom indgéar ogsa spargsmalet om Mercandi-
as péatamnkte sejlads mellem Kalundborg og Juel sminde.

Eftersom der eksisterer fri sgnaenng, Vil ethvert rederi pa ethvert
tidspunkt kunne etablere faageoverfart mellem Kalundborg og
Juelsminde. Jeg anser det derfor ikke som noget saaligt problem,
at netop rederiet Mercandia pataanker en sadan sgjlads.
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Den 21. mg 1990 tilsendte trafikministeren Folketingets trafikud-
valg en kommentar til en henvendelse af 26. april 1990 fra Jernba-
neforeningens 5. kreds. Udval gets spargsmdl (22) vedrerte B26, for-
dag til folketingsbeslutning om opretholdelse af faargerne Peder
Paars og Niels Klim pa Kalundborg-Arhus overfarten.

| svaret naavnes bl.a.:

»Pa grund af starre ombygningsudgifter blandt andet til for-
ogelse af passagerkapaciteten og ekstra motorkraft forventes
nu en stigning i charterhyren paca. 3 mio. kr... . «

»Det er rigtigt, at jeg med finansministeren har aftat, at DSB
skal holdes skadesl@s for det forringede gkonomiske resultat.«
(som fdge af faageskiftet).

»Faargernes nuvaarende servicefart er ca. 16 knob, og for at sgl-
tiden pa ca. 3 timer mellem Arhus og Kalundborg kan opret-
holdes, skal servicefarten forgges til 17,2 knob.

Der gennemfares for gjeblikket tankforsag med henblik pa at
vurdere behovet for ekstra motorkraft i faargerne. Hovedmaski-
neriet skal ikke udskiftes, men der skal installeres supplerende
maskineri. DSB vurderer, at udgiften hertil andrager ca. 15 mio.
kr...._ombygningerne skal udbydes i licitation, hvorfor de ngj-
agtige udgifter farst kan opgeres, nar de indhentede tilbud fore-
ligger. De anferte belgb reprassenterer sdledes DSB’s kvalifice-
rede skegn pa nuvaarende tidspunkt, ogjeg ser ingen grund til at
drage dette skan i tvivl.«

»Pa de resterende afgange, hvor der kan opsta kapacitetspro-
blemer, indfgres forudgaende pladsreservation. Jeg har i denne
forbindelse anmodet DSB om at undersgge mulighederne for
pa disse afgange at forhandsreserve et antal pladser specielt til
de billgse rejsende, sdledes at det i givet fald bliver bilister, som
pa disse tidspunkter ma sgge andre overfgrselsmuligheder.«

Under 2. behandlingen af fergesalgsloven den 29. mg 1990 udtalte
den fg. trafikminister (finansministeren) bl.a.:

» ... Derfor er der heller ingen grund til at lasgge skjul pa, at det
vi taler om her, er en del af en finanslovaftale, som havde til
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formdl at sikre, at vi kunne reducere de offentlige udgifter, og at
vi derved kunne begramse underskuddet pa statsbudgettet«.

Kofod-Svendsen (KRF) gjorde i sit oplasg opmasrksom pa:

»Det er de tre ting, vi har lagt veegt p&: Uaendret sgjltid, at fea-
gernei stedet for 500 kan tage 600 passagerer, og endelig, at det
ferst bliver i maj 1991, at salget effektueres!«.

Senere efterlyste Kofod-Svendsen under debatten den fg. trafikmi-
nisters kommentar til oplysninger i dagspressen om omkostninger
ved faargeombygningen pa 290 mio. kr. Efter at have citeret fra sva-
ret pa spergsma 7, hvori siges, at den samlede ombygningsordre
var skennet til ca. 260 mio. kr. for de to faager, udtalte Kofod-
Svendsen:

»For om det er 260 mio. kr. eller 290 mio. kr. betyder noget for
gkonomien, og vi har lavet aftale ud fra, at ombygningsordren
ville kommetil at belgbe sig til 260 mio. kr., og at man som fage
af det vil skulle betale 27-28 mio. kr. pr. & pr. skib, som man
chartrer. Men det er klart, at stiger det bel @b, s ma ogsa char-
terafgiften stige, og derfor er det ret afgerende for mig nu at fa
utvetydigt at vide, hvad gkonomien er, ... «

Hertil svarede den fg. trafikminister, som forinden havde faet et no-
tat herom fra DSB:

» ... 0g dér vil jeg sa gerne til hr. Kofod Svendsen sige, at de
oplysninger, der fremkom i Jyllandsposten den 23. mg 1990,
var forkerte. Det faktiske investeringstal er pa 260 mio. kr., heri
inkluderet ca. 15 mio. kr. pr. faage til supplering af motorkraf-
ten, sdledes som det fremgér af besvarelsen af Trafikudvalgets
spergsmal nr. 7«.

Lovfordaget blev vedtaget ved 3. behandlingen den 1. juni 1990

med 66 stemmer (KF, V, FP, RV, KRF, Steenholdt (Granl.) og Hu-
go Holm (UP)) mod 63 (S, SF og CD).
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3.8. Fortsatteforhandlinger med Mercandia

| intern notits af 9. mg fra rederidivisionen til DSB's general direk-
ter oplystes, at der havde vaget afholdt made med Mercandia den
9. maj:

»Efter madet stod det klart, at Mercandia har indgdet en aftale
med Juel sminde og Kalundborg om besgjling af denne overfart
fra 1. november 1991 og 5 ar frem. Det har tidligere vaget op-
lyst, at man gnskede 20 ture i degnet pa overfarten med super-
flex faager .. «

»Rediv meddelte Mercandia, at man ikke mente at kunne indga
et charterarrangement med Mercandia om to roro-fearger s&
fremt Merc samtidig abnede en rute mellem Juelsminde og Ka-
lundborg«

»Herudover ville en rute mellem Juelsminde og Kalundborg
udgere en vassentlig aandring i de gkonomiske forudsagninger
for fortsat sgjlads Arhus-Kalundborg med indchartrede Roro-
faager som Folketinget havde som grundlag for behandlingen
af lovforslaget om salg af Peder Paars og Niels Klim.«

Og afslutningsvis:

»Det blev aftalt, at rediv og Mercandia fortsatte de tekniske un-
dersggelser vedrgrende de eventuelle indchartrede ro-ro-fea-
ger. Det blev endvidere aftalt, at Mercandia ville overveje om
man kunne imgdekomme redivs anmodning om ikke at etable-
re ruten Juelsminde-Kalundborg safremt DSB chartrede roro-
tonnage af Mercandia, som igvrigt skriftligt ville bekradte det
tidligere fremsatte chartertilbud pa 26 mio. kr. arligt pr. skib«

Den 9. mgj 1990 afholdtes mgde mellem KEH, Mercandia og DSB
om specifikation for ombygningen af ro-ro-faxgerne. | DSB notat
af 10. ma 1990 findes notater fra madet.

| dagene 9. og 10. mg var der kontakter mellem Mercandia og en-
kelte vaafter. Der findes sdledes i akterne et ark handskrevne noter
fra den 10. maj fra et made med Arhus Flydedok, og i brev af 10.
mag oplyste Svendborg Vaaft, med henvisning til telefonsamtale, at
den indikerede tidsplan for ombygningen ville indebaare et mand-
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skabsbehov, som vaaftet ikke ville kunne mobilisere i den pagad-
dende periode. Vaaftet meddelte derfor, at det ikke vil kunne delta-
ge i tilbudsgivningen.

Den 14. mg afholdtes made hos KEH vedrgrende ombygningen.
Deltagerene var DSB, KEH og Mercandia. Det fremgér af notat fra
mgdet udarbejdet af KEH, at

»det blev aftalt at anvende den eksisterende kontraktspecifika-
tion for ombygningen af 409 dateret 13. oktober 1988 som bevis
for ny ombygningsspecifikation ... KEH pabegynder opretnin-
gen«.

Ombygning 409 er oplyst at vaare faargen Heimdal.

Det besluttedes ogs3, at modeltanken i Wien skulle forberedes pa
at foretage forsag ogsa for tre-propel anlagy, safremt to-propel ikke
kunne opna gnsket fart.

Hvad angar apteringen, besluttedes at tage udgangspunkt i samme
dakshus starrelse som Lodbrog. Lodbrog havde et starre daskshus
end Heimdal, idet Lodbrog blev indrettet med tax-free forretning.

Den 15. mg 1990 afholdtes magde hos KEH med de tre andre vaaf-
ter om ombygningen: Arhus Flydedok, Danyard og Fredericia
vaaft. Efter det oplyste deltog Mercandia i madet med vaafterne,
hvorimod DSB ikke deltog. DSB er ikke i besiddelse af referat fra
mgdet.

Den 17. mgj 1990 blev Mercandias skriftlige tilbud pa de to ro-ro-
fearger modtaget. Tilbuddet var for en bareboart charterperiode pa
8 ar efter endt ombygning med en hyre p& 26 mio. kr. pr. ar, ved en
ombygningspris pa 115 mio. kr. Det bemagrkedes i parentes, at der
er tale om en ombygning som for Heimdal. Det bemaakedes endvi-
dere i tilbuddet, at sfremt der skulle ske aandringer i den endelige
ombygningspris, skulle bareboat hyren reguleres.

Mercandiatog tre forbehold for sit tilbud: For det farste skulle om-
bygningen ske ved dansk vaaft; for det andet skulle der opnas 80%
lan i Danmarks Skibskreditfond af ombygningsprisen og for det
tredje skulle ombygningen/udlejningen godkendes af kommandi-
tisterne pa en ekstraordinaa generalforsamling.
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| et internt DSB-notat af den 18. maj 1990 papegedes en lang raskke
forhold vedrgrende ro-ro-faargerne. Af disse skal naavnes:

»Der bygges sponsorer pa skrog ca 60% af skroglaangden, ca
170 t«

»Nye regler april 1990 for stabilitet skal opfyldes.dvs. sterre
beg. stabilitet og sterre fribord, kraengning m.v.«

»Intet dansk vaaft kan bygge to pa det gnskede tidsrum«
»Samarbejde mellem danske veafter overvees«
»Udenlandske vaafter overvees«

Kommentar

Bemaa kninger ne vedr grende vaa ftssituationen viser, at DB var op-
maaksom pa den vanskelige veerfissituation. Som det fremgar af af-
snit 3.5 var DB vidende om, at ombygning i udlandet ville have en
negativ virkning pa anpartshavernes afskrivningsmuligheder.

Den 1. juni 1990 udsendte Mercandia udbudsmateriale til Svend-
borg vaaft, Danyard, Fredericia Skibsvaaft og Arhus Flydedok
med henblik pa tilbudsgivning senest den 22. juni 1990.

Den 8. juni 1990 spurgte folketingsmedlem Karl Hjortnaes trafikmi-
nisteren, om ministeren kunne bekradte, at

»skibsreder Per Henriksen har planer om at etablere en faage-
forbindelse mellem Juelsminde og Kalundborg, og at DSB i
konsekvens heraf har opgivet at chartre Mercandia-faarger som
aflgsning af faargerne »Peder Paars« og »Niels Klim« 2«,

Trafikministeren svarede felgende:

»Jeg kan oplyse, at rederiet Mercandia har segt om og faet de
respektive havnemyndigheders tilladelse til at etablere faage-
overfart mellem Kalundborg og Juelsminde. DSB har imidler-
tid ikke som konsekvens heraf opgivet at chartre Mercandia-
fearger til aflgsning for faargerne Peder Paars og Niels Klim pa
Arhus-Kalundborg overfarten. | de igangvazrende forhandlin-
ger herom indgédr ogsa spergsmalet om Mercandias pataankte
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sejlads mellem Kalundborg og Juelsminde. DSB undersgger
dog fortsat andre muligheder for at chartre egnet erstatnings-
tonnage til overfarten mellem Arhus og Kalundborge.

Den 13. juni 1990 meddelte Svendborg vaaft pany, at vaaftet ikke
havde tilstraskkelig kapacitet til at medvirke i ombygningsopgaven
af Mercandia-faargen.

Den 18. juni udsendte Mercandia diverse justeringer til det allerede
udsendte udbudsmateriale til Danyard, Fredericia Skibsvaaft og
Arhus Flydedok. Arhus Flydedok meddelte samme dag, at vaaftet
ikke sd sig i stand til at gaind i projektet.

Den 19. juni 1990 udarbejdede DSB et internt »Notat om bereg-
ning af overfartstider for Mercandia 4/5 Ro-Ro ombygning«. | no-
tatet opsummeredes konklusionerne saledes:

»1. P4 overfarten Kb-Ar vil mangvretiden for Mercandia om-
bygningen vagre lig tiden for PP/NK.

2. Pa overfarten Ar-Kb med 2 svgj vil mangvretiden vaae 4
min. laangere for Mercandia ombygningen end for PP/NK.

3. KEH/SL konkluderer, at ombygningen i 3-propeller ver-
sionen pa ligeud sejladsen hver ve er 3 min. hurtigere end
PP/NK.

4. | déarligt ver kan der let opsta forsinkelser af sterrelsesord-
nenen 10 min. pa grund af ombygningens ringe bovpropel -
lereffekt....

5. .., a ombygningen pa overfarten Kb-Ar vil sgle med en
max. belastningsgrad pa 73 pct. og i modsat retning pa 85
pct.

6. ..., a 2-propeller versionen med en ny - og den eksisteren-
de motor ikke vil kunne opretholde den nuvaaende sgl-
plan,...«

Den 21. juni 1990 skrev Mercandiatil DSB om DSB/ Mercandia
samarbejde pa Juelsminde-Kalundborg overfarten. Brevet var et
svar pa et DSB-fordag af 31. maj 1990, som indebar, at i en eventuel
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samarbejdsaftale mellem Mercandia og DSB om chartring af faa-
ger til Arhus-Kalundborg overfarten skulle indsagtes en konkur-
renceklausul, ifelge hvilken Mercandia skulle afsta fra besgjling af
ruter i konkurrence med DSB. Mercandia-rederiernes ledelse blev
efter eget udsagn »ret sa pikeret« over dette fordag. | svarbrevet
refereredes endvidere falgende overvejelse:

»DSB har selv »opsendt« en ballon om, at DSB jo kunne yde
en form for »erstatning«, og her har vi udtalt, at 25 mio. kr. ville
vaaeetlillebelgbi forhold til det afsavn og detab, vi ville lide ved
ikke at opfylde de forpligtigelser og de aftaler, vi har indgaet ved-
r orende fag gefor bindel sen. «

Ifelge samme brev havde DSB meddelt, at dette »belagb kunne man
ikke findex.

Af referat af internt made i DSB af 15. juni 1990 fremgér, at DSB
afviste tanken om at yde kompensation.

Den 26. juni 1990 meddelte Fredericia Skibsveaft, at veaftet matte
afsta fra at afgive tilbud. Fredericia Skibsveaft tilbgd Mercandia at
stille vaaftets kalkulationer og indhentede tilbud fra underleveran-
darer til disposition for rederiet. Den 28. juni 1990 meddelte Da-
nyard, at veaftet grundet andre aftaler ikke sa sig i stand til at give
projektet den ngdvendige tekniske sagsbehandling.

Mercandia fremsendte et revideret tilbud den 6. juli 1990 om om-
bygning og bortfragtning af to ro-ro-faarger. Ombygningsprisen an-
drog 170 mio. kr. pr. skib og den &rlige charterhyre 36 mio. kr. pr.
skib ved en charterperiode pa 8 ar, safremt ombygningen skete pa
et dansk vaaft, og 39,1 mio. kr. sdfremt ombygningen skulle ske pa
udenlandsk veaft.

Den 11. juli 1990 modtog DSB fra Mercandia et brev, hvori der blev
redegjort for arsagerne til prisstigningerne pa ombygningsprojek-
tet. Der tales om en stigning fra 120 mio. kr. til 165 mio. kr. Forskel-
len pa 45 mio. kr. forklares med brug af underleverandarer (12 mio.
kr.), pabygning af sponsons (15 mio. kr.), ggning af maskinkraften
(12 mio. kr.) samt ggning af passagertallet fra 600 til 700 (6 mio. kr.).
Pa grund af vaarfternes gode beskagftigel sessituation matte man nu
regne med at betale fuldt daskningsbidrag i modsagning til de tre
tidligere ombygninger (Heimdal, Kraka og Lodbrog).
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Mercandia sendte den 13.juli 1990 et endeligt tilbud til DSB, hvor-
efter ombygningsprisen andrager 170 mio. kr. og charterhyren 44
mio. kr. ved en charterperiode pa 6 ar. Samtidig blev der tilbudt en
kgbsoption pa 160 mio. kr. efter 8 ars chartring.

Der sesikke af akternei DSB at vage truffet egentlig beslutning om
at opgive Mercandia projektet. De betydelige merudgifter i forhold
til fargesalgsloven gjorde imidlertid, at DSB begyndte at overveje
andre muligheder mere serigst, jvf. kap. 4.

3.9. Forberedelse afindchartring af erstatnings-
tonnage

Som omtalt i afsnit 3.2 blev DSB den 23. januar 1990 anmodet af
trafikministeren om at indlede forhandlinger med Maerskbroker
om salg af Peder Paars og Niels Klim. DSB opfordredes samtidig til

»straks at sgge passende erstatning til indsagtelse pa Kattegat-
ruten, idet jeg forventer at fa oplagg til alternativ betjening se-
nest samtidig med et oplagy til salg af faagerne Peder Paars og
Niels Klim .. .. «

K gberinteressen var behersket og den 7. marts 1990 refereredes det
I et internt notat:

»Maersksales opfattelse er, at DKK 800 mio. kr. netto for de to
faarger er uopnaelig«.

Det bemazrkedes videre, at der ikke pt. var alternativ faargetonnage
- bortset fra ombyggede Mercandia ro-ro faager - i markedet til
bareboatcharter under DKK 35 mio. kr. pr. ar pr. feage. Om char-
terhyren pa 26 mio. kr. pr. ar, der var oplyst af Mercandia, blev sagt,
at den ikke havde vaget redlitetsforhandlet, hvorfor den endelige
pris ville kunne ligge hgjere.

I slutningen af marts bevaggede buddene fra Stena Line sSig som om-
talt opad samtidig med, at DSB's modbud bevaggede sig nedad.
Maerskbroker var opmazrksom pa DSB's forudsagning om egnet
erstatningstonnage. Bortset fra »Darnia«, som fandtes uegnet, har
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DSB ifadge akterne ikke undersggt andre lignende muligheder
(pris, fart) end Mercandia-faargerne i denne periode.

Den 3. april 1990 var forhandlingerne med Stena Line sa langt
fremskredne, at DSB i notat til trafikministeren og finansministe-
ren kunne orientere om, at det var muligt at ssdge til 730-750 mio.
kr. hvorimod 800 mio. kr. ikke var opnaeligt. Som erstatningston-
nage pegedes pa Mercandia faargerne, ligesom der uspecificeret pe-
gedes pa anden tonnage, som en mulighed.

| kontrakterne med Stena Line siges i Appendix to Memorandum
of Agreement, pkt. 20. Subjects:

»This Memorandum of Agreement is subject to:

A. The Buyers Board of Directors' approval and DSB manage-
ment's approval, both declarable latest 2nd May 1990.

B. The Sellers arranging themselves with suitable replacement
tonnage, declarable by the Sellers latest 15th May 1990.

C. Danish competent political authorities' (bevilgende myn-
digheder) approval latest 31st May 1990. «

Der tages saledes et forbehold gdende ud pa, at sedgerne (DSB) kan
afbryde handelen senest den 15. magj 1990, hvis sadgerne (DSB) ik-
ke forinden har fundet passende erstatningstonnage.

Den 20. april rettede DSB skriftlig henvendelse til Mercandia,
hvori det blev tilkendegivet, at DSB gnskede en endelig aftale om at
chartre to af Mercandiarederiets faager af Heimdal-typen, og ind-
bad til made herom den 23. april. Forud for denne skriftlige tilken-
degivelse, var der i begyndelsen af april en kontakt til Mercandia
vedrgrende meromkostninger ved at forage de pagad dende faargers
fart.

Kommentar

Et af de mest centrale elementer i hele haandel sesforlgbet er beslutnin-
gen om at sadge Peder Paars og Niels Klim uden samtidig at have
tilvejebragt erstatningstonnage. Trafikministerens brev til DB i ja-
nuar 1990 indeholder klart en anmodning om, ar fa oplagg til alterna-
tiv besgjling senest samtidig med et oplagg til salg affaargerne. Overfor
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trafikminsteren og finansministeren samt Kristelig Folkeparti pege-
des pa Mercandia-feer gerne som en mulighed, ligesom der antydedes
andre muligheder. Der blev ikke hejst faresignaler mod adskillelse af
de to beslutninger. Der sesikke af akterne pa dette tidspunkt (begyn-
delsen af april) i DSB at have vaaet bekymring for at adskille de to
beslutninger.

| redegerelsen af 6. april 1990, som sendtes til MF Flemming Kofod-
Svendsen siges det:

»ldet der skal ske fortsat besgjling af Arhus-Kalundborg over-
farten, har spergsmalet om tidspunktet for aflevering af faarger-
netil kaber ikke vaaret uden betydning. Det er med kaber derfor
aftalt, at DSB kan vente med at levere faargerne indtil kereplan-
skiftet i maj 1991. Det vil give tilstrakkelig tid til at foretage
ombygninger af indchartret tonnage og til at gennemfere de
nadvendige tilpasninger af havne- og landanlasg i Arhus og Ka-
lundborg. Herved kan et fagrgeskift ske uden afbrydelse af sgj-
ladsen og uden synderlige ulemper for publikum.«

Efter alt at demme opnaede DSB en efter omstandighederne god
salgspris for Peder Paars og Niels Klim.

Hvis der skulle sadges, skulle der dastil i begyndelsen af april 1990,
hvor der reelt kun var een kaber tilbage i det realistiske prisigje.

Arbejdsgruppen har overvejet, om DSB kunne have tilrettelagt bes ut-
ningsprocessen saledes, at Folketingets beslutning om salg af faarger--
nevar sket med viden om de faktiske vilkar for indchartring af erstat-
ningsfeerger inklusiv ombygning. Det vil sige, saledes som salgskon-
traktens ordlyd rummede mulighed for.

Arbejdsgruppen er opmaaksom pa, at Folketingets trafikudvalg var
orienteret om, at der endnu ikke var indgder kontrakt eller aftale om
indchartring af erstatningstonnage, jf. svar pa spergsmal 6 under lov-
forslagets behandling, som blev optrykt i trafikudvalgets betaankning
over lovfordaget.

Der var tale om ombygning af en faargetype, somtidligere havde vea et
ombygget pa danske veafter. Bortset fra usikkerheden vedrgrende
motorarrangementet, var specifikationernei det store og hele kendte i
forvejen. Safremt opretningen af specifikationerne var pabegyndt i be-
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gyndelsen af april 1990, ma det antages at have vearet indenfor mu-
ligheder nes raskkevidde - selv med en tilbudsfrist pa 3 uger til vaarfter-
ne -, at have haft vaafternes ombygningstilbud inden den 15. maj
1990, saledes at Folketinget havde haft dette grundlag for bedutnin-
gen om salget af faagerne.

Usikkerheden vedrgrende motorarrangementet kunne have vexet
indarbejdet i specifikationerne som alternative lgsninger, som senere
matte bero pa modelafprevning, saledes som det ogsa skete i den se-
nere udbudsforretning.

Ifalge kontrakten med S ten a Line skulle den politiske beslutning
tradfes inden den 31. maj 1990. Fristen blev efterfgl gende udskudt til
den 2. juni 1990.

Ud over at beslutningsgrundlaget ville have vaa et sikrere, havde man
teoretisk haft mulighed for at undga at bringe sig i en abenlys tvangs-
situation, som alle potentielt interesserede, veafter, meglere, redere
osv. kunne konstatere, nemlig at DSB havde solgt de eksisterende
farger p& Kalundborg-Arhus ruten til levering et &r senere uden sik-
kerhed for erstatningstonnage, samtidig med at det politisk var be-
sluttet, at ruten fortsat skulle besgjles i mindst 6 &r endnui.

3.10. @konomiberegningerne i forbindelse med
faargesalgslo ven

Som forberedelse til udarbejdelsen af faargesalgsloven samt Folke-
tingets behandling heraf gennemgik DSB i Iabet af april 1990 gko-
nomiberegningerne. Selvom lovforslaget med bemaarkninger send-
tes til trafikministeren den 20. april 1990, skete der i de faglgende
dage en fortsat rafinering af beregningerne, og beregningsnotat af
1. mg 1990 kan betragtes som slutproduktet af denne proces forud
for lovens fremsadtelse. | notatet papegedes, at fraregnes kapital-
omkostningerne, som ikke indgar i fergesalgsoven, er notatets
mergevinst pa 304 mio. kr. i »smuk overensstemmelse med den i
lovforslaget anfarte gkonomiske mergevinst pa over 300 mio. Kkr.«.

| bilag 2 er foretaget en gennemgang af DSB's beregninger af kapi-

talverdien ved alternativ besgjling af Arhus-Kalundborg overfar-
ten, samt en oversigt over, hvem disse oplysninger er tilgaet.
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Ved en gennemgang af faargesalgslovens bemaarkninger fas falgen-
de gkonomiske oplysninger:

- driftsindtaegterne overstiger driftsudgifterne med ca. 25 mio. kr.
arligt ved sejlads med Peder Paars og Nils Klim

- at salgsprisen for Peder Paars og Niels Klim er 740 mio. kr. som
forfalderi 1991

- at rutens driftsresultat aendres til et underskud i sterrelsesorden
15-20 mio. kr. arligt

- at der ved uaandret sgjlads med Peder Paars og Niels Klim frem
til bningen af den faste vejforbindelse over Storebadt i 1996 op-
nar en samlet gkonomisk mergevinst pa over 300 mio. kr. ved et
salg af faargerne og indsadtel se af erstatningstonnage fra somme-
ren 1991 fremtil sammetidspunkt.

Det bemagzrkes, at det ikke udtrykkeligt er oplyst, at gevinstbereg-
ningen er en kapital vaardiberegning.

Under Folketingets behandling gives yderligere oplysninger om
sammensagningen af driftsudgifterne.

Om kravet til oplysninger i lovforslagets bemaarkninger siges det i
statsministeriets cirkulaae af 16. september 19661 § 5:

»Er der som grundlag for lovforslaget foretaget undersegel se,
herunder undersggelse af administrativ praksis, statistiske be-
arbejdel ser, gkonomiske beregninger m.v., som er af betydning
for vurdering af lovfordagets begrundelse og virkninger, ber
der redegeres for undersggelserne i bemaarkningerne eller i bi-
lag hertil .«

Kommentar

Det Vil ofte bero pa et skan, hvor mange detailoplysninger, der ber
medtages i et lovforslags bemaakninger. | det konkrete tilfadde kan
det konstateres, at finansministeriet som var bekendt med de detalje-
rede kapital vaa diberegninger, og som ifalge cirkulage nr. 124 af 25.
juli 1983 om udgiftspolitisk samordning og administrativ bedammel-
se af love m.v. skal have lovforslag til gennemgang inden fremsadtel-
se, ifalge det oplyste ikke havde bemaakninger til detaljeringsniveau-
et i bemaakningerne til faargesalgslioven.
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Arbejdsgruppen er i det vaesentligste enig i denne opfattelse, idet det
dog bemaakes, at lovforslaget burde have indeholdt oplysning om, at
udgiften til kommission til skibsmeeglere og keber svarende til ca. 22
mio. kr. skulle fratraekkes salgsprisen pa 740 mio. kr.

Det tilfgjesigvrigt, at en mere detaljeret redegaerelse for de gkonomi-
ske forudsagninger kunne have foregrebet senere diskussioner om
f.eks. charteraftalernes tidshorisont, den forventede salgspris for Pe-
der Paars og Niels Klim i 1996 i alternativet med fortsat sejlads etc.

3.10.1. Ombygningsomkostninger

DSB havde i efterdret 1989 kontakt til skibsmaegler med henblik pa
indchartring af egnet erstatningstonnage til Kalundborg-Aarhus
overfarten. Der var ligeledes kontakt til Mercandia-rederiet i be-
gyndelsen af december. Egnet tonnage angives at vaae ro-ro skibe,
der kan sgjle mindst 16 knob, og som har svel person- og lastbils-
kapacitet, som passagerfaciliteter til mindst 500 personer.

Konklusionen af undersggelserne var, at det ville veare mest renta-
belt at chartre skibe fra Mercandia, og ombygge disse til DSB-for-
mdl. Charterhyren blev efter forelgbige dreftelser med Mercandia
anslaet til ikke under 25 mio. kr. pr. skib arligt. Der blev internt i
DSB stillet spargsmalstegn ved, om denne hyre kunne holde for en
narmere undersggelse, der tog sdvel skibenes markedsvaadi som
de stigende markedspriser i betragtning. Man var tillige opmaak-
som pa de stigende veaftspriser for ombygning.

Den 8. februar 1990 afholdtes pany et mgde mellem DSB og Mer-
candia. Initiativet var DSB’s, der gerne ville diskutere, hvad Mer-
candia matte kunne tilbyde af tonnage, til hvilke priser og med hvil-
ke leveringsterminer.

Der foreligger ikke i DSB referat af det pagad dende made, men i et
internt DSB-notat fra den 7. marts 1990 oplyses, at:

»Mercandia har oplyst charterhyren for Merc Multiflex »Two-
in-one« (Krakatype) til ca. DKK 26 mio. kr. pr. fagge«.

Om ombygningen siges det, at den

»vil kunne afsluttes fra Arhus Flydedok inden &rsskiftet 90-91,
anslas til ca. DKK 115 mio. pr. faargex.
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| begyndelsen af april 1990 blev der indgaet aftale med Stena Line
om salg af Niels Klim og Peder Paars. | forbindelse med opnaelse
af den politiske accept heraf var der behov for en status vedregrende
erstatningstonnage. | notat af 3. april peges pa de to ro-ro faager af
Heimdal typen. Ligesom for Heimdal og Kraka, som DSB allerede
havde chartret, skulle ogsa de to erstatningsfaarger ombygges med
faciliteter til at medtage ca. 500 passagerer. Der naevnes pany om-
bygningsomkostninger pa 115 mio. kr. og ca. 25 mio. kr. i charter-
hyre pr. ombygget faage. Ombygningen ville »afhaangig af mulig-
hederne for adgang til vaaftskapacitet« kunne vaare foretaget pri-
mo 1991. Det oplyses endvidere, at ro-ro faagerne har en noget la-
vere sgjlhastighed, hvilket betyder, at overfartstiden i givet fad
métte forlaanges med 20 minutter.

Den 6. april 1990 sendte DSB et brev til Kristeligt Folkeparti som
opfalgning pa et made den 5. april 1990. Med brevet fulgte en rede-
gerelse af 6. april 1990 om aftalen om salg af Niels Klim og Peder
Paars. Om erstatningstonnage oplyses:

»ligesom disse faager (Heimdal og Kraka) ska ogsa de to
naevnte i givet fald ombygges med faciliteter til at kunne medta-
ge ca. 500 passagerer og med kraftigere motorer, der kan sikre
opretholdelse af den nuvaarende sgjltid. En sadan ombygning
er vurderet til at koste ca. 130 mio. kr. pr. faage og vil kunne
vage foretaget primo 1991. Bortfragter har angivet charterhy-
ren for en saledes ombygget fagrge til ca. 27 mio. kr. pr. ar«.

Vedrgrende ombygningen hed det, at den

»il kunne ske pa danske vaafter, hvor det er vurderingen, at
ombygningen kan indpasses i vaafternes ombygningsprogram-
mer. En forespargsel til Arhus Flydedok, der har ombygget tid-
ligere ro-ro faager, indikerer, at mindst en af de nye faarger kan
ombygges der«.

| en pressemeddelelse fra trafikministeren den 19. april 1990 om
salget af Niels Klim og Peder Paars tales der om at chartre faager
med plads til 5-600 passagerer.

Den 20. april 1990 rettede DSB henvendelse til Mercandia. Det be-
kradtes i brevet, at DSB gnskede en endelig aftale om at boatchar-
tre to af Mercandiarederiernes skibe af »Heimdal-typen«, og at de
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naamere detaljer ville blive diskuteret pA mgde den 23. april. DSB
henviste til Mercandias tidligere tilbud fra februar om hyre pa 26
mio. kr. i 8 ar.

»Faagerne gnskes leveret den 1. ma 1991 i ombygget stand .. ..
| den forbindelse henvises endvidere til dreftelse i denne ma
ned mellem DSB og Mercandia Rederierne om at supplere eller
udskifte faargernes hovedmotoranlasy for at @ge faargernes
fart«.

Den 23. april afholdes mgde mellem DSB og Mercandia. Fra mg-
det findes handskrevne noter, hvori bl.a. naavnes.

» ombygningspris: 115 mio. kr. samme sad tegn.«
» Ar. Flydedok -«

»

vaaft |afte opgaverne?«
»- afskrivning patilvakst er sa begramset til danske vaafter.«

Ved henvendelse til en modeltank i Wien aftaltes modelforsgg den
23. og 24. maj med henblik pa afklaring af behovet for ekstra motor-
kraft.

| dagene 9. til 10. mg var der kontakt mellem Mercandia og enkelte
vagfter. Den 10. ma oplyste Svendborg Veaft, at det ikke ville del-
tage i tilbudsgivningen, da mandskabsbehovet ikke kunne opfyldes
i den pagad dende periode.

Den 14. mg 1990 afholdtes made hos firma Knud E. Hansen A/S
(KEH). Deltagerne var KEH, DSB og Mercandia. Det aftaltes at
anvende den eksisterende kontraktspecifikation for ombygningen
af 409 (Heimdal) dateret 13. oktober 1988 som bevis for ny ombyg-
ningsspecifikation.

En raskke ombygningsarbejder blev dreftet. Hvad angar apteringen

til 600 passagerer, blev det beslutte at tage udgangspunkt i samme
daskhussterrel se som Lodbrog.

Den 15. mg 1990 var tre vaafter - Arhus Flydedok, Danyard og
Fredericia Vaaft - indbudt enkeltvis til mgde hos KEH. Efter det
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oplyste deltog Mercandia, men ikke DSB i mgderne. DSB er ikke i
besiddelse af referat fra madet.

Maskinanlagg

Den 23. mg 1990 foretoges modelforseg i Wien. Bade DSB og Mer-
candia var til stede. Og resultaterne sggtes straks omsat til fart,
overfartstid og ombygningspriser. | et handskrevet papir fra DSB's
akter, dateret den 23. mg 1990 under overskriften Ro-Ro Projekt
Arhus Kalundborg, er foretaget en sammenligning mellem de tre
muligheder, som senere indgik som alternativer i de specifikatio-
ner, som udsendtes til vaafterne med henblik patilbudsgivning den
l.juni 1990:

(uddrag)

Overfartstid AMerisrs
Motorarrangement') incl. 15 min. SIp

. mio. kr.

manevretid
Pkt. 18?) 3 t. 09 min. 0,0
Pkt. 193%) 3 t. 06 min. 12,3
Pkt. 22%) 3 t. 02 min. 11,7

Y Pkt. refererer til udbudsmateriale af 1. juni 1990.

%) Dennelgsning gik ud p& at flytte den ex. motor p& 3.600 BHK ud i siden og indsatte en ny
motor pd4.400 BH K i den anden side.

%) Dennelgsning gik ud pd at indsette to nye motorer pa hver 4.400 BHK.

%) Den Igsning gik ud pa at bevare den hidtidige hovedmotor p& 3.600 BHK og indsatte to
nye motorer i hver side p&4.400 BHK.

Note. Der indgik endnu et motorarrangement i papiret, nemlig to nye motorer pa hver 5.880
BHK. Denne Igsning skennedes at koste 23,7 mio. kr. med en overfartstid p& 2 t og 58
min. Denne lgsning indgik ikke i det senere udbudsmateriale.

Der foreligger yderligere et handskrevet notat vedregrende de tre al-
ternative motorarrangementer, dateret den 31. maj 1990.

(uddrag)

Overfartstid .
Motorarrangement incl. 20 min. ErpIe
: mio. kr.
max. manevretid
Pkt. 18 3t.12 min. 0,0
Pkt. 19 3t. 11 min. 11,6")
Pkt. 22 3t. 06 min. 8,3")

1 Bruttoomkostningerne er de samme som i 23. maj oversigten. 131. maj oversigten er tilsy-
neladende fratrukket salgsvaardi af hjelpemotor, 14 mio. kr. i pkt. 19 og 22 og besparelse
pa agtersteevn pa 2 mio. kr. i pkt. 22.
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DSB har oplyst, at »Merpris« i de to oversigter er i forhold til Mer-
candiatilbuddet pa 115 mio. kr.

De samlede ombygningsomkaostninger
Der er fire elementer, som pavirker de samlede ombygningsom-
kostninger:

1. En ombygning som Heimdal.

2. Forggelse af motorkraften i forhold til Heimdal fra ca. 16 knob
til 17,2 knob.

3. Forggelse af passagerkapaciteten fra 500 til 600.
4. Pabygning af en sponsons.

Et belab pa 115 mio. kr. pr. fagge i forventede ombygningsomkost-
ninger blev efter alt at demme oplyst af Mercandia overfor DSB pa
medet den 8. februar 1990. Ombygningen ville ifglge det for DSB
oplyste kunne afsluttes fra Arhus Flydedok inden &rsskiftet
1990-91 til ca. 115 mio. kr. pr. faage. Den 23. april 1990 pracisere-
des overslaget til »samme sad tegn.«, og i det skriftlige tilbud den
17. mag 1990 en ombygning som m.v. Heimdal.

Der synes gradvist at vage sket en aendring af vaaftssituationen.
Den 8. februar blev det tilsyneladende forudsat, at begge skibe kun-
ne ombygges pa samme vaaft, nemlig Arhus Flydedok. Den 3. april
1990 blev afleveringen forskudt til primo 1991 »afhaangig af mulig-
hederne for adgang til vaaftskapacitet«. Den 6. april 1990, efter for-
nyet kontakt til Mercandia, taltes om, »at mindst en af faargerne
kunne ombygges pa Arhus Flydedok«. Den 23. april rejstes der
tvivl om, hvorvidt Arhus Flydedok kunne Igfte opgaven, ligesom
det blev klart, at der kun kunne blive tale om ombygning af Mer-
candiafaargerne pa danske veafter pa grund af skattereglerne.

Den 25. april 1990 blev det klart for DSB, at der métte arbejdes med
2 vaafter. Den 14. april 1990 meldte Svendborg Veaft fra til ud-
budsrunden.

Mercandias tilbud af 17. mg 1990 viser, at der i realiteten alene var
tale om, at charterhyren ville blive 26 mio. kr. pr. ar, safremt en om-
bygning »som Heimdal « kunne foretages for 115 mio. kr. Skete der
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aandringer i ombygningspris, reguleredes hyren. Finansieringsfor-
udsaetningerne var baseret pa ombygning pa dansk vaaft. Med an-
dre ord skete der i |gbet af foraret en stramning af veaftsforudsaa-
ningen - fra at begge skibe kunne ombygges pa eet vaaft og at der
dermed opnas sgsterskibseffekt, blev det klart, at der skulle to vaaf-
ter til at l@se opgaven, at hgjst tre danske veafter kunne komme pa
tale, og at ombygningen af skattemaessige grunde ville blive fordy-
ret, hvis den skulle forega i udlandet.

Arbejdsgruppen har afholdt magde med den medarbejder i Knud E.
Hansen A/S, som i 1990 deltog i udarbejdelsen af udbudsmateri-
alet. Denne har efterfglgende i et notat til arbejdsgruppen af 6. de-
cember 1993, optrykt som bilag 3 A, opgjort den kalkulerede mer-
udgift for de tre ombygningselementer i forhold til Heimdal om-
bygningen til 25-30 mio. kr. Heri indgar den motorl@sning, hvoref-
ter den eksisterende hovedmotor flyttesud i siden og der indsedtes
en ny i den anden side (pkt. 18 i specifikationen). Det er oplyst, jf.
bilag 3 B, a denne merudgift skal sesi forhold til den realiserede
ombygningspris i forbindelse med Heimdals ombygning i 1989.
Denne ombygningspris er overfor arbejdsgruppen oplyst til 87,5
mio. kr. Sammenstykningen af disse oplysninger rerer til et pris-
overslag pa (87,5 mio. kr. + 25-30 mio. kr.) 1125 - 1175 mio. kr.

Arbejdsgruppen har modtaget kopi af et brev til DSB af 16. decem-
ber 1993 fra direktar Jens Stephensen, der var direktar p& Arhus
Flydedok A/S i ma 1990. Brevet er optrykt som bilag 3 C. Heri er
efter erindringen gengivet et prisoversiag, som i falge det oplyste
indgik i dreftelserne med DSB mg 1990. Slutresultatet af prisover-
dlaget er 115-120 mio. kr. »under normale omstaendigheder«, d.v.s.
svarende til ovenfor naevnte overslag.

Det centrale i overslaget er, at der i Heimdalombygningen i 1988
indgik et relativt dyrt motorarrangement med sakaldte assimutmo-
torer samt pabygning af et ssgligt fenderarrang.ment. Disse ele-
menter kunne spares i 1990. Dette indebar, at en cel af den planlag-
te ombygning kunne foretages uden merudgifter i forhold til en
»ombygning som Heimdal«.

Arbejdsgruppens formand har haft megde med direkter Jens Step-
hensen, som har oplyst, at DSB i mg 1990 var bekendt med dette
prisoverslag, jf. bilag 3 D.



Arbejdsgruppens formand har ligeledes dreftet prisoversiaget med
teknisk direkter Svend E. Hansen, som i ma 1990 var teknisk direk-
ter i Mercandia Rederierne, jf. bilag 3 E.

Lagggestil prisoverslaget en merudgift paca. 10 mio. kr., som et re-
sultat af den forelgbige konklusion af modelforsggene i Wien den
23. mg 1990, kan den samlede ombygningspris holdes inden for det
sken pa 130 mio. kr., som var indeholdt i faargesalgsloven.

Dette udgiftsoverslag kan betragtes som den kalkulerede ombyg-
ningspris under normale omstaandigheder d.v.s. hvor et starre antal
danske og udenlandske vaafter indbydes til at afgive tilbud. Der er
ikke i prisoverslaget sggt taget hgjde for en ekstraordinaar konkur-
rencesituation, hvor kun tre danske vaafter (kunne) indbydes til at
afgive tilbud, og hvor to skulle deltage i arbejdet for at opgaven kan
l@ses indenfor tidsfristen.

Kommentar

Det har i pressen vaget nsevnt, at DSB allerede under faargesalgslo-
vens behandling i Folketinget blev klar over, at en ombygningspris pa
130 mio. kr. pr. farge ikke kunne holde, safremt kravet om usendret
overfartstid skulle opfyldes.

Arbejdsgruppen har ikke fundet grundlag for at bekradte denne anta-
gelse. Der findes ikke DS B-dokumenterfra april-maj 1990 indehol-
dende elementerne i prisoverslaget pa 130 mio. kr. Men sammenstyk-
ningen af dokumenter fra 1990 med oplysninger afgivet til arbeds-
gruppen af DSB’s davearende samarbejdspartnere synes at bekradte
et overslag i maj 71990 paomkring 130 mio. kr., som sandsynliggjorde
opretholdelse af overfartstiden - vel at mearke, nér der sas bort fra den
vanskelige vaaftssitutation.

Som naevnt i afsnit 3.7 blev denfg. trafikministers kommentar til om-
bygningsomkostningerne efterlyst under 2. behandlingen af faarge-
salgsloven den 29. maj 7990 pa baggrund af oplysninger i pressen, der
sa vidt det kan bedgmmes beroede pa en misforstaelse. | betragtning
af den for DSB uheldige konkurrencesituation pa vaa ftsomradet hav-
de en mindre kategorisk besvarelse af spergsmalet om ombygnings-
omkostningerne nok veaet pa sin plads. Hensynet til ikke selvstam-
digt at pavirke tilbudsafgivningen gennem besvarelsen af spgrgsma-
let, ses ikke af akterne at have indgaet i overvejelserne. Besvarelsen
baseredes pa et notat fra DSB.
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3.10.2. Reservation til 200 passagerer uden bil

Med indsadtelsen af mindre faager end Peder Paars og Niels Klim
med lavere passagererkapacitet métte det forventes, at der hyppige-
re matte afvises passagerer pa grund af den lavere kapacitet. | in-
ternt DSB-notat af 1. mg 1990 oplystes det, at DSB's topledelse
havde anmodet om en vurdering af gkonomien, safremt der pa ro-
ro-fargerne forhandsreserveredes plads til 200 passagerer over
landgangen (dvs. togpassagerer).

Dette ville indebaere, at der pa arligt ca. 180 afgange métte afvises i
alt 18.000 personbiler pa grund af sammenfald i efterspegrgsien.
I ndteegtstabet herved blev opgjort til 5 - 6 mio. kr.

Nutidsvaerdien heraf, opgjort medio 1990, udger ca. 22 mio. kr.

Planerne om at forhandsreservere et antal pladser til de billase rej-
sende blev af trafikministeren nsevnt under Folketingets behand-
ling af faargesalgsioven.

3.10.3. Havneombygninger
Som fage af indsadtelse af andre faager pa Kalundborg-Arhus
overfarten, skulle der ske andringer af faagelgerne.

| tilknytning til behandlingen i Folketinget af SF’s beslutningsfor-
slag, B 26, om opretholdel se af faargerne Peder Paars og Niels Klim
pa Kalundborg-Arhus overfarten, oplyste trafikministeren i et svar
pa spargsma 3 - 5, at den samlede pris for ombygning af faargele-
jerne i Arhus og Kalundborg forventedes at udgare ca. 25 mio. kr.

Dette udgiftssken pa 25 mio. kr. er ligeledes indeholdt i internt
DSB-notat af 7. marts 1990.

| brev af 5. december 1989 fra trafikministeren til MF Arne Mel-
chior oplyste ministeren, at havnefonden i Arhus

»pa 15 mio. kr. kan alene udnyttes, hvis der skal ske starre udvi-
delse af anleggene i Arhus Havn. Og det skal der formentlig
ikke - uanset hvilke faager, der betjener ruten.

En vurdering af mulighederne for at anvende »havnefondsmidier-
ne« foretaget i september 1990 kom til samme resultat. Ikke desto
mindre indgik udgifternetil havneombygninger med ca. 10 mio. kr.
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i 1. mgj 1990-notatet, ligesom dette belgb var indeholdt i svaret pa
spargsmal 1 fra trafikudvalget under faargesalgslovens behandling.

Korrigeres der for dette forhold, ma kapital veerdigevinstberegnin-
gen belastes med 15 mio. kr.

3.10.4. Konkurrence fra ny Mercandia-rute

Under forhandlingerne med Mercandia-rederierne i foraret 1990
blev det klart, at Mercandia havde indgéaet en aftale med Juelsmin-
de og Kalundborg om besgjling af denne overfart fra 1. november
1991 og fem &r frem. DSB fandt det problematisk at indga en even-
tuel aftale om chartring af farger fra Mercandia, safremt planerne
realiseredes. DSB forsggte derfor i forhandlingerne med Mercan-
dia om indchartring af erstatningstonnage at fa indfgjet en konkur-
rencebegraansningsklausul i samarbejdsaftalen. Forventningerne
om en ny Mercandia-rute Juel sminde-Kalundborg blev naevnt un-
der Folketingets behandling af faargesalgsloven.

Selvom man ger den forudssgning, at denne konkurrerende rute
ogsa ville vaare kommet under fortsat sejlads med Peder Paars og
Niels Klim, ma det dligevel forventes, at konkurrencen fra denne
rute i hgjere grad ville bergre DSB under sejlads pa Kalundborg-
Arhus overfarten med den forventede erstatningstonnage af Heim-
dal-typen end ved fortsat sejlads med Peder Paars og Niels Klim.
Dette haanger sammen med, at konkurrencen fra den ny Kalund-
borg-Juelsminde overfart isaar ville vedrere lastbiltrafikken. Da ka-
paciteten til lastbiler ville vaae starre pa erstatningsfaargerne - og
dermed andelen af indtaggterne der ville komme fra lastbiler - end
pa Peder Paars og Niels Klim, métte det forventes, at konkurrencen
ville ramme erstatningsfaargerne staarkest.

Arbejdsgruppen har ikke sagt at skanne over den gkonomiske virk-
ning pa kapital vaardiberegningerne af denne konkurrence, men det
ma antages, at dette forhold reducerer kapitalvaardigevinsten ved
faargebyttet.

Kommentar

Beregninger af den type, somlatil grund for de gkonomiske overslag i
faargesalgsloven, er ifelge sagens natur behadtet med usikkerhed. At
der var tale om skan blev naevnt af trafikministeren under Folketin-
gets behandling af feargesalgsloven.



Ved arbejdsgruppens gennemgang af de gkonomiske overslag, er der
peget pa nogle forhold, som pa davaarende tidspunkt internt overveje-
desi DSB, og som ville have pavirket kapitalvaa digevinsten ved foa -
gesalget negativt, hvis de havde vaaet medregnet. Det gadder ombyg-
ningsomkostninger i lyset af veerfissituationen,reservation til togpas-
sagerer og havneombygninger samt forventet konkurrence fra en ny
Kattegatrute. Det ses ikke af akterne, hvorvidt trafikministeren var
orienteret herom.
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Kapitel 4

Fra faargesalgslovens vedtagel se til
indgaelse af samarbejdsaftaler

4.1. DSB modtager tilbud fra Blasshjerg

Med faargesalgslovens vedtagelse den 1. juni 1990 foreld hjemlen til
at sedge Peder Paars og Niels Klim i overensstemmelse med DSB’s
kontrakt med Stena Line af 5. april 1990.

Situationen primo juni 1990 var sdledes, at der forelda bindende
kontrakt om salg af Peder Paars og Niels Klim, men der var ikke
sket afklaring af spergsmalet om erstatningstonnage.

Den 12. juni 1990 modtog DSB tilbud fra firmaet Marine Projects
K/S ved Niels Blashjerg om at bareboat-chartre faagen Nordic
Hunter for en periode pa 8 a&. Faargen |a pa davarende tidspunkt
pa veaft i Bremerhafen, hvor den kunne inspiceres. | falge tilbud-
det havde rederiet (den davearende ger) meddelt Blassbjerg, at man
kun ville modtage »firm offers in excess of USD 18 mill.«

Vedrgrende levering fremgdr falgende af tilbuddet:

»Senest 1491 som besigtiget »as is«. Vi forudszgter, at en om-
bygning og upgrading til DSB-standard foretages efter levering
fra rederiet, sledes at bareboat-chartret er i kraft under vaafts-
opholdet«.

Om raten siges:
»Baseret pa en kagbspris pa USD 18,5 mill, kan vi tilbyde Dem
en bareboatrate pa USD 13.000 pr. dag. Vi er villigetil at drefte

en anden valuta efter Deres valg. Bareboat-raten vil vage at ju-
stere +/- 1 forhold til den endelige kontrakt-kabspris.
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Safremt rederiet skal finansiere ombygningen og upgrading til
DSB-standard, vil dette blive palagt basisraten proportionalt
fordelt over charterperioden.

Om ombygning siges:

»Upgrading og ombygning af skibet kan foregd i DSB-regi, og
ale forhandlinger kan forega direkte mellem DSB og det p&-
gad dende vaaft, dog sdledes at vaesentlige aandringer udover de
I ombygningsspecifikationen nsevnte punkter skal aftales mel-
lem rederiet og DSB«.

Samme dag blev raten aandret til USD 11.850 pr. dag.

Den 19. juni 1990 afholdtes der ved DSB's Rederidevisions tekni-
ske ledelse inspektion af M/S Nordic Hunter i Bremerhafen.

DSB udarbejdede den 20. juni 1990 et 1 1/2 side notat om inspek-
tionen. Af notatet fremgar bl.a falgende:

»DSB konkluderede efter inspektionen, at skibet ville vaae
sardeles egnet for Kalundborg - Arhus overfarten.

Spergsmdl vedr. skibets fart skal dog dyrkes naamere, idet re-
deriet kom med divergerende oplysninger herom, og ikke pa
stedet kunne garantere DSB, at den gnskede fart kunne over-
holdes.

Ligeledes skal krav fra Sefartsstyrelsen undersgges naarmere,
herunder specielt krav for lakstabilitet.«

DSB udarbejdede den 25. juni 1990 et internt notat om »Prisfor-
hold omkring chartring af ro-ro-faarger til Kb-Ar«. Notatet konklu-
derede:

»DSB kan ikke opna en positiv kapitalveardi pa chartring af
hverken Mercandia-faarger eller »Nordic Hunter«, hvis den
samlede charterhyre pr. faage overstiger ca 29 mio. kr. pr. ar.
Det ma derfor tilstragbes at chartre »Nordic« Hunter til en pris
ikke over 12300 usd pr. dag«.
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4.2. DSB anmoder om at kunne disponere efter
utraditionelle metoder

Den 4. juli 1990 fremsendte DSB til trafikministeren et notat af 2.
juli 1990 udarbejdet til finansministeren. | notatet redegjorde DSB
for problemer vedr. erstatningstonnage. Det fremgdr sdledes, at:

»Denne chartring [ to faarger tilsvarende Kraka og Lodbrog
pa Storebadt fra Mercandia] er blevet kompliceret af to forhold.
Dels har en forpligtende forespargsel til de danske vaafter vist,
at ingen - g heller Dannebro Vaaft i Arhus - har kapacitet il
indenfor det nasste & at ombygge Mercandias skibe ... Delshar
Per Henriksen besluttet at indsadte to eller flere af Mercandias
superflex-faarger (Vognmandsrutens overskudsfaarger) pa ruten
Kalundborg-Juelsminde i direkte konkurrence med DSB's Ar-
hus-Kalundborg rute og Difko's Odden-/Ebeltoft rute.

Og videre :

»DSB arbejder videre med forskellige Iasningsmulighe-
der. ... dels muligheden for, at flere danske vaafter i fadlesskab
kan |@se ombygningsopgaven, dels en undtagel se for kravet om
ombygning i Danmark i forbindelse med chartring af de kom-
mandistejede faarger, dels muligheden for at Mercandia kaber
kommandisterne ud og udchartrer faargerne til DSB.

Endelig arbejder DSB med alternativ tonnage og herunder med
en saadeles velegnet bulgarsk faarge, som er til en rimelig salgs-
pris men imidlertid ikke kan chartres. Muligheden for at lave en
mellemhandlerlgsning, hvor et dansk rederi kaber og chartrer
til DSB, undersgges. Den endelige lasning kreever to faager
hvorfor muligheden for at chartre sgsterskibet eller anden faa-
ge undersgges samtidig«.

Og videre:
»Et smertefrit forlab med indsadtelse af to erstatningsfearger 1.

juni 1991 kreaever, at der er truffet aftale om chartring af skib og
ombygning inden 1. august 90. De hidtidige erfaringer med
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samarbejdet med redere i dagens blomstrende marked for brugt
tonnage viser et stort behov for at komme hurtigt med bindende
kontrakter.«

Afdlutningsvist anmoder DSB om:

»mulighed for i det videre forlgb - om ngdvendigt og pa gkono-
misk acceptable vilkar -, at kunne disponere ved utraditionelle
metoder. Det drejer sig om falgende to ikke tidligere anvendte
metoder:

* At DSB evt. kan kgbe en faage mhp ngdvendig ombygning
og enten lade DS@ A/S foresta ejerskabet og udchartre til
DSB eller lade faagen indga i et fremtidigt fadles A/S med
Difko A/S pa Kattegat.

« At DSB evt. chartrer over en 8-a&rig periode, dvs. laagere end
til 1996 hvilket kan ngdvendiggere en i branchen almindelig
kendt viderechartring efter 1996.«

Finansministeriet fastlagde den 4. juli 1990 fglgende strategi: DSB
skulle parallelt forfelge felgende:

« »DSB bear farst og fremmest ga videre med undersggel serne
omkring ombygning af Mercandia-fergerne og de omkost-
ninger, der samlet set er forbundet hermed samt gvrige char-
tringsmuligheder.

» DSB bgr samtidigt have tilslutning til at forhandle med maay-
ler om kgb af den bulgarske faarge, dels for at kunne presse
Mercandia og dels for at vurdere, om det alt i alt vil vaae en
billigere Igsning, sddan som de forelghige vurderinger tyder
pa Der bgr under alle omstaendigheder opstilles en alternativ
vurdering af mulighederne.

» Et kab af en ny fagge ber i givet fald finansieres direkte over
finansloven uden fordyrende mellemled«.

| en pategning pa notatet understregedes ngdvendigheden 4, at

der uanset valg afl @sning skulle vaare den ngdvendige tid til at sikre
den politiske accept.
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Der foreligger ikke - hverken i finansministeriet eller DSB - doku-
menter, som belyser hvorledes og i hvilket omfang finansministeri-
ets holdning er kommunikeret til DSB. Da finansministeriets notat
af 4. juli 1990 indeholder oplysninger om bl.a prisen pa den bulgar-
ske faarge, som ikke er indeholdt i DSB's forel aaggel sesnotat, ma det
antages, at der har vaaet mundtlig kontakt mellem DSB og finans-
ministeriet.

4.3 Fornyet besigtigelse af Nordic Hun ter og
indgaelse af samarbejdsaftale

Den 4. juli 1990 foretog DSB tanksyn p& Nordic Hunter i Bremer-
hafen. Synet blev beskrevet i et internt DSB-notat af 5. juli 1990.Der
blev ingen sammenfattende konklusioner foretaget, men det blev
tilkendegivet, at i sammenligning med de synede Mercandia ro-ro
skibe var tankene pa Nordic Hunter i betydelig bedre stand. Om
den generelle tilstand i @vrigt oplystes:

»Udenbords: Nymalet, God. Enkelt indtrykning pa fenderliste
stb midtskibs.

Indenbords .laster, dask og sider i fin stand. Dagkkene uden saar-
lig buledannel se, svaat og godt bygget.«

Sefartsstyrelsen synede Nordic Hunter i Bremerhaven den 4.-5. juli
1990 med henblik pa:

»indfarelse under dansk flag som passagerskib mellem danske
havne«

Sefartsstyrelsen skrev i rapport pa 5 sider af 10. juli 1990 til Marine
Projekt K/S - som havde bestilt synet - herom. Af rapportens »af-
sluttende bemaarkninger« fremgar felgende:

»Radioinstallationerne blev ikke gennemgaet, da der ikke del-
tog en radioinspektar i synet.

Synet havde ikke omfang og dybde som et 1. hovedsyn, da
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der var begramset tid til synet

afprevninger blev ikke foretaget

forngden dokumentation ikke kunne fremskaffes og

skibet ikke var bemandet af en driftsbessgning med detalje-
ret kendskab til skibet.

Det skal tilfgies at overstaende ikke er en fuldstaendig oplist-
ning af krav, der vil blive stillet ved skibets overgang til dansk
flag, ligesom der for nogle af de naevnte afvigelsers vedkom-
mende, ved en yderligere dokumentation og vurdering vil kun-
ne opnaes accept &, at afvigelsen er akvivalent med kravet«.

Den 11. juli 1990 afholdtes der mgde mellem DSB og Blassbjerg.
Der foreligger et memo fra medet, formentlig udarbejdet af Blaes-
bjerg.

Ifelge memo'et var geren af Nordic Hunter Swedish Gulf Line
Shipping AB, Goeteborg og keberen Car-Pax A/S or Nominee, Ar-
hus. Prisen var nu steget til USD 19,9 mio. kr. og skibet kunne leve-
restil keber 1 .-10. august 1990. L everingsomkostninger blev ansl&
et til USD 1,00 mio.

Om »Bareboat Charter til DSB« siges bl.a. :
»Periode: 8 &r
Charterhyre: Charterhyren betales i DKK.
Ombygning til DSB-standard: Anslaet 3 mdr.

Pris: Ansldet ca. DKK 60 mill, som tillasgges kabspris, incl. le-
veringsomkostninger og finansieres af reder Car-Pax A/S og
betales af DSB over charterperioden.

Endelig ombygningspris +/- DKK 60 mill, fastsedtes senere
0g reguleres over charterperioden.

Levering: »As is« and inspected by DSB in Bremerhaven

Leveringstidspunkt: 1-10.8 1990 i Bremerhavenx.

97



Memoet omtaler en kabsoption til DSB efter 4 ar, og foreslar iav-
rigt, a& ombygningsomkostningerne skal afskrives fuldt ud i char-
terperioden.

Den 12. juli 1990 bekradtede Blaeshjerg skriftligt f@lgende:

»Vedr.: Projekt »Nordic Hunter «

Idet vi refererer til vort behagelige made i gar pa Deres kontor,
vil vi gerne bekradte vor interesse for at medvirke til keb og fi-
nansiering af ovennaavnte skib under fglgende forudsagninger:

1. Vi foreslar et abent og loyalt samarbejde med DSB omkring
de forskellige finansieringsmuligheder, sdledes at forstd, at
hensigten er ved fadles hjadp at fremskaffe billigst mulige fi-
nansieringsmodeller til gavn for projektet. Begge parter har
pligt til at dokumentere alle beregninger i forbindelse her-
med, ligesom ale kontraktdokumenter vedrerende kab af
skib, finansiering og beregnet daskningsbidrag skal veeretil-
gaangelige for DSB.

2. Rederiet er forpligtet til at deponere alle ydelser, som beta-
les af DSB under kontraktperioden pa en sikringskonto i
Aktivbanken, hvorpa der kun kan disponeres til betaling af
ydelse pa finansiering til finansieringsgivende bank (Skibs-
kreditfonden) bortset fra belgb til administration og andre
driftsudgifter, som pa forhand oplyses.

3. Der ska skrives »side |etter« pa felgende uafklarede punk-
ter:

a. Rederiet skal vagre forpligtiget til at anbringe ejerskabet i
et selskab, hvor af skrivningsmulighederne kan anvendes,
0og DSB skal efter nearmere aftale tilgodeses i disse ekstra-
ordinaare fordele gennem en reducering af bareboat-ra-
ten. Regulering af dette tal skal finde sted, nar den endeli-
ge selskabskonstruktion og finansiering i @vrigt er bragt
pa plads.

b. Der skal aftales en reguleringsfaktor pa bareboathyren,
sa snart endelig finansiering incl. ombygning er bragt pa
plads. Dvs. at den bareboat-rate, som nadvendigvis ma
aftales nu, er forelghig og skal reguleres som ovenfor an-
fart.



4. Vi vedlaggger vore beregninger over en finansieringsmodel,
som ikke har taget hensyn til eventuelle skattefordele.

| modellen indgér, at DSB deponerer 30 mill. kr. fradag 1
indtil udlgbet af &r 6, hvorefter bel gbet anvendes til betaling
af de sidste 2 ars bareboat-hyre.

| vore beregninger har vi regnet med méanedlige forudbeta-
linger af bareboat-hyren. Hvis vi andrer denne betalings-
form til f.eks. 6 mdrs. forudbetaling, vil den arlige bareboat-
hyre kunne reduceres med ca. 1 1/2 mill, til 30,5 mill. Hvis
man vil have en yderligere reducering, kan dette ske ved, at
udvide forudbetalingen af bareboat-hyren til f.eks 9 eller 12
mdr.

5. Vi har regnet med en residual value pa 25% af skibets kabs-
pris uden ombygningsomkostninger, som afskrivestil 0.«

Den 11. juli 1990 var der planlagt prevetur med Nordic Hunter fra
Motorenwerke i Bremerhafen. Praveturen blev aflyst. Af et internt
notat fra DSB af 13. juli 1990 om preveturen fremgar bl.a fglgende:
»Ved ank til omradet near Helgoland blev praveturen aflyst af
DSB med henvisning til, at hovedmotorerne ikke kunne bela-
stes tilstrakkeligt for at opna den kraevede fart, hvilket bl.a
skyldtes:
1. 24 stk. »fud injektor pumps« var defekte

2. 4 stk. turboladere til hovedmotorerne havde ikke den nad-
vendige driftstilstand«

Og endvidere:
»P& broen konstateredes, at hastigheden malt pa log, radar og
decca ikke stemte overens, og at radioudstyret var mangelfuldt.
Navigationsudstyret i gvrigt under DSB's standard«.
Afslutningsvis fremgér falgende:

»Under forudssgning &, at vi opnar den kraevede fart og til-
fredsstillende bak- og mangvreegenskaber, anses skibet dog for
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velegnet til ombygning til brug for Arhus-Kalundborg overfar-
ten«,

Efter det oplyste blev fartpraven gennemfert den 22. juli 1991 med
tilfredsstillende resultat. Der foreligger ingen pregverapport herfra

Af de foreliggende akter fremgér ikke interne DSB dokumenter in-
deholdende overveelser om det eventuelle samarbejde med Blaes-
bjerg Marine, den (saalige) charterkonstruktion, finansiering, over-
slag over ombygningsomkostninger eller vaaftskapacitet.

Af korrespondancen med DSB's advokat af 24. juli 1990 fremgar, at
samarbejdsaftalen blev gennemgaet og kommenteret. Det er efter-
falgende blevet oplyst, at DSB's advokat modtog endeligt udkast til
samarbejdsaftalen, certepartiet, bilag A og brevet om kgbsoption,
samt deltog i underskrivelsen af samarbejdsaftalen m.v.

Tre dage efter den tilfredsstillende fartpreve, nemlig den 25. juli
1990, indgik DSB samarbejdsaftale med Blassbjerg om Nordic
Hunter/Ask.

Ligeledes den 25. juli 1990 indgik DSB aftale med Blassbjerg om
kegbsoption. Fglgende fremgar af DSB's brev til Blashjerg - som
blev underskrevet af begge parter den 25. juli 1990:

»| forbindelse med vor indgaelse af samarbejdsaftale og bare-
boat certeparti vedrgrende ovennaevnte skib beder vi Blaes-
bjerg Marine A/S pavegne Arka Marine K/S som gjer af skibet
ved returnering af kopi af vedlagte brev bekradte falgende afta-
le:

Ved certepartiets udlgb har DSB option pa at erhverve skibet
for en pris af 35% af skibets basispris, hvorved forstas skibets
anskaffelsespris far ombygning... med tillagy af anskaffel sesom-
kostninger, inkl. leveringsomkostninger...

Safremt DSB ikke gnsker at udnytte kgbsoptionen, og safremt
gierne ved salg til uafhaangig tredjemand opnar en salgspris for
skibet, der er mindre end optionsprisen, forpligter DSB sig til at
udbetale gerne differencen, dog maximum et belgb svarende
til 10 pct. af den fornsevnte basispris.«
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Samarbejdsaftalen blev indgaet uden forbehold for de bevilgende
myndigheders tilslutning. Det bevillingsmaessige spergsmdl er be-
handlet i afsnit 4.7.

DSB udarbejdede den 27. juli 1990 et internt notat om »Overslag
landanlaay, fase O«, hvoraf det fremgar (bilag), at udgifterne til hav-
neanlasy i Kalundborg og Arhus belgber sigtil i alt 26,5 mio. kr. Det
fremgdr af notatet, at:

»Safremt det kun bliver faager af »Nordic Hunter«-typen vil
det formentlig reducere anlaggsomkostningerne i Kb.«

DSB skrev til Blasbjerg den 27. juli 1990 om »Indkegb af sterre
komponenter, Nordic Hunter«. Det fremgér bl.a heraf, at:

»Den indikerede leveringstid [pa ramper og en ekstra hjed pe-
motor] pa 56 maneder er for lang og skal forhandles ned til 4-5
maneder, for at kunne na ombygningens faardiggerelse. DSB
medvirker gerne.«

Samme dag sendte DSB »Kravspecifikation til ro-ro faager, Ka-
lundborg-Arhus overfarten« til Blasbhjerg. Det fremgér bl.a heraf,
at:

»Hovedmaskineri tilstragkkelig for 17,5 knob ved 85 pct. belast-
ning, enkelt eller dobbelskruet«, og at:

»Skibet skal vage velegnet til samsgling med nuvearende ton-
nage paKb Ar ovf.«

Den 31. juli 1990 meddelte DSB den finansierende bank, at DSB
var indstillet pa at bekradte en rakke betingelser, som samme dag
var modtaget fra banken via Blassbjerg.

Gennemgang af klasseinspektioner

| DSB's akter findes en inspektions-rapport vedrgrende m.v. Serdi-
ca (senere Nordic Hunter/Ask) dateret den 14. februar 1990, udar-
bejder af Aalmar Surveys Ltd., London, for Hornet Shipping Co.,
Stockholm. Rapporten er udarbejdet pa basis af Lloyd's Register of
Shipping og Bureau Veritas. Ifalge det oplyste blev rapporten udle-
veret til DSB under besigtigelse af skibet den 19. juni 1990 jf. afsnit
4.1,
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Af rapporten fremgar det utvetydigt, at der i skibets 8-arige levetid
havde vaget ikke sa fa problemer (»quite a few problemes«) med
hovedmaskineriet.

| konklusionen siges (frit oversat):

»Hovedmaskinerne synes at have haft flere problemer end gen-
nemsnittet, idet styrbords hovedmotor tre gange er eksploderet
i krumtaphuset siden idriftsadtelse, mens begge maskiner i et
stort antal tilfadde har haft korrosion og revner i cylinderdaeks-
lerne, hvilket stadig er ulgst.

Herudover rapporteres der om en lang rakke andre reparationer,
bl.a. efter ildebrande i maskinrummet.

Det oplyses endvidere, at klassifikationssel skabet ikke har udesta-
ende krav til maskineriet. Betydning heraf er beskrevet i bilag 4, ud-
arbejdet af Sefartsstyrelsen.

Rapporten omtaler ingen alvorlige skader pa skibsskroget.

Der findes ifdlge DSB ikke akter i forbindelse med indchartringen,
hvori rapporten er kommenteret.

Det bemagkes, at Ask i 1993 havde et alvorligt maskinhavari i bag-
bords hovedmotor. DSB valgte at udskifte begge hovedmotorer for
ca. 22 mio. kr.

Kommentar

Chariringen af Nordic Hunter/Ask skete med viden om hyppige (ula-
ste) motor problemer, herafflere alvorlige. Dispositionen synesat illu-
strere det tidspres, hvorunder DSB befandt sig med hensyn til ind-
charting af erstatningstonnage

Orientering af trafikministeren

Trafikministeren blev orienteret den 27. juli 1990 ved notat fra DSB
af 25. juli 1990 »om DSB'svalg af erstatningsfaerger for Peder Paars
og Niels Klim«. Det fremgar bl.a heraf at:

»Netop fordi ombygningen af denne faage ikke er omfattende,
vil et eller flere danske vaafter kunne patage sig opgaven.
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Ombygningen vil belgbe sig til 60-70 mio. kr., hvorefter charter-
hyre bliver pa ca. 28 mio. arligt kr. Hertil skal lasgges saadvan-
ligt sala til maaglerfirmaet paca. 6 pct. (1,8 mio. kr.) arligt.

Skibet chartres for en periode pa 8 ar. Denne periode er mest
fordelagtig i tilbuddet, og det betyder, at DSB kan disponere
frit over faagen ogsa efter 1996, hvor den faste bilforbindelse
over Storebadt er planlagt dbnet. Feargen kan pa det tidspunkt
f.eks. bortchartres eller indsegttes som erstatning for addre ton-
nage pa en af DSB’s andre overfarter.

De samlede udgifter til chartring af feargen i 8 ar bliver ca. 240
mio. Kr.«

Og videre:

»Med dette faagevalg opfyldes desuden forudsagningerne om,
at der kan forhandsreserveres plads til passagerer uden hil, en
sgiltid palige godt 3 timer og en kontantveardi af faargesalget og
chartring under et pa ca. 300 mio. kr.«

| DSB's notat af 25. juli 1990 oplyses videre:

»DSB sgger for tiden pa verdensmarkedet efter yderligere et
egnet fartgj til ruten. Kan et sddant ikke erhvervesi tide og pa
fornuftige ekonomiske vilkar, vil DSB indsadte en eksisterende
DSB-faarge midlertidigt eller i hele perioden til 1996. En ferge-
rokade kunne omfatte flytning af M/F Knudshoved til Arhus-
Kalundborg overfarten.«

Og videre:

»Hertil skal fges, at DSB er langt fremme i forhandlingerne
med Difko om et muligt samarbejde pa Kattegat. Disse for-
handlinger intensiveres i naameste fremtid, og resultatet af
dem vil kunne péavirke det samlede tonnagevalg for Kattegatru-
terne under et«.

Kommentar

Orienteringen har karakter af en efterfalgende orientering, idet sam-
arbejdsaftalen som naant blev indgaet den 25. juli 1990. Orienterin-
gen er ufyldestgerende. Det er ikke umiddelbart forstaeligt, hvorledes
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far gesal gsekonomien kan geres op til 300 mio. kr., nar kun en erstat-
ningsfearge er fundet. Er der tale om, at man foruddiskonterer ind-
chartring af sasterskibet er belgbet for hojt, jvb.4.

Ministeren blev ikke orienteret om charterkonstruktionen, herunder
at der blev tale om udgifter alleredei 1990, jf afsnit 5.4. Der tales om
»sadvanligt honorar til megglerfirmaet pa 6 pct. arligt«. Ifglge det op-
lystefor arbejdsgruppen er der ikke tale om »saadvanligt honorar« til
magler, idet belgbet skal daskke en raskke omkostninger, herunder
Blaesbjergs gerrisiko.

Det fremgar ikke af deforeliggende akter, hvorvidt trafikministeren
gav forudgéende tilslutning til samarbejdsaftalens indgael se.

4.4. Besigtigel se af Boy ana og indgael se af
samarbejdsaftale

Allerede den 12.juli 1990 oplyste Blassbjerg DSB, at han havde p&-
begyndt forhandlinger med Nordstrom og Thulin om kegb af M/S
Boyana med henblik pa chartring til DSB. M/S Boyana er sgster-
skibet til M/S Nordic Hunter.

Den 9. august 1990 rettede Blasbjerg pany henvendelse til DSB
vedrgrende M/S Boyana:

»| det vi refererer til vor samtale omkring chartring af oven-
naevnte sgsterskib til »Nordic Hunter«, ska vi meddele, at vi
nu har indledt kebsforhandlinger med Nordstrom & Thulin.

Forhandlingerne er lidt utraditionelle, idet skibet for gjeblikket
er under bulgarsk flag og forventes afleveret til Nordstrom &
Thulin i Falmouth omkring 25/8.

Nordstrém & Thulin vil kun sadge skibet pa en sdkaldt »back-
to-back« deal, hvilket i praksisvil sige, at vi skal overtage skibet
pa samme vilkér, som Nordstrom & Thulin har kebt det af bul-
garerne.

Dette indebazrer, a man bl.a. ikke vil acceptere seatrials, hvil-
ket heller ikke efter vor mening burde vaare ngdvendigt.
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Inspektionen af skibet inkluderer ikke, at man abner op for een
eller to cylindre. Der er udarbejdet en inspektionsrapport i for-
bindelse med kabet, hvilken vi vil fremsendex.

Herefter foreslds en plan for besigtigelse. Og videre:

»Vi vil effektivt have ca. 4 timer til radighed til besigtigelse...«
Det fremgar af nogle pategninger, at DSB fandt

»4 timer til besigtigelse er langt fra tilstraskkelig«

ligesom der handfast blev formuleret en raskke spargsma og krav
til skibets tilstand og egenskaber.

Dagen efter - den 10. august 1990 - blev DSB tilbudt M/S Boyana
af Blassbjerg til chartring, idet det anfertes:

» Vedr. : M/S Boyana

Ovennaevnte skib kan vi tilbyde DSB pa et 8-arigt charterarran-
gement pa samme betingelser som vor samarbejdsaftale om-
handlende sgsterskibet ex. M/S Nordic Hunter, bortset fra:

1 Pris

2. Leveringstidspunkt

Adl.

Basisprisjvf. bilag A i samarbejdsaftalen er USD 22,6 mio. incl.
leveringsomkostninger m.v., pa basis af dagskurs svarende til
DKK 137,182 mio. Dette tal skal tages med forbehold for kurs-
udsving indtil endelig kontrakt er indgaet. Pa basis af oven-
naevnte tal vil arlig charterhyre veare DKK 28,816 mio.

Merprisen i forhold til Nordic Hunter opstar ved, at man tager
et skib ud af en planlagt rute (Stockholm-Gotland) og som en
konsekvens af det skal stille med erstatningsskib, som skal om-
bygges. Alt dette gnsker sadger ikke at lgbe nogen gkonomisk
risiko pd, og man har derfor lagt sig meget hardt fast pa salgs-
prisen for M/S Boyana, som de facto ikke er til salg.

Sammenligner man basispris pa Nordic Hunter og Boyana, er
der oplagte besparelser p&:
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1. Saesterskibseffekten ved senere ombygning

2. 1 maned senere levering betyder en besparelse pa ca. DKK
2,3mio. i charterhyre.

Tager man disse 2 faktorer i betragtning, er der reelt ikke den
store forskel pa de to skibes slutpris.

Ad 2.
Med hensyn til leveringstidspunkt skal vi paregne, at dette vil
vage ultimo august/primo september i Falmouth.

Vi har endnu ikke fastlagt hvilket selskab, der skal sta som k-
ber, men det vil vaae et af Blaesbjerg Marine A/S kontrolleret
selskab. Endvidere skal vi for god ordens skyld fortadle, at den
endelige kebspris endnu ikke er forhandlet pa plads, og sker
der en andring, vil dette selvfglgelig komme DSB til gode, idet
den af os opgivne basispris pa USD 22,6 Mio. efter vor vurde-
ring vil vaare maximum.

Vi hgrer gerne fra Dem, hvorledes vi skal forholde os«.

Den 23. august 1990 sendte Blassbjerg en korrektion til den bereg-
nede charterhyretil DSB, idet denne nu blev forhgjet til 28,866 mio.
kr. »som falge af en hgjere anskaffel sespris.

Besigtigelsen af Boyana

Den 17. august 1990 bekredtede Blassbjerg, at det var aftalt, at
»superficial inspection« skulle foretages i Lissabon den 23.-24. au-
gust 1990. Der planlagdes endvidere »Dry Dock inspection« i Fal-
mouth den feglgende uge.

Besigtigelsen i Portugal kom til at vare laengere end planlagt, nem-
lig fra 20. august 1990 til 15. september 1990. Der blev udarbejdet
en redegarelsepd 11 sider, som i dagbogsform beskriver bl.a den
bulgarske reders problemer med at fa repareret styrbords hoved-
motor, som viste sig at vaae defekt.

Arsagen til maskinproblemerne var ifdge DSB mangelfuld betje-
ning fra den bulgarske besagnings side.

106



Redegerelsen indeholder ikke en systematisk gennemgang af ski-
bet, men indeholder - ud over iagttagel serne vedrgrende maskine-
riet - en raskke observationer igvrigt. Om bord pa skibet var udover
den bulgarske besagning, en repraesentant fra den bulgarske reder,
repraesentanter fra den svenske kgber Nordstrom og Thulin samt
fra Blaesbjerg og DSB. Under opholdet pa skibet udtrykte reprae-
sentanten fra Blassbjerg Marine en sikker forventning til, at skibet
ville kunne prasstere 17,3 knob pa 18 m vand ved 85% motorbel ast-
ning, hvorimod repraesentanten fra Nordstrém og Thulin udtrykte
tvivl herom.

Den 26. august sgjlede Boyana til Setubal i Portugal, hvor skibet
kom i dok, hvorved der blev lglighed til at foretage bundinspek-
tion. Bortset fra at det konstateredes, at bulken efter reparation var
blevet asymmetrisk, fandtes bunden overalt i god stand uden naav-
nevaadige skader.

Det lykkedes ikke at fa krumtapakslen udskiftet, og den 15. septem-
ber afsegjledes Setubal pa een hovedmotor med kurs mod Bremer-
haven. Med om bord var to medarbejdere fra DSB, som havde faet
tilladelse til at sejle med.

Gennemgang af klasseinspektioner

| DSB's akter findes en inspektions-rapport vedrgrende m.v. Boy-
ana (senere Urd) dateret den 14. februar 1990, udarbejdet af Aal-
mar Surveys Ltd., London, for Hornet Shipping Co., Stockholm.
Rapporten er udarbejdet pa basis af en gennemgang af de klassein-
spektioner, der er foretaget af Lloyd's Register of Shipping og Bu-
reau Veritas. Ifgge det oplyste blev rapporten overgivet til DSB i
|abet af august 1990

| konklusionen siges (frit oversat):

»Ud fra en vurdering af inspektinosrapporter ma det konklude-
res, at fartgjet er i god strurkturel stand og ikke har lidt nogen
videre behgringsskader. Endvidere er der ingen til stedvaarende
tegn pa tilbagevende konstruktions- eller bygningsfejl. Hoved-
motorerne synes at have modtaget en konstant god vedligehol-
delse og med det gennemgribende eftersyn og udskiftninger af
maskindele foretaget 07.85 skulle motorerne veare i god meka-
nisk stand.
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Tilsvarende med erstatningsmotorer, som er monteret pa dette
tidspunkt, skulle generatorerne veare i god stand. Den sidste
synsrapport fra Lloyd's Register viser, at betingelser i forbin-
delse med klassesynet pa bagbord og styrbord styremaskineen-
heder stadig er udestaende.«

Der findes ifelge DSB ikke akter i forbindelse med indchartringen,
hvori rapporten er kommenterer.

Indgdelse af samarbejdsaftale

Den 4. september 1990 indgik DSB samarbejdsaftale med Blaes-
bjerg om Boyana/Urd. Modellen var den samme som for Nordic
Hunter, og samarbejdsaftale og certeparti er derfor ogsa enslyden-
de, bortset fra aftale om pris, leveringstidspunkt og et forbehold for
ikrafttraeden, som var betinget af reparation af lejehaveri samt til-
fredsstillende fartprove. Samarbejdsaftalen vedregrende Urd er op-
taget som bilag 5.

Orientering af trafikministeren
DSB orienterede trafikministeren den 6. september 1990 om kon-
trakten med Blasbjerg om Boyana (Urd). Det fremgar heraf, at:

»Da Boyana for gjeblikket ligger pa vaaft i Portugal med et de-
fekt krumtapleje er aftalen fra DSB's side indgaet med det for-
behold, at faagen efter reparation er i stand til at yde samme
servicefart som Nordic Hunter, nemlig 17,3 knob. Det kan tilfe-
jes, a Boyana i evrigt er i en bedre vedligeholdel sesmaessig
stand sammenlignet med Nordic Hunter«.

Og videre:

»Det forventes stadig, at et eller flere danske vaafter vil kunne
patage sig opgaven.«

Det fremgar af akterne, at Fredericia Skibsveaft overfor Blasshjerg i
begyndelsen af juli maned 1990 efter besigtigelsen af Nordic Hun-
ter havde udtrykt interesse for ombygningsopgaven i perioden fra
1. september 1990 til 1. marts 1991.
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4.5. Samar be dsaftalerne

De to skibe Ask og Urd blev chartret ved samarbejdsaftaler mellem
DSB og Blasshjerg Marine pa egne vegne og pa vegne af to til Blass-
bjerggruppen hgrende kommanditsel skaber, Arka Marine K/S og
Arka Marine Il K/S, idet samarbejdsaftalerne vedregrer ombygning
og befragtning af skibene. De vaesentligste elementer af befragt-
ningsaftalen er indeholdt i den certeparti-formular »Barecon A,
der er et bilag til aftalen, idet der er foretaget rettelser og tilfgjelser
hertil i addenda.

| et bilag til samarbejdsaftalen vedrarende Urd er anfert to betin-
gelser for aftalens og bareboat-certepartiets ikrafttraeden. Dels et
forbehold, hvorefter et lejehavari pa styrbords motor skulle vaae
synet og godkendt af klassiflkationsselskab og fabrikanten ved en
24 timers pravesejlads pa 85% motorbelastning, dels et forbehold,
hvorefter der skulle afholdes fartpreve, som skulle vise, at skibet
var i stand til at yde en servicefart pa 17,3 knob ved en 24 timers
prevesejlads pa 85% motorbel astning med en dybgang pa 4.7 meter
og 18 meter vanddybde med en dadvasgt pa 3.000 t under vindfor-
hold maksimalt 4 Beauforts.

Tidsbefragtningen skulle lgbe uopsigeligt i 8 & umiddelbart efter
indgaelsen af samarbejdsaftalerne, hvor DSB skulle acceptere leve-
ring, siledes at befragtningen lgb under ombygningen af skibene.

I henhold til aftalerne skulle der foretages besigtigelse ved levering
og inden ombygningen, som skulle finde sted pa grundlag af et af
parterne i fadlesskab udarbejdet udkast til vaaftskontrakt, specifi-
kation, gvrige bilag og tegninger, som skulle udarbejdes sa hurtigt
som muligt efter aftalernes indgaelse. Ingen af parterne kunne her-
efter overfor hinanden paberdbe eventuelle fgl og/eller mangler i
vaaftskontrakten mv. Det fremgdr af certepartierne, at DSB skulle
overtage skibene som besigtiget af DSB, som de er og forefindes.

Ombygningen skulle efter aftalerne sgges gennemfert i perioden
september/oktober 1990 til marts 1991, og DSB patog sig i samar-
bejde med Blaesbjerg og pa Blashjergs vegne at deltage i byggetil -
synet pa samme made og i samme omfang, som om DSB forestod
ombygningen, og saledes at ingen af parterne over for hinanden
kunne paberdbe sig eventuelle fgl og mangler ved tilsynet.
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Tilbageleveringen af skibene efter ombygning skulle efter samar-
bejdsaftalerne ske under forudsegning o, at savel Blaesbjerg som
DSB kunne godkende, at ombygningen var sket uden mangler i
henhold til veaftskontrakten. Sifremt en af parterne nasgtede at
godkende skulle Blaeshjerg over for vaaftet afvise skibet indtil tids-
punktet for godkendelse af begge parter. DSB var berettiget til at
afvise skibene ved aflevering fra vaaft under forudssgning &, at
skibene havde eller under ombygningsperioden var blevet pafert
vaesentlige skader og/eller vaessentlige ulemper og/eller vassentlige
mangler, der ikke havde kunnet konstateres ved besigtigel sen forud
for ombygningen. DSB og Blaeshjerg kan ikke over for hinanden
rejse krav som falge af fgl og mangler ved ombygningen.

Charterhyren skal arligt betales forud, idet hyren blev fastsat med
det forma at fjerne usikkerheden omkring rente- og kurssvingnin-
ger. Ved beregningen af hyren indgar skibenes basispris og udgif-
terne ved ombygning samt finansieringsforhold.

For begge skibe har DSB betinget sig en kaberet ved certepartier-
nes udlgb, som er fastsat til 35% af skibenes basispris (anskaffel ses-
prisen) reguleret med tillagg af anskaffelses- og leveringsomkost-
ninger. Videre indeholder begge aftaler en gensalgsgaranti fra
DSB's side, safremt DSB ikke udnytter kgberetten. Safremt Blaes-
bjeg ved salg til uafhaangig tredjemand skulle opna salgspriser, der
var mindre end optionsprisen, er DSB forpligtet til at udbetale en
difference, dog maksimalt et belgb svarende til 10% af basispriser-
ne.

Arbejdsgruppen har anmodet advokat Jes Anker Mikkelsen, Drag-
stedadvokaterne, om at udarbejde en vurdering af samarbejdsafta-
lerne, idet opgaven var formuleret saledes:

»Der udarbejdes en - for lagfolk forstaelig -juridisk beskrivel-
se og forretningsmaessig vurdering af Ask/Urd-charteraftalen
sammenlignet med f.eks. Heimdal-aftalen og chartermarkedets
vilkar i gvrigt.«

Efter udarbejdelse af denne redegerelse har DSB's advokat, Lett,
Vilstrup og Partnere, haft lejlighed til at kommentere redegarel sen.
Advokat Jes Anker Mikkelsen har efter arbejdsgruppens anmod-
ning afgivet en supplerende udtalelse.
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Arbejdsgruppen har herefter konstateret, at der pa en raskke punk-
ter er forskelle i de vurderinger, der er foretaget af DSB's advokat
og den advokat, der for arbejdsgruppen har gennemgaet samar-
bejdsaftalerne vedrarende en raskke spergsmal i relation til samar-
bejdskontrakterne.

Da der verserer en raskke retssager og tvister i relation til Ask og
Urd, jvf. kap. 10, har arbejdsgruppen ikke fundet det korrekt at lade
dissejuridiske vurderinger af samarbejdesaftalerne indgai arbejds-
gruppens redegerelse, som ifglge kommissioriet vil blive offentlig-
gjort.

4.6. Registrering af samarbejdsaftaler og
kabsoptioner

De to samarbejdsaftalers aftalekonstruktion indebaerer, at fagrger-
ne reelt er anskaffet for DSB's regning, og at det var DSB, der pree
sterede grundlaget for den faktiske betaling af faargernes anskaffel-
sessummer omfattende kabesummen til sadgerne af de to skibe og
entreprisesummerne for feargernes ombygning og indretning til
DSB-formdl.

Det fremgér ligeledes af samarbejdsaftalerne, at Blaeshjerg Marine
har til opgave at varetage DSB's interesser overfor saedgerne af de to
skibe og ved indgéelse af kontrakterne om ombygning og renove-
ring af skibene til DSB-formal.

Ved indgael se af samarbejdsaftalerne erhvervede DSB retten til et 8
ars uopsigeligt Iegemdl af faargerne samt en kgbsoption svarende til
35% af fargernes anskaffelsesvaadi inden ombygningen. Allerede
under ombygningen investerede DSB direkte xx mio. kr. i faagerne
- betegnet som fremskudt vedligeholdelse - og der investeredes om-
kring 25 mio. kr. i ombygning af faargelger. Ved handlingsplan | og
Il investerede DSB yderligere godt 70 mio. kr. tilsammen i de to
faarger. DSB har sdledes en klar gkonomisk og trafikmaessig inter-
essei, at lejemalet ikke anfaagtes, og at kebsoptionen kan udnyttes.

Dette rejser spgrgsmalet om beskyttelse af DSB's interesser over
for godtroende aftaleerhververe og kreditorer i forhold til de to Ar-
ka-sel skaber.



Skibsregistreringssystemet er som udgangspunkt bygget op over
tinglysningssystemet. Skibsregistreringslovens § 31 bestemmer som
skibsregistreringens hovedbud:

»Rettigheder over de i Skibsregisteret indfarte skibe skal regi-
streres for at opna beskyttelse over for aftaler om skibet og mod
retsforfalgning.

Den ret, der ska fortraange en uregistreret ret, skal selv vage
registreret, og erhververen ifglge aftale skal vaare i god tro«.

Retsvirkningen af Skibsregistreringslovens § 31 svarer i alt vaesent-
ligt til retsvirkningen af Tinglysningslovens 8 1. Hvis en rettighed
over et skib ikke registreres, risikerer indehaveren, at hans ret for-
traenges af kreditorer og godtroende aftaleerhververe.

En aftaleerhverver er i god tro, hvis han patidspunktet for anmel-
delse af sin rettighed ikke kender den uregistrerede rettighed.

Af § 32 fremgar det, at et dokument for at kunne registreres skal
fastsdd en ejendomsret, en panteret, en brugsret (f.eks. i form af legje-
aftale ved indgaelse af bareboat certeparti), eller en ret, der drejer
sigom gjerensret til at radei en eller flere naarmere angivene retnin-
ger. De sidstnaevnte rettigheder omfatter bl.a. forkabsrettigheder,
d.v.s. optioner.

De faktiske omstaendigheder vedrgrende »Ask« er, at Aktivbanken
som panthaver med farste prioritet den 8. august 1990 anmeldte
skadel gsbrev pa 200 mio. kr. Skadelgsbrevet indeholdt radigheds-
indskraenkning, hvorefter Arka Marine K/S, Arhus, forpligtede sig
til ikke - uden forudgdende skriftligt samtykke fra Aktivbanken
A/S, Arhus - at belaste skibet med yderligere panterettigheder eller
andre rettigheder, der for at opna beskyttelse mod tredejemand
skal registreres i Skibsregisteret. Det bemazkes, radighedsind-
skramkningen alene sigter pa parter, som Arka Marine K/S métte
indga aftale med. Radighedsindskraankningen har ingen betydning
i forhold til Arka Marin K/S' eventuelle kreditorer. Pa tilsvarende
vis er vedrgrende »Urd« anmeldt skadeslasbrev pa 200 mio. kr.
med Top Danmark Garanti A/S som panthaver.

Ved indgaelsen af samarbejdsaftalerne i sommeren 1990 blev der
ikke taget skridt til at registrere DSB's rettigheder. Det er overfor
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arbejdsgruppen efterfaigende blevet oplyst i brev af 28. februar
1994 fra DSB’s advokat:

»Under dreftelserne i juli maned 1990 i forbindelse med for-
handling af samarbejdsaftale med Blaeshjerg-gruppen vedrg-
rende M/S »Nordic Hunter« bergrtes spgrgsmalet om eventu-
el registrering af aftalerne ganske kort.

Da en registrering ville indbaare offentlige adgang til dokumen-
terne, hvilket DSB ikke gnskede, og da jeg udfra aftalekon-
struktionen ikke skennede, at der foreld en sadan reel risiko for
fortraangelse af DSB's rettigheder, at en registrering var pakree
vet, blev spargsmalet ikke gjort til genstand for en naarmere vur-
dering og radgivning.

Aftalekonstruktionen indebar som bekendt, at skibets kom-
mende ger udelukkende skulle administrere udchartringen af
skibet, idet alle rettigheder skulle transporteres til banken, der
tillige havde fuldt kendskab til DSB's rettigheder«.

| arbejdsgruppens dokumenter nasvnes spargsmalet ferste gang i
brev af 19. mg 1993 fra DSB's advokat til DSB. Heri rejser advoka-
ten - i forbindelse med en diskussion om en eventuel overdragelse
af faagerne til selskaber i Topdanmark-koncernen - spargsmalet
om registrering. Det fremgdr af brevet at:

»...DSB herigennem vil opna, at den usikkerhed, der er forbun-
det med den manglende registrering i skibsregisteret af DSB's
certepartier til de to skibe, hermed bliver elimineret«

Advokaten fandt dog, at som felge &, at DSB befandt sig i en for-
handlingssituation overfor bankerne, ville det sveskke DSB's for-
handlingssituation ligefrem at stille krav om registrering.

DSB's advokat har i december 1993 oplyst, at

»man i sin tid ved indgaelsen af samarbejdsaftalerne med certe-
partier og de dertil hgrende optioner og vaadigarantiforpligtel-
ser har vurderet, at der ikke var nogen anledning til for DSB at
bryde med ssadvanlig praksis for charter af skibe, og lade certe-
partierne med de dertil hegrende optioner og vaadigarantifor-
pligtelser registrere i Skibsregisteret«.
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Begrundelsen herfor er angivet som falger:

»Dafaagerne Ask og Urd er anskaffet specielt til DSB's rute pa
Arhus-Kalundborg, har fargerne en vaesentlig sterre veadi for
DSB end den vaadi, skibene reprassenterer pa det almindelige
marked, og den leie man ville kunne opna for fargerne pa det
almindelige marked méa antages at vagre vaesentlig mindre end
den lgje, som DSB betaler for faggerne.

Dette indebaarer, at det ikke kan antages, at en tredjemand, der
métte erhverve skibene, vil vaae interesseret i at ekstingvere
DSB's |gerettigheder til faargerne og de dertil hgrende optioner
med tilhgrende vaadigarantiforpligtelse for DSB.

Hertil kommer yderligere, at faagernes fulde vaadi er pantsat
til de to banker, der har finansieret skibenes anskaffelse, sdle-
des at det med sikkerhed kan siges, at der ikke i dag er nogen
frivaadi i faargerne, der vil kunne tilegnes af tredjemand. Da
DSB's certepartier med de dertil hgrende optioner og vaadiga-
rantiforpligtelser udger en del af finansieringsgrundlaget, er
bankerne ikke blot gkonomisk interesseret i, men ogsajuridisk
forpligtet til at respektere DSB's rettigheder.«

Arbejdsgruppen har som naevnt i afsnit 4.5 anmodet advokat Jes
Anker Mikkelsen om at gennemga samarbejdsaftalerne. | forbin-
delse hermed bad arbejdsgruppen advokat Jes Anker Mikkelsen
om at kommentere spargsmalet om registrering, herunder om det af
hensyn til beskyttelse af statens gkonomiske intereser ville veae
fornuftigt at foretage registrering. Efter en vurdering af sagen kon-
kluderede advokaten:

»| forhold til kommanditselskabernes kreditorer er det siledes
saxdeles vigtigt at fa registreret DSB's rettigheder i henhold til
certepartierne snarest muligt. Det kan formentlig stadig nas.
Risikoen for kreditorekstinktion er betydelig. Besvaget og om-
kostningerne ved registrering er ubetydelige«.

Arbejdsgruppen underrettede trafikministeriet om advokatens an-
befaling.

Den 5. januar 1994 anmeldtes bareboat certeparti og kabsoption
for Ask og Urd til registrering i Skibsregisteret pA anmodning af
Trafikministeriet. DSB's advokat modtog den 18. januar 1994 de
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registrerede dokumenter retur. Registreringen blev imidlertid om-
gjort af Skibsregistrator den 19. januar 1994, idet registreringen
haevdes foretaget pa et urigtigt grundlag. Denne afgerelse er af DSB
kegret til Vestre Landsret.

Kommentar

Spergsmalet omregistrering i Skibsregistret af DB 'srettigheder blev
ifelge det oplyste ikke gjort til genstand for en naamere vurdering og
radgivning i forbindelse med indgaelsen af samarbejdsaftalerne.

Det er imidlertid arbejdsgruppens opfattelse, at uanset det var DSB'’s
advokats vurdering, at der ikke har foreligget nogen reel risiko for en
fortraangelse af DSB’s rettigheder, burde en forsigtig forvaltning af
statens gkonomiske interesser ihvertfald efter gennemfar el se af hand-
lingsplan | og Il havefert til en registrering af DSB's rettigheder i
samar bejdsaftalerne.

4.7. Hjemmelsgrundlaget for indgaelse af
charteraftaler

4.7.1. Indledning

Den 25. juli 1990 indgik DSB samarbejdsaftale med Blassbjerg om
Nordic Hunter (Ask) og den 4. september 1990 om Boyana (Urd).
Aftalerne havde en varighed pa 8 ar. Aftalerne blev - som tilfaddet
var for de af DSB tidligere indgaede charteraftaler - indgaet uden
forudgaende forelasggelse for Folketingets finansudvalg.

4.7.2. Feergesalgsloven
Af faargesalgslovens bemagrkninger fremgar felgende:

»Som udtrykkelig forudsagning for indgaelse af undersggel ser-
ne er desuden indgdet, aa DSB gennem indsadtelse af erstat-
ningstonnage for Peder Paars og Niels Klim, og eventuelt i
samarbejde med de evrige Kattegatrederier, opretholder en
fortsat besgjling af Arhus-Kalundborgoverfarten i hvert fad
frem til 1996, hvor den faste vejforbindelse over Storebadt
ibrugtages«.
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Det var sdledes en forudsagning for salget af Peder Paars og Niels
Klim, at der blev indsat erstatningstonnage p& Arhus-Kalundborg
overfarten.

Det er ikke i strid med faagesalgslovens bemaarkninger, at DSB
indgik charteraftaler for en 8-arig periode, eftersom formuleringen
er ..»i hvert fad frem til 1996..«

Endelig var Folketinget bekendt med DSB's planer om chartring
for en 8 arig periode, idet Mercandia’s tilbud af 17. maj 1990 om
chartring for en 8-arig periode var tilgeangelig for Folketingets tra-
fikudvalg under Folketingets behandling af lovforslaget.

4.7.3. Reglerne vedrorende leasing

Budgetvejledning 1985, som var gaddende i 1990, da charteraftaler-
ne blev indgaet, indeholder falgende bestemmelse vedrgrende le-
asing (pkt. 51.11.9):

»Aftaler om leasing, hvor leasingperioden er kortere end for-
muegodets forventede gkonomiske eller driftsmaessige levetid,
kan indgas selv om leasingperioden straskker sig udover finans-
aret. Aftaler om leasing, hvor leasingperioden svarer til formue-
godets forventede gkonomiske eller driftsmaessige levetid, kan
ikke indgas. Anskaffelse af formuegodet skal i sadanne tilfadde
ske ved kab, eventuelt som anlaggsudgift.«

Det fremgér heraf, at de almindeligt gaddende leasingregler ikke
kraever forudgdende forelagggelse for bevillingsmyndighederne far
indgaelse af charteraftaler.

Finansministeriet har til arbejdsgruppen udarbejdet et notat om
den pagad dende bestemmelse. Notatet er optaget som bilag 6 A til
rapporten.

4.7.4. Rammer for DSB 1990-93

Den 4-arige rammeaftale for DSB for perioden 1990-93, som blev
indgaet den 16. januar 1990 mellem regeringen, Socialdemokratiet,
Kristeligt Folkeparti og Centrum-Demokraterne, indeholder fal-
gende i pkt. 6. Saalige disponeringsregler for DSB:

»DSB kan som led i ssadvanlige forretningsmaessige dispositio-
ner indga leasingaftaler. For aftaler udover 5 mio. kr. kraeves
dog bevillingsmyndighedernes forudgaende tilslutningx.
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Rammeaftalens pkt. 6 indebar sdledes en stramning af de alminde-
ligt geddende regler vedrgrende leasing jf. ovenfor.

Det fremgd&r endvidere af rammeaftalen, at:

»Aftalen omfatter ikke Kalundborg-Arhus overfarten og Hel-
singer-Helsingborg projektet, men parterne er enige om, at dis-
positioner pa disse omrader ikke kan fa indflydelse pa denne
aftales indhold.«

Det fremgar ikke af rammeaftalen, hvorvidt dispositionsreglerne i
rammeaftalen - herunder leasingbestemmelsen - ogsa gadder Ar-
hus-Kalundborg overfarten, og om det alene er i henseende til de
gkonomiske rammer, at Arhus-Kalundborg overfarten er undtaget.

Rammeaftalen er en politisk aftale. Det har sdledes vaaret den poli-
tiske hensigt, at tillasgge bevillingsmyndighederne en vis styring af
starre leasingarrangementer (over 5 mio. kr) i aftaleperioden.

Rammeaftalen blev indgaet efter vedtagelsen af finansloven for
1990. Rammeaftalens budgetmaessige indhold for 1990 er - bortset
fra en kompensation for nedsadtelse af benzinafgifterne pa 68 mio.
kr. i 1990 - bel gbsmaessigt identisk med finansloven for 1990. Ram-
meaftalens bestemmel se vedrerende leasing blev ikke indarbejdet i
den gaddende finanslov eller pa anden made siden tiltradt af bevil-
lingsmyndighederne, og var derfor ikke gaddende bevillingsret i
1990.

L easingbestemmelsen i rammeaftalen er sdledes udtryk for en poli-
tisk aftale, mens Budgetvejledningens |easingbestemmmelse er ud-
tryk for gaddende bevillingsret.

4.7.5. Finansministeriets akter

Det fremgar af finansministeriets akter, at finansministeriet - bl.a
under henvisning til rammeaftalens leasingbestemmelse - fandt, at
charteraftalerne skulle have vaget forelagt bevillingsmyndigheder-
ne. Finansministeriet ma saledes antages at have lagt til grund, at
det alene var i hensendetil de gkonomiske rammer, at den politiske
rammeaftale ikke omfattede Arhus-Kalundborg overfarten, og at
rammeaftalens leasingbestemmelse ogsd gjaldt Arhus-Kalund-
borg.
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Finansministeriet skriver i et internt notat af 20. juli 1990 fglgende:

»Hvis faagen lever op til de tekniske og gkonomiske krav (inkl.
ombygning) vil DSB formentlig indga kontrakt mandag, med
forbehold for tilslutning fra de bevilgende myndigheder«.

Det fremgér ikke af de foreliggende akter, om det bevillingsmaessi-
ge forbehold er en gengivelse af DSB's intentioner, eller det alene
er finansministeriets forventning, der kommer til udtryk, ligesom
det ikke fremgdr - safremt det er det sidste, der er tilfaddet - om
finansministeriet har tilkendegivet denne forventning overfor DSB.
Notatet fortsedter:

»Det er oprindeligt forudsat, at DSB skal chartre fazrger til ru-
ten, frem for at kabe, idet der er tale om en tidsbegraenset an-
vendelse. Sfremt chartringen kan ske pa fornuftige vilkar ma
dette foretrakkes. Det er imidlertid vassentligt, at FM far tid til
at sikre ssg den politiske accept af dispositionen.

Af samme notat fremgér det af en pategning af den 30. juli 1990 -
atsd 5 dage efter charteraftalens indgaelse - at DSB har meddelt,
»at DSB lger en italiensk faage«.

Af et internt notat udarbejdet af finansministeriet den 30. august
1990 fremgér felgende:

»DSB har med tilslutning herfra den 25. juli 1990 sluttet kon-
trakt med skibsmaagler Blaesbjerg Marine A/S, Arhus om char-
tring af den italiensk byggede og svensk gede faage M/S Nor-
dic Hunter«.

Notatet er den 31. august 1990 tilfgjet en pategning, idet »med til-
slutning herfra« understreges, der sadtes kryds efter »kontrakt«, og
»*Farst kommet senere« tilfgies i marginen.

Og videre:

»Den normale procedure ved chartring af faager mv. over en
vis arrakke og af en vis belgbsstarrelse - fastsat i rammeaftalen
om DSB's gkonomi til 5 mill. kr. (f. bilag) - er at dispositionen
forelaggges Folketingets Finansudvalg. Kontrakterne udformes
derfor med et forbehold for bevillingsmyndighedernes tilslut-
ning.«



Det overveles i notatet, om det i givet fald tidsmaessigt havde vaaet
muligt at forelasgge sagen for finansudvalget, og om der i givet fald
ville have vagzet flertal for et sadant aktstykke.

Ligeledes den 30. august 1990 giver finansministeriet notatet en pa-
tegning, hvoraf felgende fremgar:

»Vi bliver nok nadt til at se gennem fingre med, at sagen maske
burde vazre forelagt FU. At gere det nu er betaenkeligt da det er
efterfglgende. Samtidig ma det - med en noget vid fortolkning
anferes, at chartringen er indenfor rammerne af loven.

| en pategning den 31. august 1990 pa notatet siges det bl.a.:

»Det ma nu overvejes, at forelaagge ombygningen (60-70 mill,
kr.) for FU og herved henvisettil, at aftalen er indgaet i overens-
stemmelse med bemagkningerne til lovforslaget.«

Finansministeriet var saledes pa dette tidspunkt ikke opmaaksom
pa, at den indgdede samarbejdsaftale bade vedrarte chartring og
ombygning af Nordic Hunter.

Det er uklart om finansministeriet var opmagrksom p4, at rammeaf-
talen ikke var bevillingsmaessigt gaddende i 1990, idet »gad der farst
fra 1991« er tilfgjet udfor et afsnit i notatet, der omhandler ramme-
aftalens leasingbestemmelse. Ferst i Budgetvejledningen 1992 ind-
sadttes en granse for indgaelse of leasingaftaler pa 15 mio. kr.

Det fremgdr ikke af notatet, om finansministeriet har inddraget
Budgetvejledningens regler om leasing i sagsbehandlingen.

Det fremgér af de foreliggende akter, at finansministeriets kopier af
samarbejdsaftalerne er underskrevne - og de ma derfor i skriftlig
form vaae tilgdet finansministeriet efter den bindende indgaelse.

If@lge finansministeriets notat af 20. juli 1990, ville DSB indga kon-
trakt.

»med forbehold for tilslutning fra de bevilgende myndighe-
der«.

Der foreligger ikke - hverken fra finansministeriet eller DSB - ak-
ter vedrgrende denne problemstilling i perioden mellem den 20. ju-
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li 1990 og den 30. juli 1990, hvor notatet af 20. juli tilfgjes pategnin-
gen:

»...har meddelt, at DSB Iger en italiensk faarge«.

Finansministeriet anferte i et internt notat den 5. september 1990,
at DSB's kontrakt med Blasshjerg indebar bade chartring og om-
bygning. Bl.a fglgende fremgar af notatet:

»DSB har tidligere - med BD's accept chartret - Storebad tsfaer-
ger, uden finansudvalgsforelagggelse. DSB mener derfor der er
skabt prascedens for denne fremgangsmade.«

Herefter gentages overvejelserne om finansudvalgsforelagygelse af
aftalen eller gennemfarelse med hjemmel i bemaarkningerne til fea-
gesalgsloven.

Og videre:

»Faargen chartres med virkning fra 1. januar 1991, hvilket er en
andring ifht. lovbemaarkningerne, hvor chartringen er forudsat
at ske med virkning fra udgangen af mgj 1991. Tidsforskydnin-
gen giver anledning til at justere i driftsudgifterne pa FFL91.
Der bar i forbindelse hermed fremsadtes et £F tilFFL91 og der
bar redegeres for aandringerne og sammenhaangen med lovbe-
magkningerne.

DSB skal i naeste uge indga en aftale om chartring af yderligere
een fagge til A-K-ruten. Der bgr anvendes samme fremgangs-
made i dette tilfadde. Der skal sdledes heller ikke forelagyges et
aktstykke ved denne chartring.

DSB er enig i den foresldede fremgangsmade.«

Finansministeriet har tilfgjet notatet nogle pategninger den 6. sep-
tember 1990. Det bemaakes sdledes, at faagen chartres med virk-
ning fra 1. september 1990 og at:

»Nogle bemazkninger bedes tilfglet om forholdet til FTB
1990.«

Som naevnt ovenfor underskriver DSB samarbejdsaftalen allerede
den 4. september 1990.
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Det fremgar ikke af de foreliggende akter, hvorfor finansministeriet
er af den opfattelse, at chartringen af faage nr. 2 farst sker i den
efterfalgende uge.

Af et handskrevet internt notat af 15. december 1990 fra finansmini-
steriet fremgdr folgende:

»Meddelt DSB at vi ikke mener, der er bevillingsmaessige pro-
blemer | sagen«.

4.7.6. Redegar el sefor DSB 'sdispositioner pa bevillingslovene
Finansministeriet anfarer i et internt notat af 11. september 1990
falgende:

»Det indstilles, at dispositionen incl. en redegerelse for de to
charteraftaler indarbejdes i DSB's £F til FFL 91 og optages pa
FTB 90, dog sdledes at udgiften afholdes inden for DSB's netto-
tal. | BD's svarbrev til DSB vedr. AF anferes, at der fremover
skal skaffes hjemmel via aktstykke ved indgaelse af chartrings-
aftaler, jf. rammebestemmelse om forelagygelse af leasingafta-
ler.«

Hverken akterne fra DSB eller finansministeriet indeholder en s&
dan skrivelse. Falgende fremgéar af finansloven for 1991 (indarbej-
det ved andringsforslag til finanslovsforslaget for 1991):

»Den med lov om salg af faargerne Peder Paars og Niels Klim
hjemlede chartring af erstatningsfearger til betjening af ruten
Arhus-Kalundborg har resulteret i chartring af andre faager
end oprindelig paregnet.

Baggrunden herfor er, at de oprindeligt pataenkte erstatnings-
faager ikke kunne tilfredsstille de betjeningsmaessige krav, som
stilledes i forbindelse med behandlingen af den naevnte lov, og
samtidig opfylde forudsagningerne om pris og leveringstids-
punkt for erstatningsfearger.

De fagger, der er valgt i stedet, opfylder endnu bedre de betje-
ningsmasssige krav, og fuldt ud kravene om maksimal ombyg-
ningstid og meget nag de forventede charteromkostninger.
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Arscharteren for deto faager udger ca. 60 mio. kr., hvilket er ca.
5 mio. kr. mere end forudsat i mg 1990, da ovenfornaevnte lov
blev fremsat som forsdlag. Merudgiften skyldes ud over stigende
priser pa chartermarkedet nye krav fra Statens Skibstilsyn bl.a.
i lyset af Scandinavian Starkatastrofen.

Da den nu valgte faagetype har sterre kapacitet end den oprin-
delig patenkte, forgges rutens indtasgtsgrundlag.

Ved at disponere som sket, pal gber ekstragodt et halvt ars char-
ter, knapt 40 mio. kr., heraf 23 mio. kr. i 1991. Til gengadd er
nassten undgaet den prismasssige effekt af Golfkrisen pa char-
terpriserne.«

Pa DSB's fordlag til tillaagsbevillingslov for 1990 er anvendt en stort
set identisk formulering, idet det dog oplyses, at:

»Da den nu valgte faagetype har sterre kapacitet end den
oprindelige, forgges savel rutens arlige driftsomkostninger
samt dens indtaegtsgrundlag i forhold til det oprindeligt forud-
satte.«

Kommentar

Arbejdsgruppen er opmaaksom pa, at Budgetvejledningens leasing-
bestemmelse giver hjemmel til leasing uden forudgaende saaskilt fo-
relaeggel se for bevillingsmyndighederne, jf. 4.7.3.

Som udgangspunkt kan det saledes konstateres, at der i Budgetve)-
ledningen er hjemmel til at indga charteraftaler uden forudgaende
sagr skilt forelagggel se for finansudval get.

Imidlertid gadder det for alle statsinstitutioner, herunder DSB, at de
skal disponere gkonomisk forsvarligt, jf Budgetvejledningen 1985,
pkt. 13.1. Det vil sige, hvis der entydigt kunne kalkuleresi 1990, at det
isoleret set ville veare en bedre forretning for staten at kabe de paged-
dende skibefremfor at indga i det leasingarrangement, som Blees-
bjerg tilbad, da burde undertegnelse af leasingarrangementet farst
ske efter finansudvalgets godkendel se.

Det samme er gaddende, safremt det fra starten var Klart, at det ville
vag e gkonomisk fordelagtigt at udnytte kebsoptionen ved charterpe-
riodens udigb. Arbejdsgruppen finder ikke, at det sidste forhold gjorde
sig gaddende.
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Der er to elementer i charteraftalerne, som medferer merudgifter ved
leasing fremfor keb. For det forste ma det antages, at staten kan lane
til en lavere rente end Blaeshjerg. For det andet indebar samar bejdsaf-
talen med Blaesbjerg, at DSB skulle betale 1,8 mio. kr. pr. faagepr. &r
I kommision. Kun hvis summen af disse merudgifter er lavere end den
kalkulerede risiko ved at gje faagerne, er det en bedre forretning for
staten at lease frem for at kebe i det konkrete tilfadde.

Risikoen ved at gje faargerne, sammenlignet med leasing, bestar farst
og fremmest i usikkerheden vedr grende faarger nes salgspris efter 8 ar,
nar charterperioden er udlgbet. DSB har forpligtet sig til at betale op
til 10 pct. af faargernes anskaffelsespris til Blashjerg, safremt mar-
kedsprisen i 1998 er mindre end 35 pct. af anskaffel sesprisen.

Hvis markedsprisen i 1998 er mindre end 25 pct. af den oprindelige
kabspris, dvs. mindre end 62,65 mio. kr., si spares »leaseren«, DSB,
for dette tab, som maximalt kan blive 62,65 mio. kr., hvis markedspri-
sen for faargerne er O.

Forskelsrenten i 1990 mellem finansiering ved statslig |aneoptagelse
og den merrente, der kunne beregnes ved en |anesammensagining som
forudsat i leasingarrangementet finansieret ved privat laneoptagelse,
kan opgerestil 0,26 pct.point, jfi bilag 6 B.

P& denne baggrund kan det kalkuleres, at kun safremt den samlede
salgspris af fargernei 1998 er mindre end 10 mio. kr. vil leasing veae
et gkonomisk fornuftigt alternativ til keb ligeledes jf bilag 5B. Denne
starrel sesorden skal sammenholdes med, at der er tale om to faarger
anskaffet for 261 mio. kr. ialt, og somi 1990 forventedes ombygget for
tilsammen 720 mio. kr. Lasgges hertil, at fargerne gennem 8 ars perio-
den under alle omstandigheder vil blive vedligeholdt til passagerfart
efter DSB-standard, er konklusionen, at uanset en ubestemt risiko for
fald i markedsprisen pa faarger, viser overslaget, at keb af feargerne
matte forventesi 1990 at vaae billigere for staten end leasing.

Ifolge deforeliggende akter blev sadanne kalkulationer ikke foreta-
get, og tilvejebringelse af hjemmel til et direkte kab indgik ifelge det
oplyste ikke i DSB’s overvejelser i 1990.

Erik Eisborg og Kurt Lykstoft Larsen er af den opfattelse, at DSB
matte opfatte situationen sdledes, at kab af faarger til overfarten til
erstatning for de netop solgte faarger i stedet for chartring ikke var ak-
tuelt, jf. formalet med feargesalgsloven.
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DSB havde i 1990 efter de almindeligt gaddende bevillingsregler ad-
gang til at afliolde udgifter til chartring af faarger. Henvisningen til
forgesalgsloven pa andringsforslag til forslag til finanslov for 1991
og forslag til tillagysbevilling for 1990 var derfor overfladig.

Finansministeriets bevillingsmeessige behandling af sagen forekom-
mer usikker.

Arbejdsgruppen er opmaarksompa, at finansministeriet ifalge akterne

sikrede sig Kristeligt Folkepartis politiske accept af dispositionen. Det
er dog ikke klart, pa hvilket grundlag dette skete.
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Kapitel 5

Forberedelse af ombygning af
Nordic Hunter/Ask og Boyana/Urd

5.7. Indledning

Den nu forestaende opgave var gennemfarelse af ombygningerne. |
henhold til samarbejdsaftalens § 2 skulle parterne (dvs. DSB og
Bleeshjerg) i fadlesskab udarbejde vaaftskontrakt, specifikationer,
ovrige bilag og tegninger til brug for ombygningen. | henhold til
samme aftales § 1 gjaldt, at:

»Blaesbjerg forhandler og forventes at indga [kontrakt] med
vaaftet. Den endelige vaaftskontrakt tiltraedes af DSB i forhold
til Blaeshbjerg«.

Videre i samarbejdsaftalen stari § 3, at:

»DSB patager g overfor Blaesbjerg, i samarbejde med Blaes-
bjerg og pa Blaesbjergs vegne at deltage i byggetilsynet pa sam-
me made og i samme omfang, som om DSB forestod ombygnin-
gen,..

DSB skrev den 6. september 1990 et notat til trafikministeren om
chartringen af Boyana. Af notatet fremgdr bl.a. fglgende:

»Efter feardiggerelse af specifikationer for faagernes ombyg-
ning paregner DSB, at Blaesbjerg Marine A/S primo oktober
1990 kan udbyde ombygningsopgaven til en raskke danske og
udenlandske veafter. Blagsbjerg Marine A/S forestar ligeledes
forhandlingerne med interesserede vaafter men det er aftalt, at
den endelige vaaftskontrakt skal godkendes af DSB, ligesom
DSB ogsa skal fare tilsyn med ombygningerne og godkende det
faadige resultat.

Det forventes stadig, at et eller flere danske vaafter vil kunne
patage sig opgaven.«

125



5.2. Havneombygninger

DSB udarbejdede et internt notat den 11. september 1990 om »Ar-
hus havn. Notat om anvendelse af opsamlede midler.«. Notatet
omhandler mulighederne for at lade Havnefonden i Arhus Havn
medfinansiere udgifterne til havneombygninger pakraevet som fad-
ge af fagrgeskiftet. Afslutningsvis er der en vurdering i notatet, som
siger fglgende:

»De opsparede [midler] er tydeligt reserveret til gennemfarelse
af etape 2, som er veldefineret i sdvel tekst som pa bilag 2. Da
det foreliggende projekt ikke har lighed med etape 2, vil det nok
blive meget vanskeligt at overbevise Havnen om, at de opspare-
de midler [kan bruges] til dette projekt.

Havnen vil maske henvise til, at det kun er en »mindre ombyg-
ning« af de eksisterende anlagg, som DSB sdlv ma betale. Tov-
rigt siger forlydender, at Havnen vil anse aftalen om etape 2 -
incl. finansieringen - for bortfaldet i forbindelse med salget af
Holberg-faargerne.

Hvis DSB skulle gnske at flytte hele anlasgget, kan fer naavnte
passus om alternativ placering maske bringes i anvendelse og
dermed give mulighed for brug af opsparede midler.«

Af DSB’s fordlag til tillaggsbevillingslov til finansloven for 1991
fremgar det, at DSB har afholdt 25 mio. kr. til:

»Udgifter til ombygning af havnene i Arhus og Kalundborg til
nye faager (efter salget af Peder Paars og Niels Klim)«.

Der henvises igvrigt til bemaakningerne vedrgrende dette spargs-
mal i afsnit 3.10.3.

5.3. Forberedelse af Nordic Hunter til hospital sskib

| forlaangel se af Folketingets beslutning nr. B 81, hvorefter regerin-
gen blev palagt at arbejde med forberedelse af udrustning af et hos-
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pitalsskib til brug for Mellemasten, blev der nedsat en arbejdsgrup-
pe med reprassentanter fra DSB og forsvarsministeriet, | denne an-
ledning skrev DSB til trafikministeren den 14. september 1990 bl .a.
folgende:

»Med henblik pa den mulighed, at der inden medio november
1990 tredfes beslutning om afsendelse af et hospitalsskib til
Mellemgsten, fortsedter DSB og forsvarskommandoen samar-
bejdet om at planlaagge en ombygning og udrustning af faergen
Heimdal til formdlet.

Og videre:

Safremt en beslutning om afsendelse af et hospitalsskib ikke er
truffet inden medio november 1990, rettes planlasgningen heref-
ter udelukkende mod en ombygning og udrustning af faagen
Nordic Hunter, idet den fastlagte forberedelsestid herved kan
fasthol des.

Den 27. september 1990 skrev DSB til forsvarsministeriet »om de
trafikale konsekvenser ved et afsavn af Heimdal eller Nordic Hun-
ter, safremt én af fargerne udtages til afsendelse som hospitalsskib
til Mellemgsten«. Trafikministeren modtog kopi af brevet den 1.
oktober 1990. Af brevet fremgar bl.a felgende:

»DSB oplyser herom, at et afsavn af Heimdal vil medfere en
reduktion af overfarselskapaciteten pa Storebadt med ca 30%
for lastbiler og ca 15% for personbiler, hvorved der jeevnligt ma
paregnes ventetider pa op til 6-7 timer.

Et afsavn af Nordic Hunter vil medfare en betydelig reduktion
af serviceniveauet farst og fremmest p& Arhus-Kalundborg
overfarten, hvor der i perioder vil blive tale om sejlads med kun
én faage«

DSB har ved en gennemgang af de relevante akter overfor arbejds-
gruppen tilkendegivet, at overvejelserne om at bruge Nordic Hun-
ter til hospitalsskib ikke isoleret set synes at have medfert forsinkel-
ser vedrgrende udbuds- og tilbudsgivning af veaftsarbejder pa Ask
og Urd.
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5.4. Orientering af trafi kministeren oktober 1990

Den 8. oktober 1990 udarbejdede DSB et fortroligt notat om revur-
dering af faargesalgsgkonomien. Der var tale om en gourfering af
kapitalvaardiberegningerne, som senest var blevet revideret 1. mg
1990. Siden da havde det vist sig, at chartringen af Mercandiafaa-
gerne matte opgives, og der var i stedet indgaet samarbejdsaftal er
med Blaesbjerg om chartring af Nordic Hunter og Boyana.

Tre forhold pévirkede umiddelbart kapital vaerdiberegningen:

1. Der blev nu regnet med en samlet &lig charterhyre pa 60 mio.
kr. modtidligere 55 mio. kr.

2. Samarbejdsaftalen med Blaeshjerg indebar, at der betaltes hyre
forud, det vil sige inden faagerne skulle indsadtes pa ruten og
dermed bidrage med indtjening. Forudbetalingen opgjordes til
39 mio. kr.

3. Da Nordic Hunter og Boyana har en starre lastbilkapacitet end
Mercandiafaergerne, var indtaegterne herfra forudsat at stige
med 2 mio. kr. om aret fra 1992-93.

Beregningsteknisk skete der yderligere det, at DSB flyttede kapital-
vaadiopgerelsen fra medio 1990, hvor faagesalgsloven blev vedta-
get, til medio 1991, hvor faageskiftet skulle ske. Opgearel sen vedrg-
rende segjlsaesonen 1990-91 udgik af beregningen.

Sidstnaevnte forhold er dog uden betydning ved en sammenligning
mellem alternativerne, da opgerelsen i begge alternativer vedraren-
de 1990-91 afspgler fortsat sejlads med Peder Paars og Niels Klim,
som farst udtages afdriften ved udgangen 1990-91.

Princippet i kapitalvaardiberegningen er som tidligere omtalt, at
man sammenligner summen af indteegternes og udgifternes nutids-
vaadi i deto alternativer - fortsat sejlads med Peder Paars og Niels
Klim og salg af Peder Paars og Niels Klim kombineret med erstat-
ningsfaarger.

Forskellen i de to kapital veardiberegninger er udtryk for den samle-
de gevinst ved faggesalg i kombination med indsedtelse af erstat-
ningsfaarger.
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Den samlede gevinst blev i faargesalgsoven angivet til »over 300
mio. kr.«. | taleseddel til trafikministeren til brug for 1. behandlin-
gen tales om »de 300 mio. kr.«. | DSB's notat af 1. maj 1990 var
gevinsten opgjort til 304 mio. kr. i medio 1990-niveau. Ved revisio-
nen i oktober 1990 opgjordes gevinsten til 280 mio. kr. Gevinsten
blev nu opgjort i medio 1991-niveau.

Gevinst ved faergesalg kombineret med chartret erstatningstonnage -
opgjort som kapitalveerdi, mio. kr.

Opgorelses- 1. maj 1990 8. oktober 1990
tidspunkt notat notat forskel
Medio 90 304 (259)! 45
Medio 91 (325)! 2802 45

1) Disse belgb er ikke naavnt i de pégad dende notater.
%) Burde retteligt have vaaret 278 mio. kr. (afrunding).

| ovenstaende oversigt er 1. maj-notatets 304 mio. kr., opgjort i me-
dio 90-niveau, omregnet til medio 91-niveau, hvilket giver 325 mio.
kr. Ligeledes er 8. oktober-notatets 280 mio. kr., i medio 91-niveau,
omregnet til 259 mio. kr. i medio 1990-niveau.

Ajourfaringen af faargesalgsekonomien fremsendte DSB til trafik-
ministeren i notat af 8. oktober 1990. Notatet blev foresldet videre -
sendt til finansministeren tillige med et tekstforslag til andringsfor-
dag til finanslovsforslaget for 1991 vedrgrende DSB's merudgift i
1991 til chartring af faarger.

| fremsendel sesskrivelsen til trafikministeren oplystes det bl.a.:
»De fagger, DSB har chartret, er lidt sterre, lidt bedre og lidt
dyrere end Mercandiafaagerne formodedes at vaae, dadet i be-
maarkningerne til faargesalgsoven anfertes, at faargesalget ville
give en gevinst pa godt 300 mio kr.
DSB har nu revurderet gevinsten til ca 280 mio kr.

Det beskedne gevinsttab opvejes efter DSB's opfattelse rigeligt
af den sterre vaadi de nu anskaffede faarger vil have i drift.«

| anmagkningerne til aendringsforslaget til finanslovsforslaget for
1991 blev fglgende naevnt:



»Den med lov om salg af faargerne Peder Paars og Niels Klim
hjemlede chartring af erstatningsfaerger til betjening af ruten
Arhus-Kalundborg har resulteret i chartring af andre farger
end oprindeligt paregnet. Baggrunden herfor er, at de oprinde-
ligt pateenkte erstatningsfaarger ikke kunne tilfredsstille de be-
tjeningsmaessige krav, som stilledes i forbindelse med behand-
lingen af den naevnte lov, og samtidig opfylde forudsagninger-
ne om pris og leveringstidspunkt for erstatningsfaarger.

De faager der er valgt i stedet, opfylder endnu bedre de betje-
ningsmasssige krav, og fuldt ud kravene om maxima ombyg-
ningstid og meget naa de forventede charteromkostninger.

Arscharteren for de to faarger udger ca. 60 mio. kr., hvilket er ca.
5 mio. kr. mere end forudsat i mgj 1990, da ovennaevnte lov blev
fremsat som forslag. Merudgiften skyldes ud over stigende pri-
ser pa chartermarkedet nye krav fra Statens Skibstilsyn bl.a. i
lyset af Scandinavian Starkatastrofen.

Da den nu valgte faargetype har sterre kapacitet end den oprin-
deligt patankte, forgges rutens indtasgtsgrundlag.

Ved at disponere som sket, pal gber ekstra godt et halvt ars char-
ter, knapt 40 mio. kr., heraf 23 mio. kr. i 1991. Til gengadd er
nassten helt undgaet den prismasssige effekt af Golfkrisen pa
charterprisernex.

Kommentar
Orienteringen af trafikministeren vedr grende revurderingen af gevin-
sten ved feargesalg er ikke korrekt.

For det farste er det forkert at sammenholde kapitalvaardien »godt
300 mio. kr.« med 280 mio. kr. Hermed antydes gevinsttab pa godt 20
mio. kr. Problemet er, at de to belab, jf. oversigten, er opgjort ¢l for-
skelligt tidspunkt - henholdsvis medio 90 og 91.

Skal man sammenligne kapitalveardiopgerelser ma henfaringstids-
punktet vaae det samme. Anvendes samme henfaringstidspunkt bliver
gevinsttabet 45 mio. kr., jf.oversigten.

For det andet er der taget hensyn til den sterre lastbilkapacitet ved
beregningen af de 280 mio. kr.
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Orienteringen af Folketinget oktober 1990 sker somnaa/mt i forbindel-
se med andringsfordlag tilfordag til finanslov for 1991.

Da det var farste gang Folketinget blev orienteret om udviklingen i
faargesalget efter vedtagelsen af faageloven, ville en mere fyldestge-
rende orientering ogsa have omfattet oplysning om konsekvenserne
for feargesal gsgevinsten af de nu padragne merudgifter til erstatnings-
tonnage.

5.5. Soargsmal fra Folketingets trafikudvalg

DSB fremsendte den 2. november 1990 udkast til besvarelse af
spargsmal stillet af Folketingets trafikudvalg til trafikministeren.

Trafikudvalgets spargsmal 6 lad saledes:

»Hvor meget skal DSB betale for de charterede faager, der skal
afl@se Peder Paars og Niels Klim, indtil de starter pa ruten ved
sommerkgrerplanens start?«

Trafikministeren svarede bl.a. hertil:

»Efter de indgdede charteraftaler mellem DSB og bortfragter
skal DSB pa tidspunktet for de respektive fargers overtagelse
forudbetale ét ars charterhyrex.

Og videre:
»Den sammenlagte &rlige charterhyre for de to feager udger
sdledes 60,4 mio kr., hvortil kommer en arlig forsikringspraamie
pa ansldet 1,6 mio kr. eller ialt 62 mio kr.«

Og videre:
»Skulle denne betaling periodiseres med 1. juni 1991 som skee
ringsdato ville ca 44 mio kr. vedrere tiden far og ca 18 mio kr.
tiden efter den 1. juni 1991.«

Trafikudvalgets spergsmal 7 lgd sdledes:

»Kan de to chartrede faager med det nuvaarende maskineri til
bl.a bovpropellerne mangvrere i havnene?«
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Trafikministeren svarede hertil:

»De charterede RORO-faarger vil med det nuvaarende maski-
neri, herunder til bovpropellerne, ikke fa problemer med at ma-
nevrerer sikkert i Arhus og Kalundborg havn.

Som falge af foragelsen af faargernes passagerkapacitet fra nu-
vaaende 80 til 600 skal faargernes stramforsyning til bla. cate-
ringafdelingen suppleres. | forbindelse med faagernes ombyg-
ning vil der derfor blive installeret en ekstra hjadpemotor pa
1060 HK fra Holeby Diesel A/S. Faagernes mangvreegenska-
ber pavirkes ikke af dette.«

Kommentar

| betragtning af at der gennem nogen tid i DSB havde vaget sat
spargsmalstegn ved rveerskibskraftens tilstragkkelighed og i betragt-
ning af det davaarende stadium for den tekniske behandling af denne
problemstilling, ville en mindre kategorisk besvarelse have vaget pa
sin plads.

5.6. Valg af ombygnings vaa ft og orien tering af
trafikministeren herom

Ifelge samarbejdsaftalernes 8 2 skulle DSB og Blassbjerg i fadles-
skab udarbejde vaaftskontrakt, specifikation, evrige bilag og teg-
ninger til brug for ombygningen af skibene. Specifikationen med
tilhagrende bilag og tegninger skulle udarbejdes af SMC Nakskov
A/S pavegne af begge parter. Ingen af parterne kunne derfor over-
for den anden part pdberdbe sig eventuelle fgl og/eller mangler i
specifikationen med tilhgrende bilag og tegninger eller i vaaftskon-
trakten.

Den 4. september 1990 fik DSB forelagt et udkast til kontrakt mel-
lem Arka Marine K/S (ger af Nordic Hunter) og Skibs- og Maskin
Consult Nakskov A/S om udarbejdelse af specifikation for ombyg-
ningen i samarbejde med rederiet med henblik pa indhentning af
tilbud fra danske og udenlandske vaafter. DSB godkendte kontrak-
tudkastet den 5. september 1990 med forslag til naarmere specifice-
rede aandringer.
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Den 10. oktober 1990 indbgd Blassbjerg 6 danske og 7 udenlandske
vaafter til orienteringsmade om bord pad M/S Arka Marine den 16.
oktober 1990 (tidligere Nordic Hunter og senere Ask), som lai K-
benhavns Frihavn. P4 madet blev der udleveret specifikations- og
tegningsmateriale, ligesom der var mulighed for besigtigelse af ski-
bet. Ti vaafter tog imod invitationen, hvoraf halvdelen fremsendte
tilbud inden fristen udlgb den 5. november 1990. Kun to danske
vegfter indgav tilbud, nemlig Svendborg Veaft A/S og Fredericia
Skibsveaft A/S, som havde indgaet et samarbejde om ombygning
af et skib hver. | realiteten foreld der derfor kun eet dansk tilbud.
Prisen var 74,6 mio. kr. pr. faarge med levering ultimo april 1991. En
udenlandsk tilbudsgiver kunne kun levere en faage inden udgan-
gen af april. De resterende to udenlandske tilbudsgivere, som kun-
ne levere begge faager inden ultimo april, var i samme €eller hgjere
prislge som det danske tilbud.

| internt DSB-notat af 9. november 1990 blev givet en oversigt over
indkomne tilbud.

Efter forhandlinger med Fredericia Skibsvaaft A/S og Svendborg
vaaft A/S meddelte disse vaafter den 30. november 1990, at de kun
havde mulighed for at foretage uvaesentlige aandringer i tilbudspri-
sen. Allerede den 19. november 1990 meddelte Blaesbjerg Svend-
borg Vaaft, at man sd sig ngdsaget til at indlede forhandlinger til
anden side.

Den 5. december 1990 modtog DSB fra Blaesbjerg kopi af et tilbud
fra et polsk vaaft Seabow Services SA, Gdansk. Tilbuddet er date-
ret den 30. november 1990 og stilet til Blaesbjerg Marine A/S og
der refereres til en forespergsel af 15. oktober 1990. Tilbuddet led
pa DKK 48.680.000 pr. farge. Forudsat skibene kunne leveres til
vaaftets kg i Gdansk mellem 10. og 22. december 1990, kunne ar-
bejdet afsluttes senest 1. april 1990, safremt hjad pemaskineriet var
leveret til vaaftet senest 20. marts 1991.

Blaesbjerg orienterede DSB den 5. december 1990 om, at ekstraar-
bejde, som forudsds i et vist omfang, pa det polske vaaft kunne &-
regnestil 85,- kr. i timen deggnet rundt dog 125,- kr, hvis der var tale
om elektroteknisk personale.

Blassbjerg orienterede ligeledes DSB om den svenske ger af det
polske vaaft, dennes Igbebane og starre projekter i skibsbyggeri
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m.v. og reparationer udfert i perioden 1980-1990. Blandt de anferte
opgaver i 1990 var ogsa ombygning af to ro-ro sgsterskibe foretaget
for Rederi AB Nordo Link og Sea Link AB.

En reprassentant for firmaet Knud E. Hansen A/S, Skibstekniske
konsulenter, har overfor arbejdsgruppen oplyst, at firmaet bistod
Rederi A/B Nordo Link med den pagad dende ombygning ved det
polske veaft i begyndelsen af 1990. Den 9. februar 1990 meddelte
Knud E. Hansen A/S rederiet, at assistance i Polen blev vanskelig-
gjort af de mange aandringer, der blev foretaget i projektet pa ste-
det:

»Seabow bygger i stor udstragkning uden at have tegninger af
aandringer og uden at inddrage os i eller informere os om juste-
ringer til projektet.«

Knud E. Hansen A/S foreslog pa denne baggrund, at det afsluttede
sin assistance i Polen.

Der er ikke i de foreliggende akter oplysninger om, at DSB selv tog
referencer pa det polske veaft forud for kontraktsindgaelsen eller
var bekendt med Knud E. Hansens A/S’s beslutning.

| skrivelse af 17. december 1990 meddelte Arka Marine K/S det
polske vaaft Seabow Services SA, Gdansk, at man accepterede til-
buddet af 30. november 1990 om ombygning af M/S Arka Marine
og M/S Aktiv Marine. Der blev taget forbehold over for aandringer-
ne i specifikationerne, som matte ske som resultat af Folketingets
beslutning om at udstyre og udsende et hospitalsskib til Mellem-
asten.

Der foreligger ikke i de foreliggende akter skriftlig dokumentation
for DSB's tiltraeden af Blaeshjergs accept af veaftets tilbud, inden
den blev meddelt den 17. december 1990. Bortset fra en 3/4 sides
kommentarer af issa teknisk karakter, foreligger der ikke i de mod-
tagne akter fra DSB internt materiale, som gengiver DSB's overve-
jelser forud for, at Blaesbjerg indgik aftale med det polske vaaft.

Den 28. december 1990 tiltradte DSB under henvisningtil § 1 i sam-

arbejdsaftalen af 25. juli 1990 (Nordic Hunter) ombygningskon-
trakten vedrgrende M/S Arka Marine og M/S Aktive Marine.
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Orientering af trafikministeren

Den 1. december 1990 havde Dagbladet Ekstra Bladet en artikel
med fa@lgende overskrift: »DSB vil bygge faager i Polen. Spraang-
stof i valgkampen - danske vaafter mister stor ordre.

Under henvisning til artiken i Ekstra-Bladet skrev DSB den 4. de-
cember 1990 et notat til trafikministeren, hvoraf bla. felgende frem-
gik:

»...at det er bortfragter, Blaesbjerg Marine A/Si Arhus, der som
ger af skibene ogsa forestér den forudsatte ombygning af pas-

sageraptering mv.

Charteraftalen om Nordic Hunter og Boyana indebazrer sdle-
des en kontraktlig forpligtelse for Blassbjerg Marine A/S til at
levere faagerne ombygget efter DSB's specifikationer senest
medio april 1991 med henblik pa - frem til afleveringen af de
solgte faarger Peder Paars og Niels Klim til rederiet Stena Line
ultimo mg 1991 - at foretage den n@dvendige prevesejlads
samt bemanding, indgvelse og forsyning mv.

Ansvaret for, a ombygningen af Nordic Hunter og Boyana le-
ver op til specifikationerne og tidsfristerne pahviler siledes ale-
ne Blashjerg Marine A/S, der ogsd indgér vaaftskontrakterne
herom. Dog skal DSB godkende ombygningsprisen og selvfal-
gelig det faardige resultat.«

Herefter redegjordes for de indkomne tilbud og visse ekstraudgifter
i forhold hertil. Notatet oplyste videre:

»Sammenlagt bliver der sdledes, séfremt de danske veafter
vadges, tale om en ombygningsudgift pa ca 83 mio kr. eller
knap 40% mere end den ombygningsudgift pa 60 mio kr. pr.
faage, som er forudsat i charterkontrakten mellem DSB og
Blaeshjerg Marine A/S».

Og videre:
»Billigste udenlandske tilbud kommer fra det svensk gede og

drevne polske skibsveaf PZ DORA i Gdynia, som inden for
tidsfristen kan ombygge faagerne for 48,6 mio kr. pr stk.«



Og videre:

»Omsat til charterhyre vil valg af dansk veaft betyde en arlig
merudgift for DSB pa ca 6,7 mio kr., mens valg af det polske
vaaft omvendt vil betyde en arlig besparelse paca 15 mio kr. i
forhold til den forudsatte charterhyre pa 60,4 mio kr. arligt for
de to faager«

DSB henviste til notatet af 8. oktober 1990, som var vedlagt og erin-
drede trafikministeren om, at revurderingen affergesalgsekonomi-
en, som resulterede i en samlet gevinst pa 280 mio. kr. (mod tidlige-
re godt 300 mio. kr.) var baseret pa en ombygningsudgift pa 60 mio.
kr. pr. faage.

DSB anferte herefter til trafikministeren:

»Valg af det polske vaaft til en lavere ombygningspris end de
forudsatte 60 mio kr. medferer sdledes, at den samlede faage-
salgsgkonomi i det store og hele igen lever op til lovens forud-
segninger.

Vadges omvendt de danske vaafttilbud, vil der ske en yderlige-
re forvaaring af fergesalgsekonomien, der herefter ikke laange-
re kan siges at leve op til lovens forudssgninger. Hertil kom-
mer, at der i givet fad skal sgges om finansudval gets tilslutning
til en merbevilling pa arligt ca 7 mio kr. til DSB som falge af
foragelsen af den arlige charterhyre.«

Og videre:

»Blaeshjerg Marine A/S har desuden tilsikret DSB et fuldt ac-
ceptabelt kvalitetsniveau i ombygningen, sifremt det polske
vaaft vadges til at udfgre opgaven. Ogsa veaftets tidligere ny-
og ombygningsopgaver, herunder til en lang ragkke nordiske og
vestlige faage- og krydstogtsrederier, tilsiger en hg kvalitets-
maessig standard hos vaaftet.

Pa baggrund af overstéende - og i lyset af de danske veafters
generelt set meget gode ordresituation - indstilles det, at DSB
accepterer, at Blashjerg Marine A/S indgar ombygningskon-
trakterne med det billigste vaaft, der kan opfylde specifikatio-
ner og tidsfrister.



For en god ordens skyld skal det slutteligt understreges, at
Blasshjerg Marine A/S endnu ikke har indgaet nogen bindende
vaaftsaftaler. Séfremt Blasbjerg Marine A/S omvendt skal
kunne overholde det kontraktligt aftalte leveringstidspunkt for
de ombyggede faager, ma en vaaftskontrakt vagre indgaet se-
nest den 17. december 1990.

Udskydelse af dette tidspunkt, som allerede ligger vaesentligt
senere end oprindeligt planlagt, vil ikke kunne undga at medfa-
re krav fra Blaesbjerg Marine A/S om genforhandling af char-
teraftalen med DSB. Hertil kommer, at leveringen af de ombyg-
gede faager vil kunne blive forsinket hvorved der opstar risiko
for, at Arhus-Kalundborg overfarten kan komme til at std uden
fearger, nar Peder Paars og Niels Klim skal afleveres ultimo maj
1991«

Kommentar

Eftersom de senere begivenheder i forbindel se med faargernes indsad-
telse p& Kalundborg-Arhus overfarten viste, at der var behov for mere
tid til afprevning justering, indevelse osv. efter vaaftsophol det, er det
pa sinplads at vurdere, om DSB kunne have tilrettelagt ombygningen
saledes, at der blev mere tid inden indsaettel sen p& overfarten.

SA sent som den 4. september 1990 blev det i samarbejdsaftalen ved-
rarende Urd erklaget, at parterne ville tilstragoe indgael se af vaafts-
kontrakt inden 15. oktober 1990. Kontrakten blev farst indgaet to ma-
neder senere.

| samar bejdsaftalerne var det forudsat, at Urd skulle sages ombygget
| perioden 1. oktober 1990 til 1. marts 1991 og Ask 1. september 1990-
1. marts 1991. Dette ma antages at have vag et det optimale og mulige
forlab set fra DSB s side pa tidspunktet for samarbejdsaftalernes ind-
gaelse. Arbejdsgruppen har ikke fundet nogen enkeltstaende arsag il
at forberedelsen af ombygningen tog laangere tid end planlagt.

Samarbejdsaftalen vedrgrende Nordic Hunter blev indgaet den 25.
juli 1990.1 begyndel sen af september 1990 blev der indgaet aftale med
firmaet SVIC Nakskov, som i samarbejdsaftalens § 2 var forudsat at
skulle udarbejde specifikationerne, om udarbejdelse af specifikatio-
ner. Dette arbejde var pabegyndt i august 1990, hvor der i DSB blev
etableret en projektorganisation for ombygningen. Den 16. oktober
1990, to og en halv maned efter den fer ste samar bejdsaftales indgael -
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se, praesenteredes de indbudte vaa fter for ombygningsspecifikationer
med henblik pa afgivelse af tilbud.

Da Nordic Hunter under alle omstaandigheder skulle ombygges til
overfarten, uanset om det lykkedes at indchartre sgsterskibet eller g,
er det arbgdsgruppens vurdering, at der ikke var grund til at afvente
en afklaring af dette spergsmal. Da det lykkedes at indga aftale om
saster skibet Boy ana den 4. september 1990, var det kun en fordel, der-
ved at ombygningsspecifikationerne vedregrende Nordic Hunter kun-
ne bruges uaandret.

Bortset fra en skrivelsefra DSB den 27. juli 1990 il Bleeshjerg Marine
A/S, hvori der anmodedes om, at der hurtigst muligt blev igangsat
realitetsforhandlinger om indkeb af ramper og ekstra hjadpemotor,
ses der ikke af de foreliggende akter at vaare udfoldet saarlige bestrae
belser fra DSB’s side overfor Blaesbjerg med hensyn til at fremskynde
ivar ksadtelsen af ombygningen.

Levering af de pagad dende hjad pemotorer blev senere kritisk for tilba-
geleveringen af faargerne fra Polen. Motorerne blev ordret af Blaes-
bjerg den 26. september 1990. Det fremgar ikke af de foreliggende ak-
terne, om DSB fulgte sin henvendelse af 27. juli 1990 op.

Den 13. november 1990 tilskrev DSB to virksomheder med anmod-
ning om tilbud pa nedtagning af salonaptering pa Arka Marine. Til-
buddet skulle stiles til Arka Marine K/S, Mindet 1, 8000 Arhus C,
men sendes til DSB i Salvgade, Kabenhavn K. Det oplystes, at arbej-
det kunne pabegyndes straks og faerdiggeres senest den 21. december
1990, idet faargen indtil da var beliggende ved kaj 209 i Frihavnen.

Der synes heller ikke i efteraret 1990 at vagre grund til at traekke om-
bygningsarbejdets i varrksadttel se pa grund af leveringstider pa hjad pe-
motorer fra Holeby, idet disse ville kunne vaae monteret uden dok-
ning.

Ej heller overvejelserne omevt. ombygning af Nordic Hunter til hospi-
talsskib kan forklarefor|agbet.

Det forhold, at DSB og Blasshjerg sa sig ngdsaget til at indhente sup-
plerende tilbud (fra det polske veaft), ses heller ikke at vagre arsagen
til afvigelserne fra den oprindelige tidsplan. Safremt man havde valgt
danske veafter, havde levering farst kunne ske ultimo april.
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Arbejdsgruppen ger opmaaksom pa, at det polske vaaft ved fremsen-
delsen af sit tilbud henviser til Bleesbjergs forespergsel af 15. oktober
1990, dvs. samtidig med forespargslentil fersterundeaf tilbudsgivere.
Taget for palydende har der veget ivarksat en separat forespargsel,
som blev aktiveret, da det viste sig, at tilbuddene fra farste runde pris-
masssigt |1& over det budgetterede. Forklaringen herpa kan dog ogsa
vage, at det polske vaaft blot refererede til datoen pa udbudsmateri-
alet, som ifelge DSB'’s redegerelse august 1991 farst sendtes til det
polske veaft i slutningen af november 1990.

Det er anerkendelsesvaardigt, at DSB og Bleesbjerg i en vanskelig og
tidsmaessigt presset situation sggte at fremskaffe et prishilligere til-
bud. Samtidig matte det forventes, at DSB havdeforetaget en selv-
standig bedgmmelse af det polske veafts serigsitet. Et svenskeet
vag ft beliggende i Polen og med adresse i Svejts og Panama burde i
sig selv have givet anledning til en ngjere under sagel se af vaa ftets for-
hold og referencer, nar der var tale omen for DSB hiditil uprevet sam-
arbejdspartner. Selvom veaftskontrakten blev indgaet mellem Blass-
bjerg og vaaftet, matte DSB kunne have forudset, at ethvert problem
som opstod for Blaesbjerg i forbindelse med vaarftet, ogsa rummede et
problem for DSB.

DSB orienterede trafikministeren om situationen i notat af 4. decem-
ber 1990. Anledningen synes at vaae en artikel i dagspressen, men
notatet indeholder samtidig en indstilling til ministeren, og er derfor
ikke blot en orientering.

Af referat af 4. januar 1991 af direktionsmade afholdt den 17. decem-
ber 1990 fremgar, at generaldirektaren pa madet redegjorde for:

»at der nu var givet grent lys fra ministeren til at underskrive
kontrakt med det svenskejede vaaft i Polen omkring ombygnin-
gen af de nye ArhusKalundborg faarger.«

Der blev afholdt valg til Folketinget den 12. december 1990 og besl ut-
ningen om valg af ombygningsveerft, ma anses at vaae i overenstem-
melse med reglen om, at ngdvendige beslutninger kan tradfes af hen-
syn til forretningernes uforstyrrede viderefersel - uanset udskrivelse
af folketingsvalg.

4. december-notatets henvisning til at der - safremt der valgtes dan-
ske vagfter - skulle sages finansudvalget om tilslutning til en merbe-
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villing pd arligt 7 mio. kr. til DSB som falge af for@gelsen af den arlige
charterhyre, ma ved en umiddelbar laesning forstas som forelasggel se
ved aktstykke. Da DSB allerede direkte pa fordlag til tillegsbevil-
lingslov havde afholdt forudbetalt charterhyre (svarende til en arlig
merudgift til charterhyre pa 5 mio. kr. i forhold til feargesalgsioven)
uden saaskilt forelasggelse for finansudvalget, er det ikke klart, hvad
der udfra en bevillingsmesssig synsvinkel far DSB til at anse finans-
udval gsforelasggel se pa dette tidspunkt for nedvendig.

Orienteringen af ministeren om ansvar sfordelingen mellem Blassbjerg
og DSB vedrgrende ombygningen er ufyldestgerende. Ingen af par-
terne kunne, jf. samarbejdsaftalens § 2, paberdbe sig eventuellefejl
og/eller mangler i specifikationen mv. eller i vaaftskontrakten. Endvi-
dere er oplysningen om, at valg af det polske vag'ft ville indebaare, at
den samlede faa gesalgsekonomi i det store og hele igen levede op til
lovens forudsagninger, heller ikke korrekt. Kapitalvaadien af denne
besparelse kan opgerestil ca. 5 mio. kr.

Ved orienteringen af trafikministeren oversd DSB, at ved valg af et
udenlandsk vearft bortfaldt muligheden for et lavtforrentet ombyg-
ningslan. Detteforringede fergesalgsokonomien for DSB,jf kapitel
0.

5.7. Spargsmal til trafikministeren i forlaengelse
af veerftskontr aktens indgael se

Den 20. december 1990 stillede folketingsmediem Jens Risgaard
Knudsen spgrgsmal til trafikministeren om veaftet, idet han bl.a
skrev:

»Skulle der - imod forventning - vegre tale om, at du har be-
myndiget DSB's generaldirekter til at tradfe beslutning om, at
faargerne ska ombygges pa et polsk vaaft, vil det glaade mig,
séfremt jeg ma blive gjort bekendt med, hvilket beslutnings-
grundlag du er kommet i besiddelse &f....«

Den 8.januar 1991 sendte DSB til trafikministeren udkast til besva-
relse af brevet fra Risgaard Knudsen af 20. december 1990.
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Heraf fremgar bl.a. falgende:

»Jeg kan bekradte pressens oplysninger om at DSB den 17. de-
cember 1990 meddelte bortfragter, Blaesbjerg Marine A/Si Ar-
hus, der som gjer af skibene ogsa forestar deres ombygning, at
man kunne godkende ombygningsspecifikationer og leverings-
terminer mv baseret pa et tilbud fra det polske vaaft Seabow/
Dora i Gdansk. Godkendelsen skete efter, at den tidligere tra-
fikminister havde bemyndiget DSB til - indenfor de afsatte
midler - at disponere forretningsmaessigt.«

Og afslutningsvis:

»Jeg kan dog afslare, at tilbuddet fra det polske veaft |& betrag-
teligt under det billigste danske tilbud«.

Den 11. januar 1991 fremsendte DSB udkast til trafikministeren til
besvarelse af spargsmal stillet den 19. december 1990 of folketings-
medlem Karl Hjortnaes.

Karl Hjortnaes spurgte bl.a:

»Hvornar vil der blive truffet beslutning om, hvilket veaft der
skal ombygge, de indchartrede faager?«

Hvortil trafikministeren svarede:
»Beslutningen om hvilket veaft, der skal ombygge de indchar-
trede fazger, blev truffet af skibenes bortfragter, Blaesbjerg Ma-
rine A/S, den 17. december 1990.«

Og videre:
»Som grundlag for denne beslutning havde DSB samme dag
meddelt bortfragter, at man kunne godkende ombygningsspe-
cifikationer og leveringsterminer mv. baseret pa det billigste af

de indhentede tilbud. Dette tilbud kom fra det polske vaaft Se-
abow/Dorai Gdansk.«

Karl Hjortnaes spurgte endvidere:

»Hvor ligger de indchartrede faager idag, og hvilke Igbende
omkostninger, hviler der pa dem?«
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Hvortil trafikministeren svarede:

»De indcharterede faager er nu under ombygning pa det pol-
ske vaaft og den eneste udgift, der pahviler DSB i den forbin-
delse, er den kontraktligt aftalte charterhyre pa ca. 60 mio. kr.
arligt pa de to skibe. Forvaaringen af DSB's driftsresultat som
falge af denne udgift daskkes efter aftale mellem DSB og finans-
ministeriet af en merbevilling til DSB's arlige driftsbudget«.

Den 23. januar 1991 svarede trafikministeren folketingsmedliem
Jens Risgaard Knudsen pa en henvendelse af 11. januar 1991 til tra-
fikministeren. Af svaret fremgar bl.a:

»Som jeg oplyste dig i mit brev af 9. januar 1991 har den tidlige-
re trafikminister bemyndiget DSB til i denne sag at disponere
forretningsmaessigt indenfor de afsatte midler. Denne bemyn-
digelse blev, efter aftale med finansministeren, givet DSB
umiddelbart forud for DSB's acceptmeddelelse til bortfragter,
Blaesbjerg Marine A/S i Arhus, den 17. december 1990.«

5.8. Kapacitetsproblemer pa Storebadt

Den 17. december 1990 afholdt DSB som naevnt direktionsmade.
Af referatet fra dette made - dateret den 4. januar 1991 - fremgar

bla.
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folgende:

»Direktionen dreftede det fremlagte materiale omkring kapa-
citetsproblemer pa Storebadt som falge af indsattelse af to nye
farger pa Kalundborg-Arhus, hvor der forventes en vis over-
gang derfra til Storebadt og foreget passagertilgang som fage
af K 91. Resultatet heraf viser beregningsmaessigt, at der en
rackke dage om aret vil vege flere passagerer end faargekapaci-
teten tillader.

For at undgd, at passagerer sdledes kan risikere at skulle vente
pa nasste faarge ved Storebadt, besluttedes det at ombygge de 3
|C faarger pa Storebadt, sdledes at kapaciteten ggestil 2280 pas-
sagerer og at ombygningsomkostningerne pa 10 mio. kr. i 1991
og 2get driftsomkostninger pa 2 mio. kr. pr. ar fra 1991 til 1993
kan udlgses«.



Referatet fra direktionsmadet den 17. december 1990 er vedhadtet
et »Notat om kapaciteten pa Storebadt fra K 91« udarbejdet af
DSB den 11. december 1990. Heraf fremgar bl.a fglgende:

»K onklusion: Omkostninger til ombygning pa 10 mio kr. og de
foragede driftsomkostninger pa 2 mio kr. pr. & svarer til at om-
kostningerne pr. passager, der far glaade af den ekstra kapacitet,
udger mellem 800 og 1600 kr. Ud fra en ren gkonomisk vurde-
ring er en ombygning af 1Cfaargerne til en kapacitet pa 2280
passagerer saledes ikke relevant.

Trafikministeren har imidlertid i forbindelse med salget af »Pe-
der Paars« og »Niels Klim« til Folketingets trafikudvalg, op-
lyst: Der vil ikke i landsdelstrafikken over Storebadt opsta ka-
pacitetsproblemer....Alle nuvaarende og kommende togrejsen-
de i landsdelstrafikken vil sdledes fortsat kunne betjenes af
DSB«

Og videre:

»Vurderingen af de markedsferingsmaessige forhold, hensynet
til DSB's generelle image samt de politiske aspekter betyder, at
styregruppen for K91 projektet er enige om, at der til trods for
de gkonomiske forhold bgr ske en kapacitetsudvidelse pa I1C-
faargerne til 2280 passagerer inden K91«.

Kommentar

| de gkonomiske beregninger vedr. fortsat sejlads med Peder Paarsog
Niels Klim samt salg af feargerne og indsadtel se af erstatningstonna-
ge neutraliserede DSB indtasgtstabet vedr. badtogspassagerer, idet
det blev antaget, at mindreindtaagten pa Arhus-Kalundborg overfar-
ten opvejedes af en tilsvarende merindteegt pa Storebadts overfarten.
Den hermed forbundne merudgift er ikke hidtil medtaget af DSB i de
@konomiske beregninger over faageskiftet. En andel af de 10 mio. kr.,
som den naante kapacitetsudvidelse ville koste - og de 2 mio. kr. i
ggede driftsudgifter - burde derfor have vaaret medtaget pa omkost-
ningssiden i de gkonomiske beregninger.
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5.9. lkrafttrasdelse af samarbejdsaftalen vedrgrende
M/S Boy ana senere M/S Aktiv Marine
senere Urd

| samarbejdsaftalen vedrgrende M/S Boyana, dateret den 4. sep-
tember 1990, sigesi 8§ 6, at DSB skulle tage levering af skibet under
bareboat certepartiet, som angivet af dette. Fra dette tidspunkt reg-
nes bareboat certepartiets uopsigelighed.

Det var for bareboat befragtningen aftalt, at DSB skulle betale en
arlig forudbetalt hyre pA DKK 28.866.000. Hyren skulle betales i
hvert &r fra leveringen af skibet under bareboat certepartiet.

| bilag B til samarbejdsaftalen og bareboat certepartiet er aftalt fal-
gende forbehold for ikrafttraaden af samarbejdsaftale og bareboat
certeparti:

»1. Lejehavari

Lejehavari pa SB motor skal vaae synet og godkendt af klassen
samt MVM ved en 24 timers provesejlads pa 85% motorbel ast-
ning.

2. Fartprove

Der skal afholdes fartpreve, som viser, at M/S Boyana er i
stand til at yde en servicefart pa 17,3 knob ved 85% motorbe-
lastning med en dybgang pa 4,7 m og 18 m vanddybde med en
dadvasgt pa 3000 t under vindforhold max 4 Beaufort.«

| bareboat certepartiet (Barecon »A« Standard Bareboat charter)
angives Kgbenhavns Frihavnh som afleveringshavn (pkt 15) og 15.
september 1990 som afleveringstidspunkt (pkt. 16). Punkt 17 vedrg-
rer »cancelling date« som var anfert til 1. december 1990. Dette
punkt med tilhgrende klausul (3) regulerer spgrgsmalet om senere
levering.

DSB skulle med andre ord betale charterhyre forud fra levering i

Kgbenhavn den 15. september 1990, idet hele arrangementet var
betinget af ovennaevnte forbeholds ophaevel se.
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M/S Boyana forlod imidlertid ferst Setubal i Portugal den 15. sep-
tember 1990 med bulgarsk besatning om bord. Om bord var ogsato
DSB medarbejdere, som medregnedes til det antal personer, som
den svenske mellemkgber matte have ombord efter aftale med sad-
gerne.

Efter det oplyste sejlede den bulgarske besagning skibet til Bremer-
haven, hvor det ifadge det oplyste ankom 24. september 1990 k.
21:50.

Der foreligger bilag som viser, at Arka Marine Il K/S den 10. sep-
tember 1990 overferte et belgb USD 2,207,550 til Joint Account
6724-0202 White Moon Shipping Ltd, Isle of Man gennem Chase
Manhattan Bank NY, med reference til »sale of MV Boyana«. Be-
|abet er ifalge et »fakturax-lignende dokument dateret den 30. ok-
tober 1990, underskrevet af kaber, Arka Marine |1, og ssdger, Whi-
te Moon Shipping Ltd, et depositum pa 10 % af kebsprisen ifelge
MOAaf20. august 1990.

Restbel gbet USD 19.867.000 blev tilsyneladende betalt den 30. ok-
tober 1990. Da kagbesummen ifelge MOA af 20. august 1990 skulle
betales ved levering af skibet, ma det antages at vage leveret til
Blaesbjerg den 30. oktober 1990. Refusionsopgerelse vedrgrende
bunkers er dateret 31. oktober 1990.

Den 29. oktober 1990 sendte Blasshjerg Marine A/S et udkast til
brev til DSB, hvori der under henvisning til overtagelsen af M/S
Aktiv Marine den 30. oktober 1990 samt ikrafttraeden af bareboat-
chartringsaftale imellem Arka Marine Il K/S og DSB pa samme
dato, blev anmodet om indbetaling af ferste ars charterhyre
28.866.000,- kr samt provision pa 2.196.000,- kr incl. moms.

Som svar pa skriftlig pategning pa dette udkast: »kan vi det end-
nu?« er anfart - ligeledes i handskrift:

»Skibet har ikke opfyldt DSB's krav til fart.
Fartpreve har ikke vaaet afholdt for DSB.
Faargen er ma.o. 29. 10. 90 endnu ikke overtaget af svenskerne

frabulgarerne. Der st& ca 100 m® vand i msk. rum.!!«
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DSB afviste at betale.

Det er oplyst af DSB, at efter endt krumtapudskiftning i Bremerha-
ven forberedtes prevetur, som dog ikke gennemfartes, da maskine-
riet iovrigt ikke var Klar til dette. Efter diverse klargeringsoperatio-
ner afsegjlede skibet mod Kgbenhavn gennem Kielerkanalen den 1.
december 1990, uden dog at kunne opna prevetursfarten. Skibet
ankom til Kgbenhavns Frihavn den 2. december 1990 kl. 03.30. Det
forsggtes to gange at gennemfare fartprever, men hovedmotoren
kunne stadig ikke belastes fuldt ud, og praverne blev opgivet inden
afsgling til Polen den 22. december 1990.

Den 27. december 1990 modtog DSB en telefax fra Blaesbjerg Mari-
ne A/S. Faxen vedrgrte Arka Marine (senere Ask) og Aktiv Marine
(senere Urd). | faxen erindredes om ombygningstiltraadel sesbrevet,
og der blev anmodet om at fa det tilsendt pr. fax. Det oplystes, at
begge skibe nu 1a ved veaft i Polen, og at ombygningsarbejdet var
begyndt. Endelig blev aftalen vedrgrende charterbetaling bekrad -
tet, og der blev anmodet om bekragftelse pa, hvornar overfarsen
ville finde sted.

Den 28. december 1990 fremsendtes fra Blaesbjerg Marine A/S
brev til DSB vedrgrende: »Fartspreve M/S Aktive Marine«. | bre-
vet refereredes samarbejdsaftalens forbehold vedregrende »farts-
preven«, som man pa grund af motorhavari endnu ikke havde vee
ret i stand til at afholde. Der udtryktes dog forventning om, at for-
beholdet kunne haeves. Herefter siges det:

»Begge parter er derfor enige om, at DSB overtager skibet pa-
pirmasssigt pr. dags dato med det forbehold, at endelig farts-
prove aflagyges snarest belgligt af hensyn til den igangvaarende
ombygning, dog senest ved afgang fra nuvaarende vaaft.

For at undga en forsinkelse i ombygningsfasen, er begge parter
enige om, at skulle det mod forventning ikke lykkes at overhol-
de ovennaevnte tidsfrist, er rederiet pligtig at tilbagebetale den
forudbetalte charterhyre, som er indsat pa spaaret konto indtil
rederiet har opfyldt DSB's krav til fart, dog senest 15.5.1991,
hvorefter DSB har ret til at annulere kontrakten.«

Det er oplyst, at DSB betalte farste ars charterhyre den 28. decem-
ber 1990. Bareboat certepartiet var tradt i kraft. Som naevnt tidlige-
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re i afsnit 56 tiltradte DSB samme dag ombygningskontrakterne
for de to skibe.

Kommentar

Forlgbetillustrerer den vanskelige situation DSB befandt sigi. Forud-
saningernefor samarbejdsaftalens ikrafttraeden var betinget af til-
fredsstillende gennemferelse af motorbelastningspreve og fartpreve
(Urd), men denne havde ikke kunnet gennemfares trods gentagne for-
sgg. Pa den anden side traangte ombygningen sig pa, hvis den skulle
nasi tide. Og ombygningen kunne ikke ivaaksadtes uden indbetaling
af ferste ars charterhyre.

5.10. Betaling af charterhyre for Urd

Den 25. maj 1992 blev man i DSB opmaarksom p4, at der i 1991 var
betalt charterhyre den 16. september 1991, mens betalingen aret far
var sket den 28. december 1990. Det var opfattelsen i et internt no-
tat i DSB, at betalingen i 1991 og frem retteligt burde ske den 28.
december, dvs. arsdagen for aftalen om fartpreven, jf. afsnit 5.9.
DSB's advokat blev ifadge akterne orienteret herom. Der foreligger
ikke akter, som belyser dette forhold fer i forbindelse med indgael-
se af forlig mellem DSB og Blasbjerg den 20. november 1992. |
skrivelse fra DSB's advokat den 21. september 1992 siges med hen-
syn til det faktiske betalingstidspunkt:

»Da DSB havde betalt den arlige charterhyre henholdsvis den
1. august og 15. september 1990, har DSB rejst krav mod Blaes-
bjerg om tilbagebetaling af hyre for begge faager i forsinkelses-
perioderne, i alt opgjort til DKK 10.327.896,00.

DSB har herudover kreevet erstatning for manglende udskydel-
se af overtagelsesdagen for M/F »Urd« pa i at DKK
772.000,00, idet det var blevet aftat, at M/F »Urd« farst skulle
overtages, nar der foreld en godkendt fartprave.«

Charterhyren vedrgrende Urd blev i 1990 ferst indbetalt den 28. de-
cember, jf. afsnit 59
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Kommentar

DSB havde ifglge samarbejdsaftalen vedrarende Urd ret til at udsky-
de ikrafttraedel sen af samarbejdsaftalen og certepartiet til tilfredsstil-
lende motor bel astningspr gve og fartpregve var blevet aflagt. Da denne
prave trods gentagne forsgg ikke kunne aflagyges tilfredsstillende in-
den veerftsopholdet i Polen, indvilgede DSB pa fordag fra Blasshjerg i
at overtage skibet »papirmesssigt« den 23. december 1990. DSB ind-
betalte herefter ifalge det oplyste charterhyren pa en spaaret konto,
hvorfra den farst kunne frigives, nar tilfredsstillende preve var aflagt
efter vaaftsopholdet.

Ved forliget mellem DSB og Blaeshjerg i november 1992 accepterede
DSB, at betalingstidspunktet for charterhyren for Urd skulle veere den
15. september 1990, og at certepartiet og samarbejdsaftal e skulle be-
tragtes som |gbende fra samme dato.

Virkningen af at fastsadte betalingstidspunktet til 15. september frem
for den 28. december kan opgerestil 722.000kr. pr. ar i 8 ar. Kapital-
vag dien heraf kan opgares til 4,0 mio. kr.

For sdvidt angar leveringstidspunktet for Urd, kan dette som ud-
gangspunkt beregnesfra det tidspunkt, hvor DB efter aftale med
Blaesbjerg overtog skibet »papirmaessigt«, nemlig 23. december 1990.
Charterperioden skulle herefter |gbei 8 ar fra dette tidspunkt. Ved for-
liget accepterede DSB, at leveringstidspunktet regnedes fra 15. sep-
tember 1990, hvorefter den 8-arige charterperiode skulle regnes der-
fra.

For DSB er der den afgerendeforskel mellem den 28. december og
den 15. september, at desto kortere charterperioden er inden vaa ftsop-
holdet, desto kortere er den periode, hvor DSB skal betale charterhyre
uden at kunne sejle med skibet. Vaadien for DSB af at gare denne
periode kortere svarer til charterhyren, idet DSB hidtil har forudsat at
kunne finde anvendelse for faargen i hele charterperioden, eventuelt
ved genudlgjning.

Nu ma man nok erkende, at leveringstidspunktet for Urd ikke er kry-
stalklart, bl.a. fordi en DS B-beseetning sejlede skibet fra Bremerhafen
til Kabenhavn i begyndelsen af december 1990.

Ved at acceptere 15. september 1990 som leveringstidspunkt patog
DSB sig at betale charterhyren for en periode, hvor DSB ikke selv ra-
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dede over faagen, og hvor end ikke Blesbjerg havde overtaget og be-
talt for faargen, bortset fra et depositum pa 10%. Det drejer sig om pe-
rioden 15. september 1990 til 30. oktober 1990. Charterhyren for den-
neperioden kan opgeares til 3,9 mio. kr.

Samlet set imadekom DSB Blaeshjerg ved forliget vedragrende Urd i
1992 med mindst 7,9 mio. kr. (4,0 + 3,9) forsavidt angar betalings-
tidspunktet og leveringstidspunktet.

Dette bel gb sesikke af akterne at have indgaet i konsekvensberegnin-
gernei forbindelse med forliget i 1992, bortset fra at DSB modtog en
kompensation »for manglende udskydelse af overtagel sesdagen for
M/F Urd pa ialt DKK 772.000,00.

Forliget blev igvrigt aldrig effektueret, da Blaeshjergs bankforbindel-
ser ikke kunne acceptere forliget, jvf afsnit 10.3.
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Kapitel 6
Ombygning af faager og landanlagy

6.1. Grundlaget for ombygningsarbejdet pa feargerne

Vaaftskontrakten om ombygning af de to faager skal i falge afta
lens § 1 forhandles og indgas af Blasshjerg med vaaftet

Ifelge 8 2 i samarbejdsaftalerne skal:

»Parterne i fadlesskab udarbejde vaaftskontrakt, specifikation,
ovrige bilag og tegninger til brug for ombygningen...Specifika-
tionen med tilhgrende bilag og tegninger skal udarbejdes af
SMC Nakskov A/S pavegne af begge Parter. Ingen af Parterne
kan derfor over for den anden Part pdberabe sig eventuelle fgl
og/eller mangler i denne specifikation med tilhgrende bilag og
tegninger eller i vaaftskontrakten«

Vaaftskontrakterne blev underskrevet den 20. december 1990. |
vaaftskontrakten henvises til specifikationer og tegninger.

Af en henvendelse fra DSB til Blaesbjerg Marine A/S fremgar det,
at der har vagret foretaget en fadles gennemgang af specifikationen.

| et brev til folketingsmediem Karl Hjortnaes fra den nyudnaevnte
trafikminister udarbejdet af DSB, dateret den 11. januar 1991 hed-
der det om vaaftsbeslutningen:

»Beslutningen om hvilket vaaft, der skal ombygge de indchar-
trede faarger, blev truffet af skibenes bortfragter, Blaesbjerg Ma-
rine A/S, den 17. december 1990. Som gjer af skibene er bort-
fragter over for DSB kontraktligt ansvarlig for skibenes ombyg-
ning og rettidige tilbagelevering til DSB, inden deres indsadtel -
se pa overfarten.



Som grundlag for denne beslutning havde DSB samme dag
meddelt bortfragter, at man kunne godkende ombygningsspe-
cifikationer og leveringsterminer m.v. baseret pa det billigste af
de indhentede tilbud. Dette tilbud kom fra det polske vaaft Se-
abow/Dorai Gdansk. Forinden havde den tidligere trafikmini-
ster bemyndiget DSB til - inden for de afsatte midler - at dispo-
nere forretningsmaessigt. Safremt godkendel sen skulle vaare ba-
seret pa det eneste danske tilbud, der foreld, ville lovens forud-
sagninger om gkonomien i faagesalget, vaae bristet afgeren-
de.«

Kommentar
Da trafikministeren var nyudnaevnt var brevet i realiteten til oplysning
bdde forministeren og for folketingsmedlem Karl Hjortnaes.

Saningen »Som gjer af skibene er bortfragter overfor DSB kontrakt-
ligt ansvarlig for skibenes ombygning...« er ufyldestgerende. Det
fremgar sdledes af § 5 i samarbejdsaftalen, at: »Ingen af parterne
(DSB og Blaesbjerg) kan overfor hinanden rejse krav som felge af fejl
og mangler ved ombygningen.«

For sdvidt angar oplysningen om faargesalgsgkonomien ved valg af
dansk veaft henvises til afsnit 5.6.

6.2. Tilrettelagggelse af ombygningsarbejdet
pa faargerne

| falge 8 3 i samarbejdsaftalen skulle Blassbjerg gennem egne eller
udpegede skibsinspektarer fare byggetilsyn overfor vaaftet i for-
bindelse med ombygningen. DSB patog sig overfor Blashjerg, i
samarbejde med Blashjerg, at deltage i byggeriet pa samme made
og i samme omfang, som om DSB forestod ombygningen, og sale-
des at ingen af parterne overfor hinanden kunne paberabe sig even-
tuelle fgl og mangler ved tilsynet.

Allerede den 16. august 1990 etableredesi DSB en saalig projektor-
ganisation, som under ledelse af en projektleder skulle foresta
DSB's andel af tilsynet med faageombygningen. Arbejdet opdeltes
I skibsteknik/havneteknik, aptering/catering, navigation/mand-
skab samt maskin og €l. | tilknytning til projektorganisationen eta-
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bleredes ugentlige koordinationsmgder med de ansvarlige for de
enkelte omrader. Teknikkoordinationsmgderne foreligger i ar-
bejdsgruppens akter dokumenteret frem til medio april 1991.

Ved pabegyndelsen af ombygningsarbejdet i Polen udsendtes
DSB-medarbejdere til vaaftet med henblik pa at fare tilsyn med ar-
bejdet. | begyndelsen af februar 1991 udsendtes en DSB-medarbej-
der som koordinerende tilsynsfgrende. Ledende medarbejdere fra
rederidivisionen deltog herudover pa ad hoc basis i mgder med
vaaftet.

P4 vaaftet afholdtes ugentlige byggemeder med deltagelse af vaaf-
tets ledelse, Blaesbjerg Marine og DSB med ad hoc deltagelse af an-
dre relevante parter, f.eks. SMC.

6.3. Arbegdets udferelse

Fra DSB's koordinerende tilsynsferende foreligger en rapportering
til Rederidivisionen, som beskriver arbejdets fremdrift (citeret i ud-

drag):

»Uge 7
... Alt stalarbejde er af fineste kvalitet ...

... Vi har godkendt det meste af isoleringen pa nye salondask.
Ogsa her en god kvalitet.

Alt forlgber som man métte forvente af et godt og hurtigt vaaft.
De rykker dagligt pa afgerelser for at starte.«

»Uge 11
Med hensyn til malerarbejdet overalt ma man sige at det ikke er
det bedste der er st...

Vi havde et interessant mgade fredag den 83 med Niels Blass-
bjerg ... Det viser sig at kontrakt + spec, pa flere punkter mod-
siger hinanden, hvilket giver en masse konflikter som vi ikke
kan vaae tjent med. Resultatet af madet gav allerede naeste dag
en magkbar andring pa flere punkter.
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Ellers ma man sige at vaaftet arbejder hurtigt og méalbevist pa
faadiggerelse af arbejdet ... mange tegninger har vi i tilsynet et
ikke féet.

... mange ting endnu ikke pabegyndt.«

»Uge 14(003-156)

..man ma stadig sige, at veaftet arbejder i et godt tempo. Efter
nu at have kart mange alarmer ma man sige at deres el-automa-
ticarbejde er helt i top. Det eneste der stadig hinker bagud hvad
kendskab angar er deres maskinarbejde. Vi ser alt for mange
udskrevne ekstrapunkter der ikke bliver til noget, og vi ma
sparge os selv om de i det hele taget far det gjort faardigt inden
vi skal til at fatingene startet op. Der mangler ikke rykkere fra
vores side. Ellers majeg sige at vaaftet stadig ikke vil starte pa
punkter der harer til eksisterende skibe, hvor vi mener det di-
rekte er naevnt i specifikationen, men vaaftet holder stadig pa at
de kun udfgrer det der direkte har med ombygningen at gere
(f.eks. skibstilsynspunkter pa eksisterende skib skal vi efter
vagftets mening skrive ud i regning).

Det kan godt vaae at specifikationen pa mange mader er ukla-
re, modsigende sg selv, samt direkte mangler relevante oplys-
ninger mv. Men den er det eneste vi har.

Vi sa frem til at Blaesbjerg som godt er klar over problemerne
mellem specifikationens og kontraktens tekster, fik sat tingene
igang, med en eventuel voldgift senere, men veaftet siger sta
dig: »Skriv ud hvad | vil have lavet sa skal vi nok give en pris pa
det og ga igang«. Denne forestilling har nu varet i flere mane-
der uden resultat, s toget er nu nassten kert. Der er kun at sige,
at vi ma vazre indstillet pa at det kommer til at koste dyrt at fa
udfert disse ting i den sidste ende. Vi kan se pa priserne her i
den sidste tid, at man begynder at tage godt fat hvad priser an-
gar fra vaaftets side.

Eksisterende skibe er derfor for gjeblikket et delikat emne. Skal
vi skrive ud og betale?

Jeg vedlaggger hermed vor status pr. 3-4-91, hvor det fremgar at
man nu er kommet igang med mange punkter der laange har st&
et stillex.
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Tilbagelevering fra vaaftet til rederierne skulle for sd vidt angar
Ask senest finde sted den 1. april og for Urd senest den 6. april,
forudsat at hjad pemotorerne blev leveret til veaftet senest 20. marts
1991.

Leverandgren af hjad pemotorerne havde imidlertid i sin ordrebe-
kradtel se angivet leveringsdatoen til ca. 10. april for begge motorer.
De kontraktsmaessige leveringer fandt sted henholdsvis den 10. og
12. april 1991.

| samarbejdsaftalens § 4 siges det, at skibet skulle tilbageleveres €-
ter ombygning, som fastlagt i vaarftskontrakten, forudsat at savel
Blassbjerg som DSB kunne godkende, at skibet var ombygget uden
mangler i henhold til vaaftskontrakten.

Matte alene en af parterne nasgte sin godkendelse var Blasbjerg
forpligtet til overfor veaftet at afvise skibet, indtil dette kunne god-
kendes af begge parter.

Det skulle anfares i vaaftskontrakten, at alle de i specifikationen,
avrige bilag og tegninger stillede krav blev anset for vassentlige, og
vagftet skulle derfor ikke kunne kraeve, at Blaesbjerg overtog skibet
med mindre alle i vaaftskontrakten, specifikationen, @vrige bilag
og tegninger stillede krav under pregveturen og overtagel sesgen-
nemgangen konstateredes at vaae opfyldt.

Denne bestemmelse blev ikke indarbejdet i vaaftskontrakten. Der
foreligger ingen forklaring herpa.

Den 27. april 1991 undertegnedes en afleverings- og acceptproto-
kol vedrgrende Ask mellem vaaftet og en repraesentant fra Blass-
bjerg. Til afleverings- og acceptprotokollen herte et bilag, omfat-
tende en rakke udestdende arbejder, som ifelge protokollen skulle
ferdiggeres i Arhusinden den 9. maj 1991 - bortset frato punkter.
Af bilaget fremgar, at en raskke af punkterne, godt 30, beroede pa
»owners obligation«. Ifalge protokollens ordlyd skete afleveringen
I overensstemmelse med vaaftskontrakten, og forudbetalingsga-
rantien blev nedskrevet til 0.

Den 6. ma 1991 undertegnedes en lignende afleverings- og accept-
protokol vedrgrende Urd.
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Ogsa til denne protokol knyttedes en mangelliste over arbejdet,
som skulle faadiggeresi Arhusinden den 16. maj 1991. 23 punkter
vedrorte ekstraarbejde.

DSB tiltradte ifalge akterne ikke afleverings- og acceptprotokollen.
Der foreligger ikke akter for arbejdsgruppen, som belyser DSB's
tilkendegivelser overfor Blaeshjerg - eller omvendt.

De udestdende arbejder faadiggjordes af polske arbejdere, som
fulgte med skibene til Arhus. Skibene fartes til Arhus af DSB-be-
sagning.

Ved forlig mellem DSB og Blasbjerg i 1992 fastsattes afleveringen
til DSB til 19. ma og 5. juni 1991 for henholdsvis Ask og Urd, sva-
rende til tidspunktet for Sgfartsstyrelsens godkendel se af faargerne.

Kommentar
Selve konstruktionen med samar bejdsaftale, certeparti og vaa ftskon-
trakt er kommenteret i afsnit 4.5.

Det ses ikke af akterne i hvilket omfang DSB sammenholdt specifika-
tionen med vaa ftskontrakten forudfor godkendelsen. I betragtning af
samar bejdsaftalens ordlyd burde materialet veare gennemgaet detal-
jeret af DSB, som hvis det havde vaaet et projekt ordret direkte af
DSB. I folge det oplyste inddrog DSB ikke advokatbistand i forbin-
delse med indgael se af vaarftskontr akten. DSB's besvarelse af spargs-
mal vedrarende ansvarsfordelingen er ikke fyldestgerende med hen-
syn til deforpligtigelser, som pahvilede henholdsvis DSB og Blass-
bjerg.

De senere konstaterede uoverensstemmelser mellem veerfiskontr akt
og specifikation gav ifalge akterne anledning til forsinkelser. Allerede
1. februar stod det DSB klart, at de nye hjad pemotorer fra Holeby
ferstvillebliveafleveret den 10. april 1991, og at afl everingen af skibe-
nepr. 1. og 6. april somanfert i vaaftskontr akten ikke kunne lade sig
gere. Dette understregede vigtigheden af at fa ryddet forsinkende
uklarheder og uoverensstemmel ser af vejen forinden. Rapporterne fra
den tilsynsfarende i Polen viste klart et behov for afklaring.

DSB tilkendegav ikke skriftligt sine synspunkter overfor Blasshjerg pa
tidspunktet for afsgjlingen fra Polen. Der ses ikke at have vaaret ind-

155



hentet juridisk bistand til belysning af DS B’s retsstilling under de giv-
ne omstaandigheder.

Der ses heller ikke pa dette tidspunkt at have vagret overvejelser om
alternative lasninger, evt. forhandlinger om vilkarerne for udskydelse
af aflevering af Peder Paars og Niels Klim.

Betragtes indsatelsen af Ask og Urd pa overfarten til det fastsatte
tidspunkt som eneste acceptable |gsning, var det formentlig en fornuf-
tig disposition af f& faargerne til Arhus, siledes at feadiggerelsen og
afprgvningen kunne ske under tagt overvagning, ligesom indevelse
kunne rutineres.

6.4. Indssdtelse af faargerne

Den 14. mg 1991 meddelte Blaeshjerg DSB, at Ask forventedes at
vage sglklar den 16. mg 1991 og Urd den 19. mg 1991. Den 16.
maj oplystes, at leveringen af Ask matte udsaetes.

Ask blev klargjort sdledes, at den kunne gai fart sendag den 19. mgj
1991, men matte straks efter tages ud igen pa grund af problemer
med klaprampen til nederste bildak. Den 23. ma meddelte Blaes-
bjerg, at begge fagger ville vaare Klar til indsedtelse i drift den 28.
maj 1991.

DSB havde ved indgaelse af samarbejdsaftale og certeparti for Urd
taget forbehold for belastningspreve pa styrbords hovedmotor -
ter udbedring af lejehavari samt afholdelse af fartprove.

Den 28. og 29. mg blev der afholdt prevetur med M/F Urd med
tilfredsstillende resultat, hvilket DSB meddelte Blasshjerg den 30.
ma 1991. Dermed ophaevedes forbehol dene.

Der foreligger ikke i DSB's akter en egentlig preverapport. Ar-
bejdsgruppen har modtaget én side med handskrevne noter, som
menes at stamme fra prgveturen.

| et brev til DSB dateret den 31. maj 1991, bekradftede Blaeshjerg, at
de fra DSB's side naevnte forbehold for ikrafttraadel se af certeparti-
et for Urd var bortfaldet. | brev af samme dato bekraftede Blaes-
bjerg
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»for god ordens skyld.., a vi betragter Ask afleveret til drift for
DSB den 19.05.1991 kl. 12.00, hvor farste rejse i DSB regi blev
udfert. Parterne er enige om, at udestdende punkter i henhold
til ombygningskontrakten skal udbedres under skibets igang-
vagende drift.«

Urd var endnu ikke afleveret for drift til DSB. Den 11. juni 1991
meddelte Blaesbjerg DSB, at man ansa Urd for leveret den 6. juni
1991. DSB erklaarede sig i brev af samme dato til Blassbjerg uenig i
Blassbjergs opfattelse af afleveringsdatoer. DSB tilfgjede:

»Vi faler fortsat ikke, at De yder os en helhjertet indsats for at
afhjadpe de i feargerne udestaende punkter, trods det faktum, at
De i lang tid har vaaet bekendt med mangellister fra vore in-
spekterer, som har stéet til radighed i hele perioden under om-
bygningen.

Blassbjerg svarede den 13. juni 1991. Heri oplyses, at Dora (veaftet)
ville have sin del af arbejdet faardigt senest den 17. juni 1991, bort-
set fra

»nhogle ubetydelige sméting, hvor man afventer leverancer fra
underleverandgrerne.«

Blasshjerg fortssdter:

»[Vi skal] tilbagevise Deres pastand om, at vi ikke udviser en
helhjertet indsats for at fa badene klargjort pa alle mader. Til
underbygning af dette kan vi naevne, at vi assisterer dag og nat,
bade hvad angér driftsmasssige forhold ved faargerne og udbed-
ring af landramper, sa skibene kan operere optimalt.«

Blassbjerg slutter:

»Der er ingen tvivl hos os, om at skibene er sat i DSB drift pa de
i vore breve angivne datoer.«

Kommentar

| betragtning af vigtigheden af DS B'’s forbehold vedr grende motor be-
lastningspr ave og fartprgve for Urd er det uforsvarligt, sfremt der ik-
ke blev udarbejdet en egentlig preaverapport.



6.5. Ombygning af landanlagg

| begyndelsen af juli 1990 afholdtes de indledende mgder mellem
projekttjenesten og rederidivisionen og passagerdivisionen. Det
konstateredes, at fargeanskaffelserne endnu ikke var paplads. Der
forventedes dog en snarlig afklaring. Af hensyn til anlaegsarbejder-
ne aftaltes det at sgge at andre aftalen om aflevering af Peder Paars
og Niels Klim, sa det skete samtidig fremfor som aftalt ad to gange,
henholdsvis i perioden 1-20. mg 1991 og perioden 10.-30. mg
1991. Det blev tilkendegivet af en reprassentant fra passagerdivisio-
nen, at man fra passagerdivisionens side stort set havde afskrevet
ruten som interessant for togtrafikken pa grund af den begramnsede
kapacitet til sddanne passagerer (50) pa spidsbel astningsafgange.

Under projekttjenesten etableredes ultimojuli 1990 et projektkoor-
dineringsmade under ledelse af projekttjenesten med en madefre-
kvens hver fjortende dag. Ferste mgde afholdtes den 28. august
1990, hvor der kunne orienteres om chartringen af Nordic Hunter.

Det konstateredes, at udarbejdelse af driftsoplagy og kravspecifika-
tion fra rederidivisionen »hastede meget«.

| oktober 1990 etableredes en styregruppe i projekttjenesten med
deltagelse af de relevante tjenester. Det konstateredes, at projektets
tidsplan var overordentlig presset, og at det var af helt afgerende
betydning at fa de ngdvendige aftaler med Arhus Havn og Kalund-
borg Kommune. Det blev fastslaet, at projektets samlede gkonomi
skulle holdes inden for 20 + 24 = 44 mio. kr., hvoraf de 24 mio. kr.
var det belgb, som var opsamlet i Arhus Havn.

| forbindelse med aflysning af projektkoordineringsmade konsta-
teredes den 9. november 1990, at der nu var defineret et DSB basis-
projekt svarende til 20 mio. kr. efter indarbejdelse af besparelser.

Basisprojektet vedrerte klap og ramper, mens resten af projektet,
der isax angik Arhus Havn, vedrarte de gvrige hovedanlasg, spor,
opmarchplads osv. og forudsattes finansieret af Arhus Havn.

Klap og ramper blev udbudt i licitation den 16. november 1990. Pa
mgde i projektkoordineringsgruppen konstateredes den 8. januar
1991, at licitationen havde vist, at prisoverslaget stort set havde
holdt (mindreudgift pa 0,3 mio. kr.).



Pa styregruppens mgade den 4. marts 1991 orienteredes om forlig
med Arhus Havn om gvrige landanlasgs udformning og udgiftsfor-
deling. Det konstateredes, at indsedtelsen af de nye faager var
planlagt at ske 14. maj og 28. ma 1991, hvilket harmonerede darligt
med, at aftalen med rampeentreprengr var baseret pa faadiggerelse
24. og 31. mg 1990 for savidt angik nedre og gvre rampe.

Pa et hasteindkaldt styregruppemgde den 8. marts 1991 dreftedes
tidsterminer. Rederidivisionen blev rykket for de sidste elementer i
kravspecifikation. Pa ny konstateredes uoverensstemmelse mellem
faardiggerelse af ramper og indsedtelse af faager. Det blev aftalt, at
undersgge mulighederne for en forcering af arbejdet.

Der er ikke i foreliggende akter yderligere dokumentation for pro-
jektet for arbejdsgruppen.

| analyserapport fra firma Knud E. Hansen A/S, dateret den 24.
juni 1991, sigesi punkt 7.4:

»Landanlagy og ramper i land har mangler og direkte design-
maessige fel, som har forarsaget forsinkelser pa last og losning.
Anlagygene er stadig ikke godkendt og ikke overtaget af DSB og
bliver derfor betjent af leveranderen.«

Kommentar
For sdvidt angar forhandlingerne med Arhus Havn, var dette ikke en
sag som kunne faadiggeres af DSB alene.

Derimod er det ikke umiddelbart forstaeligt, at ramper i land, hvis
udferel se som bygherre alene DSB havde ansvaret for, ikke magtedes
fegrdiggjort til tiden.

6.6. Orientering af minister og Folketing

Trafikministeren blev orienteret om problemerne med idriftsadtel-
se af Ask og Urd i notat fra DSB af 27. maj 1991. Det oplystes, at
Ask forventedesi drift igen den 28. mag 1991, mens Urd blev yderli-
gere forsinket, sdledes at indsadtelsen farst kunne ske i weekenden
den 1. og 2. juni 1991. Det oplystes ogs3, at begge faarger ville vaae
godkendt af Sefartsstyrelsen far indsadtelse.



Samtidig redegjordes for, hvad DSB kaldte »Fremtiden med Ask
og Urd«. Afsnittet i notatet handler om faargernes kapacitet. Det
fremgdr heraf, at:

»Personbilkapaciteten afhaanger af passagertallet, idet der til
reservation for landgangspassagerer udbydes 200 pladser pr.
afgang. Der resterer sdledes 400 pladser til personbilspassage-
rer og lastbilchauffererer.«

Hvad angér de solgte faager oplystes, at Peder Paars blev leveret
den 17. mg 1991, mens Niels Klim ville blive leveret 30. maj, hvil-
ket var i overensstemmelse med kontrakten med Stena af 6. april
1990:

»DSB har af hensyn til salgets afslutning ikke gnsket at forsgge
- gennem forhandling med keber - at forhale leveringen. Ej
heller har DSB @nsket at chartre de solgte faager.«

Trafikministeren var kaldt i samrad med trafikudvalget den 28. mgj
1991. | de udarbejdede talesedler til ministeren oplystes:

»Den farste fawge ankom til Arhus den 29. april 1991 trods
manglende feadiggerelse og faage nr 2 ankom til Arhus den 8.
maj 1991 uden at vaare faadig til aflevering pa vaaft. Faargerne
skulle have vaget indsat henholdsvis den 13. og den 22. mg
1991. Blaeshjerg Marine er ansvarlig for den sene faardiggerelse
og det vil resultere i et gkonomisk efterspil.«

Hvad angér trafikken pa faagerne oplyste DSB, at

»Der ma saledes pa kort sigt og ogsa laangere sigt forventes en
faldende efterspargsel fra togpassagerer pa Arhus-Kalundborg
ruten med den overfartstid, der er pa ruten. Ask og Urd er om-
bygget med henblik pa at kunne medtage flere lasthiler pr &-
gang, end Niels Klim og Peder Paars. Med det eksisterende
transportbehov vil de nye faager derfor have et bedre bered-
skab til at klare efterspargslen.«

Onsdag den 29. mg 1991 besvarede trafikministeren i Folketingets
spargetid to spargsmal om Ask og Urd. Folketingsmedlem Karl
Hjortnass havde stillet spargsma (S 602) om de aandringer, der var
foretaget pa Arhus-Kalundborg overfarten. | svaret henviste trafik-
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ministeren blandt andet til nedsadtelsen af den gkonomiske merge-
vinst fra ca. 300 mio. kr. til 280 mio. kr.

Som anfert i kommentar i afsnit 5.4, er de to tal resultater af forskel-
lige opgearel sestidspunkter, som ger at tallene ikke er sammenligne-
lige.

| baggrundsnotat til ministeren af 28. magj 1991, oplyste DSB, at

»Ansvaret for de forviklede leveringer af Ask og Urd er Blass-
bjerg Marines, og der kan forventes et gkonomisk efterspil som
falge heraf .«

Den 30. mg udsendte Blasshjerg en pressemeddel else. Heri oplyste
Blaeshjerg, at

»rederiet er derfor uden skyld i uheldene [vedr. rampen pa AsK]
og de opstdede forsinkelser... Spgrgsmalet om et eventuelt
gkonomisk mellemvaarende mellem rederiet og DSB vil blive
behandlet, ndr begge feager er kommet i drift.«

Den 6. juni 1991 besvarede trafikministeren spgrgsmal fra Folke-
tingets trafikudvalg. Et af spargsmalene vedrarte udvalgets gnske
om at fa

»en redegarelse for omkostninger ved indsadtelse af de nye
faager, herunder omkostningerne ved indsadtelse af erstat-
ningsfaarger«.

Ministeren oplyste, at de samlede omkostninger endnu ikke var op-
gjort, men ville vende tilbage, nar de forela

| redegerelse til trafikministeren af 19. juni 1991 oplystes om status
pa overfarten. Ministeren blev bl.a. orienteret om, at:

»landfaciliteterne i Arhus, hvor ombygning endnu ikke er -
Sluttet, har givet anledning til bekymring...«

Trafikministeren orienteredes igen i et statusnotat den 26. juni
1991. Heri oplystes, at
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»DSB's ledelse har omstaendighederne taget i betragtning den
25. juni besluttet at fa gennemfeart en uvildig undersggelse af
Ask og Urds egnethed til at betjene overfarten Arhus-Kalund-
borg. Undersggelsen foretages af Skibskonsulentfirmaet Knud
E. Hansen A/S, der har tidligere kendskab til den pagaddende
tonnage. Undersggelsen forventes faadig indenfor 10 dage.«

Afdlutningsvis oplyste DSB dog, at det stadig var DSB's vurdering
pa trods af de seneste uheld, at fargerne var velegnede til overfar-
ten Kalundborg-Arhus.

Hvad angar indchartring af fremmed tonnage, oplyste DSB, at man
havde

»afstéet fra at benytte sig af den mulighed, fordi det er forbun-
det med meget store omkostninger, og fordi fremmed tonnage
ikke kan indsadtes med dages varsel.«

Samme dag besvarede trafikministeren et brev fra Jytte Hilden,
MF. | sit svar oplyste ministeren bl.a., at:

»Det [vedtagelsen af lov om faargesalget] var der god gkonomi i,
og jeg vurderer ikke, at de aktuelle forhold aendrer vaesentligt
herpa, bl.a. fordi der af DSB vil blive rejst et gkonomisk krav
overfor Blaeshjerg Marine A/S, der er ger af de to chartrede
farger.«

| notat af 1. juli 1993 oplyste DSB, at Stena Nautica, tidligere Niels
Klim, kunne indchartres af DSB pa to forskellige vilkar: 1) Bare-
boat - basis og 2) Timecharter - basis. Under forudsagning &, at
faargen under indchartringen blev bemandet, sdledes at det var mu-
ligt tillige at holde Ask og Urd i drift, ville en Bareboat-chartring
koste 12 mio.kr. for en maned. Bareboat alternativet ville forment-
lig - oplyste DSB - kunne gennemfgres i Iagbet af nogle dage, mens
timecharter alternativet métte paregnes at kunne gennemfares farst
efter et par uger. DSB anbefalede, at

»afvente ugens driftserfaring og konsulentrapporten, inden
yderligere dispositioner tradfes.«

Den 3. juli 1991 modtog trafikministeren et nyt status-notat under
henvisning til samradsspargsmal. Samme dag besvarede trafikmi-
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nisteren et brev fra Karl Hjortnaes, MF. Det fremgar af svaret, at
ministeren

»er enig med DSB i, at fremgangsmaden i stedet ber veae at
fastholde rutens faarger i drift. Begrundelsen er den, at en nor-
malisering af forholdene pa ruten mest af alt kraever indkering
og afprevning af feargerne og ikke, at de oplaggges midlertidigt
med henblik pa maskineftersyn, som du foreslar.«

| notat af samme dato til finansministeren med henblik pa samrad i
trafikudvalget den 3. juli 1991, med hvilket fremsendtes lovforsla
get til fargesalgsloven og DSB's notat af 8. oktober 1990 vedraren-
de aourfering af faargesalgsgkonomien, oplystes,

»at de endelige havneinvesteringer forventes at blive hgjere
end forudsat. Til gengadd opndr DSB en lidt hgjere rabat pa
havneafgifter i Arhus, hvis starrelse er afhaangig af de fremtidi-
ge trafikmaengder.«

Kommentar

Orienteringen af finansministeren med henblik p& samrad i trafikud-
valget er mangelfuld. Som naamt i kommentaren til afsnit 5.4 vedrg-
rende 8. oktober 1990-notatet er den angivne reduktion af den gkono-
miske gevinst ved faargeskiftet ikke korrekt. Finansieringsforudsad-
ningerne var ogsa aandret med beslutningen om at ombygge faargerne
I Polen, jvfi kap. 9.

Hertil kommer, at havneinvesteringerne, som i faagesalgsloven ind-
gik med ca 10 mio. kr. i foraret 1990 blev opgjort til 24,5 mio. kr. (ori-
entering pa direktionsmadet 29. april 1991), jfi afsnit 6.5. Nar der
naevnes, at der il gengeelder opnaet en rabatordning for sa vidt angar
havneafgifter, er der ifalge det oplyste tale om en midlertidig kompen-
sationfor ulemper med et andaet maksimumpa 700.000 kr. om aret.

Ej heller tager 8. oktober 1990-notatet hgjdefor reservationtil togpas-
sagerer, hvorved bilpassagerer ma afvises. Allerede i maj 1990 blev
virkningen andlaet til 5-6 mio. kr. pr. ar. Kapitalvaardien heraf kan
opgerestil ca 22 mill. kr.

Det ses ikke af akterne, at DSB har peget pa poster, som traekker i
modsat retning.
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6.7. Analyser foretaget af Knud E. Hansen A/S

Knud E. Hansen A/S's (KEH) opgave - som formuleret i notat af 1.
juli 1991 fra DSB til trafikministeren - var 1) en generel vurdering
af fartgjernes egnethed til den pagaddende rute, 2) en gennemgang
og, om muligt, beskrivelse af &rsagen til de uheld, der har fundet
sted, og 3) papegning af svagheder og brister, der indenfor en for-
holdsvis kort tid kunne medfare yderligere driftsforstyrrelser, sdle-
des at ngdvendige forholdsregler kunne tages.

KEH's farste rapport forela den 5. juli 1991. Det er den generelle
konklusion, at

»konstruktionsmaessigt og kapacitetsmaessigt er faargerne Ask
og Urd egnede til ruten Kalundborg - Arhus,«

»faargernes maskineri og tekniske installationer vurderes til pa
kort sigt at kunne bringes op pa en standard, sa sikker og stabil
drift kan opretholdes. En forudsagning for at opna dette er: At
teknik, automatik, faglig indlaaing og rutine samt ngdvendig
ekspertbistand og indkaring har acceptable tidsmaessige kondi-
tioner at arbejde under. Dette samspil er helt essentielt for at
kunne opna et tilfredsstillende resultat«

og, at

»med hensyn til fremtidige krav til ruten, eventuel samsegjling
med anden type enheder ogsa efter fast forbindelse over badtet,
kan faargerne anvendes til ruten. Faargerne er i deres grundde-
sign fleksible for modifikationer til varierende opgaver.«

| sin tilstandsvurdering af faargerne siger KEH, at:

»skrog, stalarbejde, aptering og tanke er af god standard, dette
gadder bade for oprindeligt skib og for senere ombygning. Ind-
retning af aptering og restauration er acceptabel. Finish og faa-
diggerelse ligger pa nogle omrader lidt under normal dansk
faargestandard, .. kan pa kort sigt bringes op pa en acceptabel
standard«.
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Hvad angér fremdrivning og mangvre siges,

»at skibene er under normale forhold istand til at opfylde de
stillede krav til effekt og fart.« og videre: »skibene har saardeles
gode mangvreevner under fart.«

Om havnemangvre hedder det:

»Mange af de opstaede problemer i forbindelse med havnema-
navre skyldes manglende indlagingstid og rutine. Alle skibsfa
rer er istand til at anlabe begge lger tilfredsstillende under nor-
male vejrforhold..., skibene mangler tilsyneladende agter thru-
ster kapacitet til havnemangvrering under ugunstige verfor-
hol d«

Om hovedmotorerne oplyses, at

»det er et relativt sensitivt maskineri, som kraever ngje overhol-
delse af de foreskrevne driftskonditioner. Motorerne har, ogsa
under tidligere gere, voldt visse driftsmaessige problemer. Mo-
tortypen var ved installation stadig under udvikling af MWM-
fabrikkerne, skibene har sgjlet under forskellige gere og med
varierende besagning. Det ma derfor antages, at motorerne ik-
ke har haft de mest ideelle vedligeholdelsesmaessige konditio-
ner at arbejde under.«

Og videre:

»Det er vor mening, at disse hovedmotorer kan indkeres og
holdes i en stand, sa stabil og tilfredsstillende drift opretholdes
pa denne rute.«

Om tidsplanen for faargeskiftet papeger KEH, at der har:

»ikke vamet taget tilstraskkeligt hensyn til eventuelle forsinkel-
ser og uregelmaessigheder undervejs. | tidsplanens kritiske vej,
er der til stadighed blevet forbrugt af slutfasens tidsresourcer,
hvorfor brugerne sluttelig far overdraget et skib og en fartplan
under fglgende konditioner:

...Skibsmaskineriet, fremdrivningsmaskineriet, har ikke faet
den nadvendige kvalificerede overhaling og tilstragkkelige ind-
karing.
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...Skibsfarere og dasksbessgtning har ikke haft tilstragkkelig tid
til at indeve besgjlingsforhold og rutiner.

...Landanlagg og ramper i land har mangler og direkte design-
maessige fgl, som har forérsaget forsinkelser pa last og los-
ning.«

KEH's rapport Anden fase foreligger den 12. juli 1990.1 forhold til
farste rapport er der tale om en mere detaljeret og dokumenteret
gennemgang af skibenes tilstand. Det bemagrkes sdledes, at afrens-
ning og maling af tanke og tertanke under hovedder, rerafmaak-
ning og skodgennemfaringer for styreregr var af uacceptabel stan-
dard.

Det fremgér ogsa, at

»...ASK viser noget bedre fartegenskaber end URD. Tiltag til
en bulbaandring pa Urd er igangsat«.

Hvad angadr havnemangvre, siges det, at:

»skibenes eksisterende fremdrivningsanlagg, roranlasg og bov-
propelleranlasy er acceptabelt som sadan, men skibene mangler
tilsyneladende agter thruster kapacitet til havnemangvrering
under ugunstige vejrforhold.«

Det fremgdr ogsd, at der var forskellige mangler ved maskineriet.

Kommentar

Inddragelsen af kvalificeret radgivning fra et skibskonsul entfirma var
under de givne omstaandigheder en fornuftig beslutning. Dels tilfartes
DSB en ny viden og dels demonstreredes en vilje til at fa l@st proble-
merne.

6.8. DSB s handlingsplan samt faardiggerelse
af uafduttede veaftsarbejder

Pa baggrund af rapporten udarbejdede DSB en handlingsplan,
som trafikministeren orienteredes om den 17. juli 1991. Med hand-
lingsplanen - som DSB gennemgik med Sgfartsstyrelsen - gennem-
fartes felgende tiltag:
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» En procedure for |gbende rapportering overfor Sefartssty-
relsen om fargernes driftsstabilitet.

- En beskrivelse af DSB's koordinering og organisering af ar-
bejdet, herunder fast overvagning ved stationering af rederiin-
spektion ombord

- Tiltag, der kan forbedre analysegrundlaget, herunder en gen-
nemgang af faagernes klasserecords samt fornyet klassesyn
(driftstest) af Bureau Veritas

- Konkrete maskinelle forbedringer i relation til manevreegen-
skaber, daksmaskineri, ballast og trimsystem, rersystemer og
ramper ombord og i land.

- fordag til forbedring af miljg i maskinrum, herunder ivaaks-
adtelse af miljgundersggelser.

- tiltag til sikring af bedre rutine ved betjening af maskineri pa
dask og i maskine.

- kontrol af alarm- og elsystemer.«
| brev af 18. juli 1991 meddelte DSB Blaeshjerg, at

»vi ma derfor forlange, at der nu bliver sat gang i punkterne
[udestdende arbejder ved Dora/Seabow og SMC med Urd]
samt en tidstermin bliver udfaerdiget med henblik pa den ende-
lige faardiggarelse.«

DSB vedlagde en revideret restpunktliste.
Den 20. juli 1991 fremsendtes en tilsvarende liste for Ask.

| et svar til Folketingets trafikudvalg den 25. juli 1991 fremsendte
trafikministeren Knud E. Hansen A/S's analyserapporter. Vedrg-
rende den manglende thrusterkapacitet oplyste ministeren, at

»| Kalundborg havn er det vanskeligt at anlgbe faergelejet med
Ask og Urd ved ugunstige vindretninger mellem 13-17 m/sek
og derover. Under sddanne forhold far fargerne for gjeblikket
stand-by-ydel se fra sladbebad for at sikre anlgbet. Ogsa de tidli-
gere faager pa overfarten havde en gvre gramse for mangvre-
ring i Kalundborg Havn, og har derfor gjort brug af slagbebads-
assistance i enkelte tilfadde.«
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Det fremgik videre, at simuleringsforseg ville blive gennemfart for
at finde hvilke systemer, der bedst kunne medvirke til at forbedre
mangvregenskaberne.

Den 31. juli 1991 orienteredes trafikministeren om status. Ministe-
ren modtog ogsa talepapir til brug for samrad i trafikudvalget den.
1. august 1991. Talepapir og baggrundsnotat indeholder en grundig
gennemgang af problemerne. Pa statusnotatet af 31. juli er pafert i
handen: »Til brug for udlevering til Trafikudvalget pa samradet
den 01.08.91.«

| oversendelsesnotatet til trafikministeren oplyste DSB, at hvis no-
gen spurgte om DSB ikke blot kunne levere faargerne tilbage, skulle
ministeren vaae opmagrksom pa,

»at vi, som ogsa beskrevet i aftalen med Blaesbjerg, kun har en
sadan mulighed, hvis der er misligholdelse fra Blasbjergs side,
0og det har der under ingen omstaandigheder veaet tale om.
DSB kan dog holde Blassbjerg gkonomisk ansvarlig for veaf-
tets forsinkelse, og har gjort det, men det er ikke en misligehol-
delse. DSB har i @vrigt besigtiget og godkendt skibene inden
ombygning.

Til din orientering kan jeg oplyse, at vi ved den charterhyrebe-
taling, der finder sted pr 1. august pa Ask tilbageholder halvde-
len af den charterfritagelse, som vi mener at have krav pa pa
grund af forsinket levering. Vi tilbageholder 2,5 mio.kr. Det to-
tale krav pa kompensation for leveringsforsinkelsen pa de to
skibe udger 10 mio.kr. og er rejst overfor Blaesbjerg.«

Det fremgar endvidere af statusnotat af 31. juli til brug for samra-
det, at DSB havde

»rgjst et gkonomisk krav overfor Blaeshbjerg for forsinkelsen,
mens det efter aftalen er dette firma, der kan gare kompensa-
tionskrav gaddende overfor vaaftet«

Vedrgrende de tekniske defekter oplyste DSB, at
»Klasseselskabet Bureau Veritas havde foretaget driftstest af
maskineriet, ogsa inden faargerne blev indsat. Og de tyske mo-
torleverandgrer havde efterset, renoveret og fornyet maskineri-
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et under overvagning af klasseselskab, igen inden faagerne blev
indsat.«

Om mangvreegenskaber og thrusterkapaciteten oplyste DSB, at:

»dette spargsmdl blev vendt allerede under udarbejdelsen af
ombygningsspecifikationerne, men DSB mente ikke dengang,
at det var saalig sandsynligt, at dette forhold ville give anled-
ning til problemer.«

Hvad angar effekten pa trafikken af den vedvarende ustabile drift
kunne DSB pa dette tidspunkt oplyse, at ved en sammenligning af
perioden 1.6-11.7 i 1990 og i 1991, kunne det konstateres, at der i
1991 var faldet 67% af passagererne, 64% af personbilerne og 50% af
lastbiler bort. Dog oplystes, at

»nedgangen i landgangspassagerer pa overfarten opvejes i no-
gen grad for DSB, af flere rejsende end normalt for arstiden
over Storebadt.«

Om de gkonomiske konsekvenser for DSB af problemerne med
Ask og Urd, naevntes en mindreindtaggt pa ruten pa 7-8 mio.kr. i
perioden maj-juni 1991, udgifter til erstatningsfearge 35 mio.kr.,
mens udgifter til afhjadpning af tekniske mangler og

»besparelse i charterhyre vil kunne opgares gkonomisk pa et
tidspunkt, nar de forskellige tvister er blevet lgst og den udar-
bejdede handlingsplan er gennemfert.«

Samtidig (den 31. juli 1991) orienteredes trafikudvalget - efter an-
modning - om aftalen mellem DSB og Blasshjerg i resume. Pa sam-
radet den 1. august blev aftalt, at udvalget skulle have mulighed for
at se samarbejdsaftalen mellem DSB og Blaeshjerg, hvorfor aftaler-
ne sendtes til udvalget den 2. august 1991, sdledes at de kunne laeses
af udvalget hos udvalgets sekretas.

DSB fremferte i sit resume den 31. juli 1991, at mindst tre elementer
ville indga i det gkonomiske efterspil:

»1) skibene er leveret for sent. Krav om bortfald af Ige for for-
sinkelsesperioden er rejst overfor Blasshjerg, der igen ma
gere krav gad dende overfor vaaftet.
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2) Krav om godtgerelse for fgl og mangler, der kan lastes om-
bygningsvaaftet

3) Krav paandre leverandarer end det polske vaaft....

DSB vil derimod ikke have mulighed for at fa deskket merudgif-
terne ved indsadtelse af erstatningsskibe, samt det indteegts-
bortfald, som driftsproblemerne har medfart.«

| svaret til trafikudvalget oplystes ogsd, at

»DSB har haft og har fuld indsigt i kebs- og ombygningskon-
trakter, og er ogsa bekendt med finansiering af skibene. Pa det
grundlag kan DSB klart afvise, at der for Blaesbjerg vil blivetale
om en unormal stor eller urimelig gevinst ved udlejningen af
skibene til DSB.«

Og videre:
»Nar lejeaftalen udlgber, har DSB forkabsret til den nedskrev-

ne vaadi, hvorfor der ikke vil blive tale om en »veletableret for-
tjenestex«

Den 1. august 1991 skrev DSB til Blaeshjerg om faadiggerelse af
skibene:

»ingen kan vaze tjent med en stadig vedvarende forhaling af
tingene. DSB mé derfor forlange en hurtig afklaring af situatio-
nen.«

Pa Blasshjergs svar af sasmme dato, hvori Blasbjerg oplyste, at ogsa
de var interesseret i en hurtig afslutning, er pategnet med handskrift

»saadvanlige bagatellisering af problemerne«

6.9. @konomiskeforhold forbundet med
faar geskiftetsforlab

Folketingets finansudvalg stillede den 30. juli 1991 en rakke
spargsmal til finansministeren om de gkonomiske forhold forbun-
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det med faageskiftet samt om forholdet mellem DSB og Blasbjerg.
Besvarelsen udarbejdedes af DSB, som holdt trafikministeren ori-
enteret ved kopi af besvarelserne.

| den endelige besvarelse af 13. august 1991 oplystes, at ombygnin-
gen af deto faage i Polen var konstateret at have kostet 58,9 mio.kr.
for Ask og 61,9 mio.kr. for Urd.

»Om vaaftet eller underleverandarer senere vil kunne praesen-
tere berettigede krav om merbetaling kan ikke afvises. | safad
skal der efter forhandling i overenststemmelse med kontrakts-
bestemmelserne ske en regulering af den charterhyre pa ca 30
mio.kr. pr faage som DSB skal betale for at lge faargerne. No-
gen veesentlig regulering er der dog nagppe baggrund for.«

Vedrgrende leveringstidspunkt hedder det:

»Fargerne skulle leveres falfrie i slutningen af april. Det blev
de ikke. DSB har derfor overfor gerne, i overensstemmelse
med |gjekontrakten med denne, gjort krav pa fritagelse for be-
taling af charterhyre i forsinkelsesperioden. Der er dog p t ikke
enighed med faagernes ger om det praxise leveringstids-
punkt.«

Hvad angdr arbejdet efter feargernes afsgjling fra Polen, papegede
DSB, at dele af dette arbejde vedrerte fremskudt vedligeholdelse,
|agbende forbedringer og opfyldelse af nye myndighedskrav, hvor-
for det var

»langt fra ale disse udgifter, der er knyttet til den problemfyld-
te faargeudskiftning.«

Det oplystes dog ogsd, at
»en del af de anferte arbejde har dog indflydelse pa den endeli-
ge charterhyre, som DSB vurderer bliver ca 31 mio.kr. pr fea-
ge«

Videre oplystes om DSB's egne udgifter, at der var anvendt ca 10
mio.kr. pa reparationer efter fargernes indsagtelse, som
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»vil blive sagt daskket hos leveranderer eller via deres eller ge-
rens forsikringer. Det er aftalt, at krav ikke kan geres gaddende
mod egjeren, idet DSB selv har deltaget i kontraktsudformning
og det |gbende tilsyn med udferelsen helt pa linje med gjeren.«

Handlingsplanen forventedes at belgbe sig til 10 mio.kr., ekskl, om-
kostninger til aget tvaaskibskraft, som forventedes at ligge mellem
4 og 20 mio.kr.:

»Udgifterne til handlingsplanen kompenseres delvis af en agget
salgspris for faagerne til sin tiden

Til indsatte reservefaager var anvendt 35 mio.kr.
Hvad angér indtasgterne pa ruten, oplystes, at der métte

»paregnes en indtasgtsnedgang i forhold til sidste ar grundet
fargeskift til faager med mindre kapacitet og attraktivitet samt
pagrund af den hurtigere |C3-forbindelse via Storebadt. En s&
dan indtaggtsnedgang var indeholdt i de gkonomiske overslag,
der i forbindelse med lovforslaget om salg af de tidligere Katte-
gatfaager blev udarbejdet over konsekvenserne af faargeud-
skiftningen.«

Samlet for DSB's overfarter blev der paregnet et indtasgtstab pa 8
mio.kr. frem til slutningen af juli som felge af problemerne pa Ar-
hus-Kalundborg overfarten.

DSB konkluderede, at pa dette tidspunkt matte det vurderes, at
DSB ville fa et ekstraordinaart tab pa 20 mio.kr. driftsmasssigt.

Disse forhold pavirkede den beregnede mergevinst ved faargeskif-
tet, som allerede i oktober maned 1990 blev nedjusteret til 280
mio.kr., som falge af den hgjere charterhyre og forudbetalingen.
Det hedder:

»vurderingen af gevinsten er nu reduceret med 40 mio.kr. fra
280 til 240 mio.kr., hvortil kommer de endnu ukendte omkost-
ninger til gget tvaaskibskraft samt indtaegtstab, indtil situatio-
nen normaliseres.«
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Det fremgar, at reduktionen pa de 40 mio.kr., dels er det naevnte
ekstraordinaare tab pa 20 mio.kr., dels merudgifter til reparation,
vedligeholdelse, ombygninger m.m., hvoraf en del ville blive ind-
regnet i charterhyren.

Som sammenligningsgrundlag fremfarte DSB overfor finansudval-
get, at Mercandia-faargerne steg s meget i pris som konsekvens af
fartkrav og myndighedskrav, at var de blevet chartret ville merge-
vinsten alene derved vaae blevet reduceret til 175 mio. kr under for-
udssgning &, at indsadtelsen ville have vaxret problemlgs. DSB
naevner i den sammenhang, at

»der ved denne sammenligning endvidere ikke er taget hensyn
til, at Ask/Urd ved charterperiodens udlgb kan kgbes il ca. en
fijerdedel af den pris, som var stillet i udsigt for Mercandia-faa-
gernex.

Om DSB's forhold til Blassbjerg blev gentaget, at det var Blassbjerg,
der matte rejse krav overfor vaaftet. DSB kunne ikke gar krav ged-
dende pa Blashjerg for fgl og mangler, fordi

»DSB forlangte fuld indsigt i og indflydelse pa ombygningen
samt deltagelse i tilsynet pa lige fod med Blasbjerg. DSB's
overtagelse af medansvar har indgaet ved feagernes prisfast-
sadtel se«.

Pa spargsmal om:

» hvilket omfang er DSB involveret direkte eller indirekte i sik-
kerhedsstillelse i Aktivbanken for firmaet Blaesbjergs finansi-
ering af fargernex,

svaredes, at DSB ikke var involveret, men informeret. Dog,

»en del af grundlaget for skibenes finansiering er selvsagt den
omstaendighed, at gjeren med en solid kunde har en 8-arig char-
terkontrakt.

Det er herudover aftalt, at DSB betaler charterhyren direkte til
Blasshjergs bank. Sdvel DSB som banken opfatter dette som en
ekstra sikkerhed for, at engagementet ikke vil blive nadliden-
de.«

Kommentar
Der henvises til kommentarerne til afsnit 6.6
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6.10. DSB'sredegerelseaf 13. august 1991
Den 13. august afleverede DSB en redegarel se for det hidtidige for-

lab

til trafikministeren, finansministeren, Folketingets trafikudvalg

og finansudvalg.

| redegerelsen beskrev DSB hele forlgbet fra de indledende overve-
jelser om salg af Peder Paars og Niels Klim, over forlgbet med Mer-
candia-faergerne til chartringen af Ask og Urd.

Hvad angér det tidligere forlgb, skal der henvises til gennemgangen
i de tidligere kapitler i denne redeggrelse. Dog skal nedenstaende
bemaarkes.

DSB oplyste, at

Om

Om
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»Nordic Hunter og Boyana, der er bygget i 1981 og 1982 Itali-
en, blev anvist fra flere sider som en |gsningsmulighed, og hen-
set til, at det drejede sg om naesten identiske sgsterskibe, der
nemmere end Mercandias kunne ombygges til gnsket standard,
samt naturligvis fordyrelsen af den Igsning, Mercandia kunne
tilbyde, blev disse skibe forvandlet til hovedalternativet. Blaes-
bjerg kunne skaffe dem billigst, og var villig til at kebe skibene
og chartre dem ud til DSB, sdledes som det politisk var forud-
sat, at lgsningen skulle vage.«

Blaeshjerg oplystes, at:

»DSB havde ikke tidligere arbejdet sammen med Blassbjerg,
men havde ingen betaankeligheder ved at gere dette, forudsat at
firmaet ikke gik ind i for store risici, der for et lille firma kunne
give vanskeligheder, eller at der foreld garantier, der kunne
dakke sadanne risici.«

selve charteraftalen blev sagt, at:

»DSB afstod dog fra at kunne gere krav gaddende overfor ge-
ren for skjulte mangler ved overtagelsen, en risiko som normalt
tages af ger (kagber), medens sadger har solgt som skibet fore-
findes. Baggrunden for denne bestemmelse ... var, at DSB an-
skede bade at godkende skibene inden kab, godkende ombyg-
ningskontrakter og deltage i byggetilsynet pa lige fod med



Blassbjerg Marine. En mindrerisiko og indflydelsetil DSB ville
naturligvis have givet sig udsalg i den charterhyre, der ville
skulle betales.«

Om besigtigelsen af Ask oplyste DSB, at:

»besigtigelse og afprevning gik ud over, hvad der normalt til-
kommer en kgber, der kun har adgang til at besigtige skibet,
som det findes,

og om Urd, at der blev »givet besigtigel sesmuligheder udover det
saadvanligex.

DSB erkendte dog i redegarelsen, at:

»tankforsgg kunne givet sammen med simuleringer have for-
bygget en del af de nuvaarende mangvreproblemer i Kalund-
borg Havn. Sadanne simuleringer burde nok have vazet foreta-
get inden ombygningenc.

Om forsinkelsen far ombygningen af fargerne oplyste DSB:

»Det lykkedes ikke at fa en vaaftskontrakt, der opfyldte de om-
bygningsterminer, som det var aftalt med Blaeshjerg at sigte d-
ter. Den ekstra udbudsrunde havde kostet en maned, men for-
sinkelsen kunne til dels udnyttes til reparationsarbejder i Kg-
benhavn. Derudover blev forhandlingerne forsinket, fordi DSB
skulle forberede, at det ene skib hurtigt ville kunne ombygges
yderligere til hospitalsskib med henblik pabistand i Den Persi-
ske Golf.«

Hvad angdr gkonomien i fargeskiftet svarer redegereisens oplys-
ninger til den ovenfor naevnte besvarelse til Folketingets finansud-
valg.

Kommentar
Ifalge deforeliggende akter betad den ekstra udbudsrunde ikke en
maneds senere levering fra veaft.

Arbejdsgruppen skal endvidere bemaake, at DB ved en gennemgang
af de relevante akter overfor arbedsgruppen har tilkendegivet, at
overveelserne om at bruge Nordic Hunter til hospitalsskib, ikke kan
dokumenteres at have medfert forsinkel ser vedr grende udbuds- og til-
budsgivning af veerftsarbejder pa Ask og Urd,jf afsnit 5.3.
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Kapitel 7

Efteraret 1991: Fra augustredegerelse til
decemberredegarel se

7.1. Spargsmal fra Folketingets trafikudvalg

DSB sendte den 15. august 1991 udkast bl.a til besvarelse af spergs-
madl stillet af Folketingets trafikudvalg den 5. august 1991. Udvalget
spurgte til ministerens kendskab til DORA SEA-BOW's gerfor-
hold og baggrunden for, at DSB anvendte SEA-BOW til ombyg-
ning af Ask og Urd.

Hertil svarede ministeren:

»Ved kontraktens indgaelse var DSB bekendt med denne
struktur [veaftets gerforhold], hvilket imidlertid ikke skanne-
des at have nogen negativ indvirkning pa vaaftets mulighed for
at overtage ombygningerne inden for den gnskede tidsfrist og i
overensstemmelse med kravene til kvalitet, idet vaaftets refe-
ranceliste forekom ssgdeles tilfredsstillende, samt at veaftet
skulle stille bankgaranti pa 100 mio kr som sikkerhed for ar-
bejdsudfarelse og eventuelle garantireparationer. | avrigt vil
jeg gare opmaarksom pa, at det ikke er seadvane, at DSB under-
seger g erforholdene i forbindelse med sine mange forretnings-
forhold.«

Kommentar
Der henvises til afsnit 5.6.

7.2. Satusfor Arhus-Kalundborg overfarten

P& direktionsmede den 19. august 1991 dreftedes Arhus-Kalund-
borg overfarten. Af referatet af 26. august 1991 fra dette made frem-
gar bl.a felgende:
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»Satus Kalundborg-Arhus overfarten:
Direktionen besluttede, at der skal udarbejdes:

* en kort redegerelse fra Knud E. Hansen, der evaluerer de &-
sluttende simuleringsforsgg, angiver baggrunden for at fore-
tage tankforsgg og forventningerne til disse, herunder plan
for evt gennemferelse af ombygning.

» et notat, der omhandler anvendelsen af sladebadsassistance
generelti DSB og saaligti Kalundborg ...

et notat, der analyserer mulighederne for faargerokader pa
DSB's overfarter med udgangspunkt i Arhus-Kalundborg
overfarten, herunder afl@serfaarger i forbindelse med forven-
tede vaaftsophold for Ask og Urd.

Motorerne - specielt pa Urd - skal justeres pany. MVM skal
vage hovedentreprengr. Endvidere skal oliergrene pa Urd
bringes i samme stand som pad Ask. MVM far ansvaret for den-
ne opgave.«

7.3. Rammeaftalen og
Arhus-Kalundborg overfarten

DSB sendte den 23. august 1991 et notat til trafikministeren og fi-
nansministeren »om forholdet mellem rammeaftalen og merfor-
brug ved faargeudskiftning (Ask og Urd)«.

Der blev indledningsvis citeret fra den politiske rammeaftale:

»Aftalen omfatter ikke Kalundborg-Arhus overfarten og Hel-
singarHelsingborg projektet, men parterne er enige om, at dis-
positioner pa disse omrader ikke kan fa indflydelse pa denne
aftales indhold«.

De med indsedtel sen forbundne konstaterede merudgifter gav der-

for anledning til overvejelser om, hvorledes de skulle behandles fi-
nanslovsmaessigt. Notatet oplyste:
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»Dette aftalepunkt har hidtil vagret handteret pa den made, at der
er sket fuld bevillingsmaessig korrektion for de forventede aendrin-
ger som fage af de to projekter. Dette er forligspartierne bekendt.

De realiserede gkonomiske andringer afviger fra de forventede.
Det gadder imidlertid ikke blot disse projekter, men ogsa andre ak-
tiviteter.

Der er sdledes ogsa aktiviteter inden for rammeaftalen, som giver
andre resultater end forudsat i aftalen. Som konsekvens heraf har
DSB foretaget opsparing i 1989 og 1990.

Denne opsparing kan daskke merudgifterne ved faargeudskiftning
med det resultat, at aktiviteter fastlagt i rammeaftalen ikke pavirkes
af merudgifterne. Der sker altsd ingen omdisponering af rammeaf-
taleprojekter i sagens anledning. Og det var just det afgarende ind-
hold i formuleringen vedr. Arhus-Kalundborg (og HH) i rammes-
talen.«

Kommentar

DSB er med henvisning til merudgifter ved Arhus-Kalundborg over-
farten tilfert 114 mio. kr. ved finanslovsforliget for 1993. Belabet er
forudsat at deekke DSB's merudgifter ved overfarten i 1993.

Paforslag til tillasgsbevillingslov for 1990 henholdsvis finanslov for
1991 oplyses om merudgifter til charterhyre i forlaangelse afindchar-
tringen af Ask og Urd. Udgifterne er daekket af DSB selv via udsvings-
ordningen.

7.4. Fortsatte spargsmal fra finansudvalget

DSB fremsendte den 28. august 1991 udkast til svar til trafikmini-
steren pa de af Folketingets finansudvalg stillede spargsmal den 16.
august 1991.

Udvalget gnskede i spargsmd 4, at fa oversendt kopi af
»lanedokumentet mellem Blaesbjerg Marine A/S og den finan-
sielle institution, der har ydet lanene til indkgb af faargerne Ask
og Urd, sdledes at udvalget ved selvsyn kan konstatere, at der
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ikke er givet nogen form for direkte eller indirekte garantistil-
lelse fra DSB vedrgrende skibsfinansieringen.

| sit svar henviste ministeren til, at:

»lanedokumenter mellem Blaesbjerg Marine A/S og finansi-
eringsinstitutioner er hverkenjeg eller DSB part i. Det er et helt
privat forhold. Hvad der i sddanne dokumenter matte sta om
DSB, er parternes egen sag og uden betydning for andre end
lanedokumentets parter. DSB er orienteret om, hvorledes an-
skaffelsen og ombygningen af de to skibe paregnes finansieret,
samt om hvor langt Blaesbjerg Marine er i arbejdet med at fa
den endelige finansiering pa plads.«

Kommentar

Arbejdsgruppen er for sa vidt enigi besvarelsen. Det kunne dog til ori-
enteringfor finansudvalget vaa e blevet oplyst, at de finansierende in-
stitutioner havde transport i charterhyren, som det blev antydet i sva-
ret til finansudvalget den 13. august 1991, og forklaret hvad det retligt
betyder.

Svaret er samtidig en indirekte oplysning om, at DSB ikke har direkte
indflydelse pa den finansiering, somfuldt ud afspejledes i charterhy-
ren, jvf kapitel 9.

7.5. AEndring af sgjlplanen

Trafikministeren blev orienteret af DSB den 29. august 1991 om
andring af sejlplanen for Arhus-Kalundborg overfarten fra 29. sep-
tember 1991 og frem til mg 1992. Den aendrede sgjlplan skyldtes
bl.a.:

»..at det ikke er muligt inden kareplanskiftet at indbygge for-
oget tvaarskibskraft i faargerne, som giver dem de ngdvendige
forbedrede mangvreegenskaber i havnen i Kalundborg. | situ-
ationer med hard vind er det ngdvendigt med slabebadsassi-
stance i Kalundborg havn, hvilket krsever meretid end i norma-
le situationer«.
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7.6. Spargsmal i forlaangelse af august-redegerelsen

DSB's august-redegorelse gav anledning til en raskke supplerende
spargsmal fra Folketingets trafikudvalg. Den 3. september 1991 op-
lyste trafikministeren til udvalget, at han havde anmodet DSB om
at udarbejde en fornyet status for forholdene p& Arhus-Kalund-
borg, herunder ogsa forlgbet vedrgrende handlingsplanen.

| notat af 3. september 1991 fremsendte DSB til trafikministeren
den nye status, dateret 1. september 1991. Den 4. september frem-
sendtes denne redegerelse til Folketingets trafikudvalg.

Hvad angér handlingsplanen, oplyste DSB,
»at pa nuvarende tidspunkt er sterstedelen gennemfart«.

| et bilag til redegarelsen gennemgas detaljeret status for de enkelte
elementer i handlingsplanen. Omkostningerne forbundet hermed
opgav DSB fortsat til 10 mio kr.

Simuleringsforsgg dannede basis for rapport fra Knud E. Hansen
A/S om, hvorledes tvaarskibskraften kunne gges. Der foreligger ik-
ke en gkonomisk vurdering af omkostningerne ved forslaget pa det-
te tidspunkt, men DSB forventede stadig omkostninger inden for
20 mio. kr.

DSB angiver, at efterspargslen pa ruten var stigende pa basis af tal
for august i forhold til tal for juli. Der var dog fortsat tale om tal, der
|& 30-50% under det budgetterede.

Som svar pa spergsmal 76 fra trafikudvalget om hvilke konsekven-
ser ministeren ville drage af DSB's redeggrelse vedrgrende Arhus-
Kalundborg overfarten, oplyste trafikministeren den 4. september
1991, at han med tilfredshed havde noteret sig, at DSB havde fun-
det det ngdvendigt at styrke den organisatoriske og tekniske ledelse
i rederidivisionen, idet der den 26. august 1991 var udpeget ny rede-
richef og ny teknisk chef.
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7.7. Spgrgsmal til trafikministerensom falge
afpress ensomtale

Den 17. september 1991 tillede Folketingets trafikudvalg felgende
spargsmal til finansministeren:

»Udvalget anmoder ministeren om at kommentere omstaende
artikel punkt for punkt fra Fyns Stiftstidende den 11. september
1991 om salg og keb af faager vedrgrende Kalundborg - Ar-
hus«

| et notat, som DSB sendte til trafikministeren den 25. september
1991 med henblik pa videresendelse til finansministeren i anled-
ning af trafikudvalgets spargsmal, anferes bl.a. vedragrende indtaeg-
ter fra badtogspassagerer, omkostninger til kapacitetsudvidelser
samt vedrgrende landinstallationer fglgende:

»| alle foretagne beregninger har behandlingen af indtaggterne
fra togpassagerer vaget ens uanset hvilke skibe, der sgjlede pa
Arhus Kalundborg ruten. Nér der slledes har vaget investeret i
ekstra redningsmidler pa Storebadtsfaargerne for at disse kunne
tage et hgjere passagerantal, skyldes det ikke fargeskiftet pa
Kattegat, men den forbedrede kareplan via Storebadt, som un-
der alle omstandigheder ville trackke passagerer fra Arhus-
Kalundborg ruten. Det naevnte belgb pa 15 mill kr har derfor
ikke noget med sagen at gerex.

Og videre:

»Det kan ikke afvises, at der vil kunne forekomme yderligere
korrektioner, idet ikke alle gkonomiske mellemvagender i sa
gen er opgjort. Det gadder blandt andet landinstallationer,
hvor Fyns Stiftstidende oplyser, at der er en overskridelse. Det
er korrekt, men der foreligger ikke nogen endelig opgerelse,
idet der fortsat sker tilretninger af rampeanlasgget. Den oprin-
delige forventede fordeling af udgifterne mellem havnen og
DSB er blevet andret, sdledes at DSB betaler en starre andel
mod en reduktion i havneafgifterne.«
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Kommentar

DSB's fremstilling af udviklingen i badtogspassagererne pa Store-
badtsoverfarten i notatet af den 25. september 1991 er ikke i fuld over-
ensstemmel se med dr gftel serne pa direktionsmadet den 17. december
1990 samt et internt DSB notat herom, ligeledes fra december 1990.

For savidt angar landinstallationer henvises til kommentar til afsnit
6.5.

7.8. Forelgbigt resultat af konsulenternes
under sggel ser

Den 25. september 1991 orienterede DSB i et notat trafikministeren
om:

»de detaljerede undersggelser vedrgrende de gkonomiske og
tekniske muligheder for forbedring af »Ask« 0g »Urd’s« ma-
ngvreegenskaber«.

Disse undersggel ser blev foretaget af 2 konsulentfirmaer, der fik til
opgave at undersgge effekten af en rackke mulige tiltag. Af notatet
fremgik det, at undersggelserne blev koncentreret om en lgsning
baseret painstallation af centerkal, gget rorareal og evt. gget rorud-

slag.
Af notatet fremgik bl.a at

»Af hensyn til de meget stramme leveringsterminer er det ngd-
vendigt umiddelbart at afgive ordre pa bovpropellerne med til-
hgrende kraftforsyninger (dieselmotor og el-generator).«

Og videre:
»Af hensyn til leveringsterminer for udstyr er deadline for kon-
sulenternes rekommandation, hvad angar tvaarpropeller og azi-
mut thruster medio oktober d.a.«

Kommentar

Som felge af ivaaksadtelsen af handlingsplanen, som bl.a. havde til
formal at rette op pa fgjl og mangler samt konstruktionsmeessige
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svagheder ved faargerne i forhold til benyttelsen p& Arhus-Kalundborg
overfarten, afholdt DS B en rakke udgifter fordelt over perioden som-
meren 1991 tilforaret 1992. Sammenlagt blev der ialt tale om 73,9
mio kr. for de to fagrger.

Allerede i augustredegerelsen 1991 gjorde DSB opmagksom pa, at
udgifternetil handlingsplanen delvisvilleblive kompenser et af en gget
salgspris pa fargerne til sin tid. Synspunktet forudsadter, at DB ud-
nytter kabsoptionen i 1998, med mindre der kalkuleres med et tab som
felge af DSB's gensalgsgaranti til Blesbjerg.

| DSB’s redegerelse fra december 1991 om konsekvenser af faargeud-
skiftning pd Arhus-Kalundborg overfarten indregnes en gevinst pa
omkring 50 mio. kr. i kapitalvaadi beregningen som felge af de

»favorable kabsvilkar og deforbedringer, som er og bliver gen-
nemfert pa faargerne forbedrer det resultatet med omkring 50 mio
kr.«.

Ifalge de bevillingsregler, som gadder for DSB, kan DSB afholde ud-
gifter til faa geforbedringer uden saa skilt forelagggel se. Afholdelsen af
disse driftsmeessigt velbegrundede merudgifter indebazrer, at DB
ifelge egne forventninger er tilskyndet til at kebe faargerne - eventuelt
med videresalg for gje -for at undga et rab for statskassen i form af en
manglende realisering af en vaar distigning, som staten selv har tilveje-
bragt. Et kab vil kraeve finansudval gets godkendel se.

Der er derfor tale om en disponering, som ngdvendigger en senere be-
villing til keb. Spgrgsmalet er ikke behandlet i Budgetvejledningen.
Arbejdsgruppen er opmaaksom pa, at det ikke er kabsoptionen, som
er arsag til afholdel sen af udgifterne, men det driftsmaessige behov for
gennemforelsen af han dlingsplanen.

Arbejdsgruppen er ligeledes opmearksom pd, at finansudvalget har
vag et orienteret om handlingsplanens gennemfarelse.

7.9. DB's 2. redegarelse november/december 1991

Den 29. november fremsendtes DSB's nye redegerelse til trafikmi-
nisteren. Redegerelsen sendtes ogsa til finansministeren, Folketin-
gets finansudvalg og trafikudvalg.

183



DSB fandt anledning til at foretage en raskke andringer i princip-
perne for beregningen af den mergevinst, som tidligere havde vagret
anvendt som malestok for faargeskiftet:

»Det er hovedformalet med denne nye redegerelse at vurdere
totalgkonomien i fargeskiftet ud fra den viden, vi nu har, frem-
for fortsat at bygge pa beregningsforudsagninger, som tiden er
l@bet fra.«

Dermed skete der ogsa en aandring til 1991-prisniveau, ligesom der
blev regnet for 8 ar i stedet for de 6 ar tidligere anvendt.

| den nye beregning var ogsa medregnet en rakke nye forhold, som
ikke indgik i de tidligere beregninger, herunder, at Storebadtsfor-
bindelsens jernbanedel farst forventedes taget i brug pr. 1. juli
1995.

Udgiftssiden opdeltes i omkostninger ved sejlads med Ask og Urd
og omkostninger forbundet med driftsvanskeligheder i 1991.

Driftsomkostningstallene var for 1990 regnskabstal og for 1991-92
de budgetteredetal. Fra 1993 indregnes en mandskabsreduktion og
besparelse ved overgang til menstrede besagninger. Omkostnin-
gerne forventedes derfor at vaae mindre i arene 1993-98.

Som nye udgifter forbundet med faargeskiftet til Ask og Urd talte
DSB falgende nye forhold - sammenlignet med august-redegearel-
sen - med:

» omkostninger til gget tveerskibskraft regnes nu medtil 18 mio. kr.,
« ekstraudgifter til ombygning i Arhus havn 15 mio. kr,

»der har tidligere vaaret regnet med, at DSB skulle afholde 10
mill. kr. af disse omkostninger, medens havnene - og her navn-
lig den i Arhus havn opsparede fond til udbygning af faargeter-
minalen - skulle sta for resten. DSB's andel er imidlertid blevet
pa 29 mill kr. Der ydes dog til gengadd en rabat fra Arhus Havn,
der kan kapitaliseres til 4 mill, kr.«

DSB oplyste fortsat, at selve handlingsplanen - ekskl, gget tvaea-
skibskraft - forventedes at koste 10 mio kr.
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P4 indtasgtssiden medregner DSB nu falgende nye forhold som
ekstraordinaere indtagter:

« Inflationsgevinst af fast charterhyre i alle arene beregnet til 25
mio kr,

* kgbsoptionen beregnet til 50 mio kr,

« real rentegevinst pa 5 mio kr. i forbindelse med salgstransaktio-
nerne ved salget af Peder Paars og Niels Klim.

Indtzgtstallene for driften med Ask og Urd fremkom pa felgende
made. For 1990 anvendtes regnskabstallet. For 1991 anvendtes
budgettet, men i redegarelsen reguleredes dog for allerede konsta-
terede aandringer i indtasgterne. Men disse aandrede forhold pavir-
kede ikke budgettet for de falgende ar. Saledes fastholdtes forvent-
ning om stigende indtaggter fralastbiler fra 1992. Fra 1996 bortfal dt
indtasgten fra badtogspassagererne.

Hermed kunne DSB regne sig frem til en mergevinst pa 269 mio. kr.
DSB oplyste:

»isag maimidlertid fremhaeves en aandring af beregningsforud-
sagningerne, der i vasentlig grad andrer ved nettotallet [in-
dregning af kebsoption]. Var denne forudssetning, der vedrarer
vaadien af Ask og Urd i 1998, ikke blevet medtaget, havde den-
ne redegarelse vist et nettotal pa 217 mio kr.«

Det hed videre i redegarel sen:

»Det er fortsat DSB's opfattelse, at det grundlag, hvorpa salget
af Peder Paars og Niels Klim blev besluttet, var et serigst be-
slutningsgrundlag,....Men det ma erkendes, at det efterfglgende
har vist sig, at nogle af forudsagningerne ikke kunne holde. Der
er dels sket aandringer i eksterne forudsagninger, dels har DSB
truffet en raskke beslutninger i forlgbet, der skulle vise Sg a ha-
ve en uheldig indflydelse pa feargeskiftets totalekonomi. Des-
uden er markedssituationen aandret gennem tilkomsten af 2 nye
konkurrerende ruter pa Kattegat. Endelig har der vagret enkelte
poster pa bade plussiden og minussiden, som ikke var med i
den oprindelige gkonomiberegning.«



Finansministeriet underkastede DSB's nye redegerelse en naame-
re undersggelse i interne notater af 3. og 11. december 1991. Det
indstilledes, at DSB's redegerelse blev taget til efterretning. Til
grund for denne indstilling 13, at finansministeriet ikke var uenig i
de veesentligste aendringer i de beregningsprincipper, som DSB's
nye redegerelse var udtryk for. Endvidere bemaarkede finansmini-
steriet, at »Rigsrevisionens beretning afventes«

Dog konstaterede finansministeriet:

»at redegereisens resultat pa 269 mio kr. alene skyldes forhold,
som DSB har glemt at medregne i de tidligere beregninger.
Uden disse beregninger ville provenuet fra faargesalget idag
kunne opgeres til 186 mill kr.'«

Finansministeriets interesse samlede sig saaligt omkring overgan-
gen fra 6 ar til 8 ar. Det oplystes sdledes i samme notat, at

»Havde DSB baseret deres beregninger pa en 6-arig perioden
ville resultatet have vaaet betydeligt darligere. Det kan dog for-
svares at anvende en 8-arig periode, da vejforbindelsen nagppe
bliver klar til 1996, hvilket var baggrunden for at anvende en
6-arig beregningsperiode.«

Det konstateredes senere, at forskellen mellem en 6- og en 8-&ig
beregning er marginal.

Af notatet af 11. december 1991 fra finansministeriet fremgar af
handskreven pategning, at

»DSB har sendt redegarelsen til Folketinget. Den har ikke vae
ret forelagt BD pa forhand.«

DSB udarbejdede et notat dateret den 16. december 1991 vedragren-
de forholdet mellem en 6-arsperiode og en 8-arsperiode. Ved en
6-arsperiode fas en kapitalvaardi pa 253 mio. kr., hvilket er 16 mio.
kr. mindre end ved 8-&s beregningen. Forskellen skyldes isaa, at

') Finansministeriet opnar dette bel gb ved fra de 269 mio. kr. at fratragkke 83 mio. kr., nemlig
summen af veardien af kegbsoptionen (52 mio. kr.), af real-fald i charterhyren (25 mio. kr.)
og rentegevinsten (6 mio. kr.)
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vagdien af fortsat sejlads med Peder Paars og Niels Klim stiger ved
en 6-arsberegning, idet vaardien af skibene ved salg efter periodens
udlgb naturligvis er starst efter 6 ar.

DSB fortsatte:

»Det springende punkt ved en 6-arsberegning er derfor, hvor
disse fagger [Ask og Urd] skal indsadtes mellem 1996 og 1998,
og hvad de vil kunne indtjene der.«

Ved de tidligere 6-arsberegninger - ved faagesalgslovens udarbej-
delse og notatet af 8. oktober 1990 - havde DSB sdledes forudsat, at
faagerne i perioden 1996-98 kunne anvendes sdledes, at mindst
charterhyre og driftsomkostninger ville blive daskket.

Finansministeriet behandlede DSB's nye notat i internt notat af 8.
januar 1992. Det fremgéar heraf, at DSB har oplyst, at

»Havde DSB valgt en 6-arig lejekontrakt ville den é&rlige lgje
have veet betydelig sterre og fordelen ved salg af Peder Paars
og Niels Klim tilsvarende mindre.«

Og videre:

»DSB havde sdledes ikke ved indgéelse af chartringsaftalen
konkrete planer for faargernes drift efter 1996.«

Kommentar

Arbejdsgruppen bemaarker, at DB fastholdt sine budgetterede ind-
taggter for de felgende ar, trods det konstaterede indtaegtsbortfald pa
32 mio. kr. pa overfarteni 1991.1 betragtning af den stigende konkur -
rence samt overfartens davexende omdemme tillagde DSB den
Iveer ksatte markedsfaringskampagne betydelig effekt. En mindre op-
timistisk vurdering havdefert til, at den beregnede mergevinst ville
vag efaldet yderligere.

Hvad angar spargsmalet om en 6-arig eller 8-arig lejeaftale skal ar-
bejdsgruppen bemaake, at det allerede under behandlingen affaerge-
salgsloven var klart, at det pa davaerende tidspunkt foreliggende til-
bud fra Mercandia-rederierne var for 8 &r. DSB var opmaaksom pa,
at det ville vaare nadvendigt affinde alternativ anvendelse af de char-
trede farger i perioden 1996-98 og omtalte allerede i notat af 4. juli
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1990 til finansministeriet, at der kunne blive tale om en »i branchen
almindelig kendt videre-chartring efter 1996«



Kapitel 8
Fortsat drift 1 1992

8.1. Ombygning til eget tveerskibskraft

Den 14. januar 1992 fremsendte DSB til trafikministeren et notat
om trafikudviklingen pa overfarten og foreslog, at notatet blev
fremsendt til Folketingets trafikudvalg. Af notatet fremgik, at tra-
fikken pa overfarten ikke havde levet op til forventningerne og tra-
fiktallene fortsat 1a under de budgetterede tal. DSB gjorde dog op-
maaksom pd, at nogle forhold - nye konkurrenter pa Kattegat og
de nye IC3-tog via Storebadt - ogsa ville have pavirket trafikken,
safremt Peder Paars og Niels Klim fortsat havde besgjlet ruten.

DSB orienterede ligeledes om valg af vaaft til ombygningen af Ask
og Urd til aget tvaaskibskraft. DSB havde under hensyntagen til
planlaggningen af andre faargers vaaftsophold og tidshorisonten for
Asks og Urds ophold, valgt et tysk vaaft, selvom danske vaafter
bed pa ombygningen. Ifalge DSB’s notat af 16. januar 1992 til tra-
fikministeren havde DSB:

»valgt Nobiskrug, hvistilbud var beskedent billigere end de ov-
riges herunder de danske tilbudsgiveres. Udslagsgivende for
valget af Nobiskrug har vaget vaaftets aktuelle kapacitet, der
har gjort det muligt at fa begge faager pa vaaft i januar-febru-
ar.«

Samtidig kunne DSB konstatere, at ombygningen ville koste 22-24
mio. kr., dvs. 4-6 mio. kr. mere end paregnet i december 1991. DSB
forklarede forskellen ved at henvise til konsulenters fejlskan.

8.2. Overfartens gkonomi

| internt DSB notat af 7. februar 1992 konstateredes, at drifts- og
anlaggsudgifterne for 1991 matte forventes at overskride de udgifts-
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tal der blev oplyst i december-redegereisen med ialt 24,9 mill. kr.
Det blev angivet i notatet, at:

»overskridelserne skyldes et ikke indmeldt merforbrug til om-
bygninger og reparationer i arets sidste maneder«

og videre:

»Alt i alt er det min vurdering, at der er tale om aktiviteter, som
er ngdvendige for at sikre skibenes drift og som ville vaae ble-
vet godkendt ogsa safremt de korrekte belgbssterrelser havde
vaget forlagt pa forhand. Dette er imidlertid ingen undskyld-
ning for det helt uacceptable forlgh. Det bedste bud pa, hvorfor
det er sket, er at der ikke har vaget en entydig ansvarsplacering
og at de ansvarlige ikke har haft uddannelsen til at patage sig
dette ansvar.«

Den 27. februar 1992 orienterede DSB trafikministeren pa bag-
grund &, a DSB havde faet regnskabstallene for overfartens drift
for hele 1991. Redegarelsen i december 1991 var baseret pa regn-
skabstal for de tre farste kvartaler og prognose for sidste kvartal.
Regnskabsaf slutningen for 1991 viste nu, at det samlede resultat for
overfarten var 41 mio. kr. darligere end forventet i december mé&
ned.:

»De 41 mio. kr. fordeler sg med 5 mio. kr. faare indtaggter (pri-
maart fra catering) og 36 mio. kr. i ekstra udgifter til vedligehol-
delse- og ombygningsarbejder«

| notatet til ministeren herom erkendte DSB, at der havde vaget et
utilfredsstillende overblik over arbejder og udgifter pa faagerne,
men oplyste ogsa:

»det er rederiets opfattelse, at de ekstra udgifter har vaaret ngd-
vendige og fornuftige i relation til bestragbelserne pa at sikre
skibenes drift.«

»Nar udgifterne ikke indgik i decemberredegarelsen, skyldes
det den ekstraordinaare situation, der har pragget Kalundborg-
Arhus overfarten det sidste halve &. Mange har ofte med kort
varsel mattet igangsadte arbejder - uden at dispositionerne til-
svarende hurtigt er blevet indregnet i grundlaget for prognoser-
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ne. Der har tillige vaget en uklar ansvarsfordeling mellem det
centrale rederi og faargernes ledelse. Hertil kommer at et antal
sterre regninger er indgaet meget sent.«

Som falge heraf havde DSB indskaapet disciplinen ved anvendel-
sen af budget- og regnskabssystemet, og taget initiativ til en ny or-
ganisation i rederiet.

For staten betod det, at den i december-redegereisen beregnede
mergevinst pa 269 mio. kr. nu var 41 mio. kr mindre, dvs. 228 mio.
kr. DSB tilfgjede:

»at nogle af de udferte ombygnings- og forbedringsarbejder vil
forage faagernes vaardi, hvilket vil komme DSB til gode ved ud-
lgbet af charteraftalen.«

Folketingets trafikudvalg blev orienteret om udviklingen.

8.3. Rigsrevisors beretning

Den 19. december 1991 modtog Statsrevisorerne Rigsrevisors be-
retning 8/90 om DSB's faagedispositioner efter beslutningen om
den faste forbindelse over Storebadt. Den 29. januar 1992 frem-
sendte Statsrevisorerne beretningen til Folketinget og trafikmini-
steren.

Arbejdsgruppen skal henvise til Rigsrevisors beretning.
Statsrevisorerne bemaarkede bl.a. fglgende:

»Statsrevisorerne kan tilslutte sig rigsrevisors udtalelse om, at
DSB i hgjere grad skal give Folketinget og Finansudvalget de
fornadne oplysninger som grundlag for beslutningerne.«

Statsrevisorerne henviste her til Rigsrevisors bemaakning om, at
bemasrkningerne til fordaget til lov om salg af faagerne burde have
indeholdt oplysninger om driftsresultatet pa overfarten. Trafikmi-
nisteren svarede Statsrevisorerne den 31. marts 1992. | svaret be-
maakede ministeren, at idet Rigsrevisoren accepterer, at faage-
salgsloven vedrarte finansielle konsekvenser af et faagesalg, kan
ministeren ikke vaae enig med Rigsrevisoren i, at bemaarkningerne
til loven burde have indeholdt tal for driftsresultatet pa overfarten:
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»Driftsresultatet er jo netop ikke udtryk for den finansielle kon-
sekvens, der var sagens afgerende faktor. ...driftsresultatet er
hverken mere eller mindre vigtigt end de avrige elementer. Og
ingen af elementerne udtrykker alene den finansielle konse-
kvens.«

Ministeren henviste i den forbindelse ogsatil de svar, der blev afgi-
vet til Folketingets trafikudvalg i forbindelse med faagesalgslovens
behandling, og som yderligere belyste den forventede driftsresul-
tatudvikling.

Den 31. marts 1992 var trafikministeren i samrad i Folketingets tra-
fikudvalg om en raskke spargsma om Ask og Urd, herunder Rigs-
revisors beretning. Med brev af 2. april 1992 modtog udvalget mini-
sterens skriftlige besvarelse af samradsspgrgsmalene.

Som svar pa spgrgsmal S om

»statsrevisorernes bemaarkninger om, at der har vaxret fremlagt
forkerte oplysninger om gkonomien,

gentog ministeren sine kommentarer fra brevet til Statsrevisorerne
vedrgrende forholdet mellem driftsresultat og finansielle konse-
kvenser, og tilfgjede:

»Det er sdledes min opfattelse at de nadvendige oplysninger
for beslutningen forel &«

Til spargsmal U, der vedrarte, hvor store udgifterne til kab og drift
af faargerne indtil nu havde vaget, oplyste ministeren blandt andet,
at DSB var i faad med en ny revision og at det var ministerens op-
fattelse, at der var grund til at felge udviklingen pa overfarten ted. |
svaret oplyste ministeren dog fglgende om regnskabet for 1991:

»Dervari 1991 budgetteret med 166 mio. kr. i faargeudgifter til
drift, vedligeholdelse og charterhyre. Det blev 26 mio. kr. hgje-
re. Udenfor driftsregnskabet har der i forbindelse med ferge-
skiftet veget afholdt omkostninger til handlingsplan, tvea-
skibskraft og andre ombygningsarbejder pa Ask og Urd pa
samlet 28 mio. kr. Hertil kommer ombygning af havne. De sam-
lede merudgifter for faargerne blev sdledes 54 mio. kr. hgjere
end budgetteret. Indtasgstabet pa 37 mio. kr. modsvares af de
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ekstraordinaere renteindtasgter pa41 mio. kr. i 1991 i forbindel-
se med faagesalget.

Omkring 1992-budgettet for Kalundborg-Arhus overfarten kan
jeg oplyse, at DSB pa baggrund af arsregnskabet for 1991 er i
fead med at vurdere behovet for en revision.«

Trafikudvalget spurgte ogsa (spgrgsma V) om det kunne bekrad-
tes, at DSB var vidende om, at den arlige charterhyre pr. fage var
hgjere end de 27-28 mio. kr., som Folketinget blev oplyst om under
2. behandlingen af fordlaget. Ministeren svarede, at

»pa baggrund af de oplysninger jeg har modtaget fra DSB kan
jeg ikke bekradte, at DSB skulle have forholdt oplysninger om
charterhyrens starrelse«.

8.4. Syrmandsrapporten

Den 2. april 1992 modtog Trafikministeren fraDSB en kopi af hvad
der sidenhen blev omtalt som Styrmandsrapporten. Der er tale om
tre DSB-ansattes gnske om at gare opmaarksom pa, hvad de finder
er vaesentlige uregelmaessigheder i hele forlgbet vedrgrende Ask og
Urd, herunder konsekvenserne af salget og indsadtelse af erstat-
ningstonnage. Rigsrevisionen modtog fra DSB kopi af rapporten,
og Folketingets trafikudvalg modtog den 3. april rapporten fra tra-
fikministeren. | falgebrevet oplyser ministeren, at:

»Det er fortsat DSB's opfattelse, at de informationer, som Fol-
ketinget havde, da salgsloven blev vedtaget, var et realistisk og
fuldt forsvarligt beslutningsgrundlag, og der er ikke med styr-
mamndenes rapport fremkommet oplysninger, der aendrer her-
ved.«

Arbejdsgruppen skal henvise til omtalen af Styrmandsrapporten i
Rigsrevisionens beretning 6/92 pkt. 70.



8.5. Overvejelser om andret besgjling

Foranlediget &, at Folketingets trafikudvalg ved samradet den 31.
marts 1992 havde gnsket at fa belyst alternative muligheder for be-
sgilingen pa overfarten, udarbejdede DSB i begyndelsen af april
maned 1992 notater omhandlende elementer i en aendret betjening
af Arhus-Kalundborg overfarten.

| den forbindelse afholdtes den 6. april 1992 mgde mellem trafikmi-
nisteren og finansministeren. DSB's generaldirektar deltog ogsa
Af handskrevet referat fra dette mgde fremgar, at trafikministeren
oplyste, at

»problemet var at DSB havde forudsat at faargerne kunne sgjle
17 knob for at holde fartplanen, men at de faktisk kun er egnede
til at sgle 14 knob«.

»Aftalt at sagen forelaggges K-udv. med indstilling om at der
seges kontakt med partierne om en ny-ordning pa Arh-«

Der udarbejdedes derfor notat af 7. april 1992 til regeringens koor-
dinationsudvalg vedrerende faagebetjening Kalundborg-Arhus
herunder fordag til elementer, der kunne indga ved andringer i be-

sgjlingen.

Den 27. april 1992 sendte trafikministeren et notat om muligheder-
ne til Folketingets trafikudvalg. Hvad angar forlgbet med indchar-
tringen af Ask og Urd oplystes, at

»Kontant tilbage i kassen var der sdledes pr 31.12.91 ialt 520
mio Kr.«

Elementerne i overvejelserne om en andring af besgjlingen var, at
Ask blev sat ind som ekstrafaarge pa Storebadt, at Urd blev rechar-
tret, alternativt indsat pa anden DSB-overfart, at togpassagerer via
Arhus-Kalundborg blev betjent gennem et samarbejde med Cittis-
hips og at person- og lastbiltrafikken blev betjent gennem et samar-
bejde mellem DSB og DIFKO om en ny rute Sjadlands Odden-
Arhus med anvendelse af chartret faage. Et alternativ til disse an-
dringer var indferelse af en »discountlgsning«: Ask og Urd blev pa
overfarten, men fik laangere overfartstid og faare afgang.
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8.6. DX's nye redegarelse

Med notat af 5. mgj 1992 fra trafikministeren orienteredes Trafik-
udvalget om driftsresultatet for perioden 01.01.1991-31.03.1992.
Notatet omhandlede ogsa oplysninger om elementer i en aandring
af besgjling af overfarten.

Af notatet fremgar:
»| 1991 er driftsunderskuddet 108 mio. kr.

Som @nsket of trafikudvalget, jf spargsmal 118, er resultatet -
ter chartring af Ask og Urd og frem til 31. marts 1992 opgjort
saaskilt. Resultatet for DSB er 120 mio. kr. [et underskud pa
120 mio. kr.], hvilket afspejler, at de ekstraordinaare udgifter til
reparations- og udbedringsarbejder er koncentreret i den perio-
de. Perioden er tillige prasget af faldende indtaggter. En ned-
gang var ventet pa grund af de nye faargers mindre kapacitet pa
passager- og personbilsiden, men faldet blev starre end forud-
set som felge af indsejlingsvanskelighederne og den ggede kon-
kurrence pa Kattegat. | 1991 er indregnet en ekstraordinae ren-
teindtesgt fra fargesalget.

Fargesalget gav en indtasgt pa 740 mio. kr. Med resultatet for 1.
kvartal 1992 er der i alt 461 mio. kr. tilbage i kassen pr.
31.3.1992. Siden faagesalgdoven har en rakke forudssgninger
andret sig. Det er der informeret om til trafikudvalget bl.a. i
sagskilte redegerelser.

Regnskabsresultatet for 1991 er i overensstemmelse med tidli-
gere orienteringer til trafikudvalget. Det samlede resultat i 1992
ventes at ende i narheden af facit for 1991.

| 1993 og arene fremover skennes det arlige underskud at blive
50-100 mio. kr. | de ferste & naamere de 100 end de 50 mio.
Men prognoserne er i sagens natur usikre. Hvor mange nye
kunder vil bruge overfarten i takt med den sterre driftsstabili-
tet? Vil konkurrencen pa Kattegat fortsagte? Hvordan udvikler
gst-vest trafikken sig generelt?«

| bilag til notatet fremgar, at i driftsunderskuddet pa 108 mio. kr. i

1991 indgédr en indtasgtsstigning fra biler pa Storebadt pa 16 mio.
Kr.
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Trafikudvalget underrettedes samtidig om de alternative lgsninger
til besgjlingen af overfarten.

8.7. Rigsrevisors notat af 8. maj

Den 8. mg 1992 fremsendte Rigsrevisor et notat til Statsrevisorerne
om den fortsatte udvikling i sagen om DSB's faargedispositioner.
Der var tale om en anmodning fra Statsrevisorerne efter Styr-
mandsrapportens fremkomst. Notatet omhandler imidlertid ikke
kun Styrmandsrapporten, men ogsd DSB's december 1991 redege-
relse, der ikke var omfattet af Rigsrevisorens farste beretning 8/90.

Rigsrevisoren har ssaligt bemaakninger til DSB's vaadifastsadtel -
se af kabsoptionen. Rigsrevisoren bemaaker,

»at DSB kun har medtaget den gunstigste af optionens tre mu-
ligheder, nemlig overtagelse af feargerne. En sadan disposition
forudsadter efter Rigsrevisionens opfattelse, enten at DSB her-
efter afhaander faargerne til anden side til samme eller hgjere
pris, eller at DSB selv indsedter dem i overskudsgivende faarge-
fart fra 1998 hen imod & 2000. Optionen indebagrer imidlertid
to andre muligheder, hvis DSB afstar fra at erhverve feargerne:

- den neutrale, hvor rederierne afhaander faagerne til tredje-
mand til en pris, der ikke medfarer udgift for DSB.

- den ugunstige, hvor rederierne afhaander faagerne til tredje-
mand til en pris, der er lavere end optionsprisen. | denne si-
tuation er DSB forpligtet til at udbetale Blaesberg differen-
cen pr. faage, dog hgjst et belgb svarende til 10 pct af basis-
prisen. Rigsrevisionen skegnner, at det hgjst kan belgbe sg til
ca. 26 mill. kr. for begge faager tilsammen, svarende til en
negativ kapitalvaerdi pa 16 mill. kr.

Efter Rigsrevisionens opfattelse havde det vaaret mere korrekt,
hvis DSB havde undladt kun at indregne den gunstige mulig-
hed med en positiv kapitalveardi pa 52 mill, kr., og i stedet hav-
de anfert kapitalvaerdien bade af den gunstige og af den ugun-
stige mulighed i en fodnote.«

196



Rigsrevisoren foretog en ny beregning med udgangspunkt i DSB's
decemberredegerelse. De andringer Rigsrevisoren foretog i de an-
vendte tal - og ikke i de anvendte beregningsprincipper - er, at
driftstallene for 1990 og 1991 indregnes med de konstaterede regn-
skabstal sammen de forelgbigt posterede anlasgsudgifter for 1992
(vaaftsbesgg). Dermed falder kapitalvaardien af det realiserede al-
ternativ med indsadtelse af Ask og Urd pa ruten med 70 mill. kr. i
forhold til december-redegareisen.

| bel gbet pa 70 mio. kr. er indeholdt de 41 mio. kr. som DSB oplyste
trafikministeren om i februar 1992.

Udelades vaardien af kabsoptionen ogsa falder mergevinsten med
122 mio. kr. til 147 mio. kr. i forhold til den beregnede mergevinst
pa 269 mio. kr. i decemberredegarelsen, ifelge Rigsrevisionens be-
regninger.

Rigsrevisoren papeger, at

»en fastholdelse af dette resultat vil imidlertid kreeve, at ind-
teegtsgrundlaget bringes pa niveau med budgettet for 1992 og
frem samtidig med at udgiftsbudgettet fastholdes. Dette inde-
baxrer, a DSB ska ggetrafikindtasgterne med ca. 40 mill. kr. fra
1991 til 1992 eller ca. 36 pct.«

Afdlutningsvis papeger Rigsrevisoren, at

»andringerne i mergevinsten dels skyldes det sendrede tids-
punkt for den forventede faadiggerelse af den faste Storebadts-
forbindelse, dels skyldes at indsadtelsen af erstatningsfaargerne
fik et andet forlgb end forventet. Disse forhold er efter Rigsrevi-
sionens opfattelse ikke ensbetydende med, at forudssgninger-
ne i faargesalgsloven ikke var korrekte ud fra de dengang kendte
forhold.«

8.8. @konomien i ruten

| labet af sommeren 1992 havde fargerne stor driftsstabilitet. 1 no-
tat af 17. august 1992 orienteredes trafikministeren om, at stabilite-
ten havde gget trafiktallene i forhold til sommeren 1991, men talle-
ne |a fortsat under budgettallene for 1992. Imidlertid fortsadter
DSB,
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»Ved fastsadtelsen af starrelsen af DSB's bevilling er der ved
udformningen af den 4 &rige rammeaftale forudsat et driftsre-
sultat pa ruten p& -21 mill kr. Det kan alts& konstateres at Ar-
hus-Kalundborg badei 1991 og 1992 vil belaste DSB's driftsre-
sultat med 100 mill kr mere end forventet...

For 1993, hvor en rakke ekstraordinaere udgifter bortfalder,
forventes fortsat et resultat af sterrelsesordenen - 100 mill kr.

Det vil derfor veae ngdvendigt- safremt der ikke sker aendrin-
ger, jf. DSB's fordag til en ny rutestruktur - at justere DSB's
bevilling i overensstemmelse med de faktiske forhold.«

| et nyt notat af 26. august 1992 gentager DSB disse oplysninger,
men tilfgjer dels oplysninger om trafiktallene, dels falgende til fer-
ste afsnit i ovenstaende citat:

»... det ma alvorligt befrygtes, at DSB ikke vil kunne leve op til
de driftsresultatkrav, der i rammeaftalen forventes for 1992 og
1993.«

Et notat af den 10. september 1992, sendtes til finansministeren og
trafikudvalget. | forhold til de tidligere notater var der blevet tilfg-
jet nye afsnit om skaarpet konkurrencesituation pa Kattegat og om-
talen af behov for justering af DSB's bevillinger var fjernet. Dette
behov blev imidlertid papeget i brevet til finansministeren.

| ministerens brev af 10. september 1992 til trafikudvalget oplystes
vedrgrende alternative muligheder for betjeningen af overfarten, at

»Som bekendt kunne der ikke opnas politisk enighed om at
gennemfare den foreslaede |gsning.

En forudsegning for denne lgsning var og er at betjene ruten
med faagen »Djursland«.

DSB har meddelt mig, at Difko Holding A/S, som ger »Djurs-
land«, vil afsadte faargen til anden side, safremt der ikke inden-
for kort tid er truffet beslutning om at etablere en rute mellem
Arhus og Sjadlands Odde som alternativ til den nuverende
DSB-rute mellem Arhus og Kalundborg.«



Ifelge talesedler udarbejdet til ministeren til brug for samrad med
Folketingets trafikudvalg den 22. oktober 1992, forventedes fortsat
et driftsunderskud for 1992, som var sterre end resultatet for 1991,
og for 1993 forventedes ligeledes fortsat et underskud naamere de
100 mio. kr. Det blev papeget i talesedlerne, at disse oplysninger
var i overensstemmelse med oplysningerne i redegerelsen af 5. mgj
1992,

Hvad angdr muligheder for alternativ betjening af overfarten, kun-
ne ministeren oplyse, at faagen »Djursland« ikke laangere var til
disposition. Ministeren fastholdt imidlertid, at udviklingen pa ru-
ten og Kattegat métte give anledning til fornyede overvejelser om
trafikken pa Kattegat i sin helhed:

»Den gkonomisk gevinst ved faggesalget er stadig til stede,
men med den konkurrencesituation, der er, og sadan som de
faktiske forhold har udviklet sig for Kalundborg-Arhus over-
farten, savil den gkonomiske gevinst efterhanden blive spist op
afhaangig &, hvor laange ruten fortssdter«

Hvad angar DSB's ekstraomkostninger oplystes det, at

»| den 4 drige rammeaftale om DSB star, »Aftalen omfatter ik-
ke Kalundborg-Arhus og Helsinger-Helsingborg projektet,
men parterne er enige om, at dispositioner pa disse omrader ik-
ke kan fa indflydelse pa denne aftales indhold.« Jeg kan garan-
tere for, at det heller ikke er sket indtil nu. Der er ikke sket ind-
skraankninger pa andre omrader for at daskke det foragede un-
derskud.«

8.9. Forespgrgselsdebat 5. november 1992

Folketinget debatterede spargsmaet om forholdene for den fort-
satte drift af overfarten under forespargsel sdebatten d. 5 november
1992. Forespargelsen var fremsat af Helge Mortensen (S), Tommy
Dinesen (SF) og Arne Melchior (CD).

| st indlasg fremhaavede ministeren, at rutens driftsstabilitet var
fuldt tilfredsstillende. Dette havde da ogsa udmgntet sig i en tilba-
gevenden af mange af rutens tidligere kunder. Ministeren tilskrev
denne udvikling DSB's handlingsplan 11, som var tiltag iveaksat i
1992 for at forbedre regulariteten. @konomien var dog fortsat, ifal-
ge ministeren, problematisk.



Ministeren oplyste, at der ikke kunne findes flertal for de fordag til
omlaggning af ruten, som var fremme.

Hvad angik gevinsten naevnt i bemaarkningerne til faargesalgsioven,
oplyste ministeren:

»Endnu er der en gkonomisk gevinst tilbage, men er konkur-
rencen pa Kattegat lige sa hard fremover, er der nagpe tvivl

om, at gevinsten vil vaae spist op inden DSB's forpligtelser pa
overfarten ophgrer«

Forespargsel sdebatten endte med vedtagelsen af falgende dagsor-
den:

»ldet Folketinget konstaterer, at DSB-ruten Arhus-Kalund-
borg i medfar af Storebaltsaftalenfra 1986 og lov nr 430 af 13.
juni 1990 opretholdes, indtil den faste forbindelse over Store-
badt tages i brug, pdlamyger Folketinget regeringen:

- at sejladsen skal give befordring til gods, biler og passagerer.
- at rutens nuvaarende driftsgkonomi skal forbedres, og

- at finansieringen af underskuddet skal indgai en kommende
politisk aftale om DSB's gkonomi.

Folketinget gar herefter over til nasste sag pa dagsordenen.«
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Kapitel 9

Finansiering af samarbejdsaftalerne

| samarbejdsaftalerne mellem DSB og Blaeshjerg er det i et bilag
forudsat, at den totale anskaffelsessum (137.182.000 mio. kr. for
Urd) samt ombygningsprisen pa anslaet 60 mio. kr. skal finansieres
fuldt ud:

Beleb

1000 kr. Ar Bruttorente Lanetype
109.746 8 10% Obligationslan fra

Dansk Skibskredit
48.000 8 3%+ 2,5%) Hjemmemarkedslan
39.436 8 10% (variabel Banklan
markedsrente)
197.182

Det prasciseres i bilagets pkt. 4, at safremt rente- og kursforudsad-
ninger ved optagelse af de 3 lanetyper aendres, reguleres dette i
charterhyren. Den konkrete reguleringsmekanisme er indeholdt i
pkt. 6.

Punkt 5 indeholder en bestemmelse, som gar ud p3, at i det omfang
en skatterenteeffekt baseret pa 6 maneder CIBOR ikke er neutral
for Blassbjerg, foretages der en regulering i den efterfalgende char-
terhyre. En eventuel skatterenteeffekt opgeres pa baggrund af
Blasshjergs ars- og skatteregnskaber og redegarel ser.

Udover disse bestemmelser indeholder samarbejdsaftalen ikke
yderligere vedrgrende finansieringen.
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Charterhyren blev oprindelig beregnet pa basis af en gennemsnitlig
vaggtet arlig rente pa 8,90%. Pa tidspunktet for indgaelse af samar-
bejdsaftalerne var det forudsat, at ombygningen ville finde sted pa
dansk vaaft, og at man derfor ville kunne fa indekslan til max. 5,5%
p.a. til finansieringen af ombygningen gennem Danmarks Skibs-
kreditfond. Som naevnt i afsnit 5.7 blev ombygningsopgaven over-
draget et polsk vaaft, hvorved muligheden for indekslan bortfaldt.
Dertil kom, at Danmarks Skibskreditfond afviste at finansiere ski-
bene med markedslan, da DSB ikke gnskede at stille den ngdvendi-
ge sikkerhed.

Disse forhold har betydet, at den realiserede gennemsnitsrente har
vaget anderledes end den oprindelige budgetrente. | perioden sep-
tember 1990 til september 1992 blev renten i gennemsnit 11,772%
p.a., eler knap 2,9% hgjere end budgetteret, svarende til en merud-
gift pa ca. 8 mio. kr. for Urd. Det tilsvarende belgb for Ask er op-
gjort til 7 mio. kr. Af merudgiften pai alt 15 mio. kr. over 2 & udger
ca. 8 mio. kr. bortfald af indekslan.

Merrenten i forhold til den oprindelige budgetrente blev opgjort i
forbindelse med et forlig mellem DSB og Blasbjerg i november
1992, som bl.a. sggte at gare op med en rakke udestaende forhold i
forbindelse med ombygningen i Polen. Til illustration af beregnin-
gernes kompleksitet kan det oplyses, at kalkulationen af charterhy-
ren, den sdkaldte beregningsmodel, fylder 13 sider - efter praamis-
serne er fastlagt.

Det fremgar af akterne, at der i perioden medio 1991 til primo 1992
i et samarbejde mellem DSB og Blassbjerg blev sggt etableret lang-
tidsfinansiering til delvis afl@sning af den oprindelige finansiering,
som blev etableret gennem Aktivbanken A/S og Topdanmark Ga-
ranti Forsikringsselskab A/S. Ud over Danmarks Skibskreditfond
segtes finansiering i Lenmodtagernes Dyrtidsfond ligesom finansi-
ering i udenlandsk valuta overvejedes.

Det vaessentligste problem i forbindelse med etableringen af lang-
tidsfinansieringen synes at have vaget spergsmalet om afgivelse af
garanti for |an. | forbindelse med overvejelser om kab af en sadan
garanti fra Topdanmark Garanti Forsikringsselskab A/S oplyste
Blassbjerg i brev af 8. januar 1992 til DSB:
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»| forbindelse med konverteringen fra kortfristet byggel ansfi-
nansiering til en langfristet finansieringsordning har garanter/
langivere samtidig ansket, at DSB afgiver en erklaaing, hvoraf
det fremgar, at man ikke i forbindelse med eventuelle
retssager/voldgiftskendelser vil foretage tilbageholdelse i de
fremtidige charterbetalinger, til skade for trediemand (langi-
ver).«

Dette gnske skal sesi sammenhaeng med charteraftalens § 6, hvor-
efter:

»Ethvert krav DSB métte have pa Blaesbjerg i henhold til denne
aftale med bilag, ... , kan inkl. renter af DSB modregnes i
farstkommende charterafgiftsbetaling.«

Ved en gennemgang af korrespondancen mellem DSB og de finan-
sielle institutioner kan det konstateres, at der endnu ikke er etable-
ret en varig finansieringsordning, idet DSB fra maned til maned ta-
ger stilling til forlangelse af eksisterende lan.

Renten har i efterdret 1993, for de perioder som er anfert i doku-
menterne fra bankerne, veget:

periode % p.a.

1. 61993 - 7. 91993 10,8750
7. 91993 - 7.10.1993 10,1250
7.10.1993 - 8.11.1993 12,1250
8.12.1993 -10. 11993 9,8750

Pa grund af den uafklarede finansieringssituation er den aktuelle
aconto charterhyre baseret pa den oprindelige budgetrente pa
8,9%, selv om den faktiske finansieringsrente er hgjere.

DSB har i skrivelse af 29. oktober 1993 anmodet |angiverne om eta-
blering af en varig lgsning. | samme brev anmoder DSB om for-
handling af TopDanmark og Aktivbankens rentemarginaler ud-
over de i perioden fra forligstidspunktet gad dende interbankrenter.

Forholdet kompliceres bl.a. &, at det ikke er DSB, men Arka Mari-

ne K/S og Arka Marine Il K/S, der har optaget de gad dende |an og
i givet fald skal optage nye lan.

203



De uafklarede finansieringsforhold og derved starrelsen af charter-
hyren er en konsekvens af samarbejdsaftalen. DSB har ikke sev
mulighed for at bringe langtidsfinansieringen pa plads, men er &-
haangig af Blasshjergs initiativ. Blasbjerg har pa sin side, savidt det
kan vurderes, isoleret set ikke noget gkonomisk incitament til at til-
vejebringe en endelig finansieringsordning. Det kan dog konstate-
res, at der frem til begyndelsen af 1992 har vaget udfoldet bestrae
belser fra Arka Marine K/S og Arka Marine Il K/S med henblik pa
at fa etableret en varig finansieringsordning.

Kommentar

Beslutningen om at ombygge skibene i Polen indebar, at muligheden
for at finansiere ombygningen med subsidierede indekslan fra Dan-
marks Skibs kreditfond bortfaldt.

Da dette forhold pavirker charterhyrens sterrelse, burde denne virk-
ning have vaa et naevnt for trafikministeren i forbindel se med for el aay-
gelse af beslutningen i december 1990 og senere ved orienteringen af
folketinget i forbindelse med spargsmal vedregrende gkonomien i foar-
geskiftet.

Arbejdsgruppen er opmaaksom pa, at det er statskassen, som i sidste
instans finansierer subsidieclementet i de pagaddende indeks an.

Da det ikke viste sig muligt at etablere et markedslan i Danmarks
Skibskreditfond, skulle der tilvejebringes andre lanetilbud. Da sam-
arbejdsaftalen ikke regulerer dette forhold, felger det afkontraktsfor-
holdet, at da det er Arka Marine K/S og Arka Marine Il K/S, der er
lantager, er det disse selskaber, dvs. Blaesbjerg, som har initiativret-
ten. Ifalge det oplyste skal DSB godkende aandringer i finansieringen,
men kan ikke selv fremtvinge nyfinansiering. Da renten ifalge samar-
bejdsaftalen fuldt ud indregnesi charterhyren, er denne situation util-
fredsstillende for DSB, hvorimod det isoleret set ikke har gkonomiske
konsekvenser for Blaesbjerg i kontraktsforholdet til DSB. Da det ikke
blot var en teoretisk mulighed, at faargerne skulle ombygges i udlan-
det, ma det ser fra DSB’s side anses for en mangel, at denne situation
ikke er reguleret i samarbejdsaftalen.

Der tilskrives efter alt at damme fortsat en hgjere rente til charterbe-
regningsgrundlaget, end hvis langtidsfinansieringen havde vaget
bragt pa plads. DSB har taget forbehold overfor sterrelsen af rentetil-
skrivningen. Der er tale om en utilfredsstillende situation for statskas-
sen.
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DSB's vanskelige forhandlingsposition er, savidt det ses af korrespon-
dancen med Blassbjerg, uden resultat sggt udnyttet af de nuvaaende
langivere til at fierne DSB's adgang til at foretage tilbageholdelser i
charterhyren.

Til finansieringsbestemmelserne bemeakes i avrigt, at en eventuel

skatterenteeffekt, som ifelge samarbejdsaftalen i givet fald skal mod-

regnes i charterhyren, ikke kan opgeres alenefor de to Arka K/S'er,
men for »Blaeshjerg«, hvilket ifalge samarbejdsaftalens ordlyd inklu-

derer Blassbjerg Marine A/S, hvis avrige aktiviteter ikke er arbejds-

gruppen bekendt.
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Kapitel 10

Politi- og retssager vedrgrende
Ask og Urd

Dette kapitel er udarbejdet af DSB

Indledning

Med tillagg til samarbejdsaftalerne for Ask og Urd af 20. november
1992 blev der indgaet forlig med Blaesbjerg. Hermed var sagen ikke
afsluttet.

Nedenfor er gengivet en status for de verserende sager.

10.1. Sraffesag mod Blaesbjerg

Den 9. marts 1993 indgav DSB anmeldelse til Kgbenhavns Politi
om formodede straffelovsovertraedelser i forbindelse med samar-
bejdsaftalerne mellem DSB og Blaeshjerg. Forlabet er udferligt be-
skrevet i Statsrevisorernes 2. beretning 6/92 om DSB's faargedispo-
sitioner efter den faste forbindelse over Storebadt.

Heraf fremgar:

»145. den 22. februar 1993 modtog Rigsrevisionen en telefax fra
Seabow Services SA., hvori veaftets direkter anmodede om
mgde med Rigsrevisionen. Der henvistesttil, at det kunne doku-
menteres, at de gkonomiske mellemvaaender vedrgrende om-
bygningskontrakterne for M/F Ask og Urd ikke var afsluttet
mellem Seabow og Arka Marine K/S og Arka Marine Il K/S.

Rigsrevisionen accepterede at mades med direktaren 26. febru-

ar 1993, idet man tilkendegav, at Rigsrevisionens kompetence
var begramset til anliggender med direkte tilknytning til DSB.

206



Den 25. februar 1993 modtog Rigsrevisionen nogle nye oplys-
ninger i sagen fraDSB, som var overladt DSB af BTs redaktion.

Ved mgadet den 26. februar 1993 redegjorde direktaren for for-
lgbet af ombygningssagen set fra veaftets synsvinkel og frem-
lagde fotokopi af dokumenter, som for nogles vedkommende
var identiske med dem, der var modtaget dagen fer fra DSB.
Dokumenterne omfattede bl.a. en specifikation af kontrakt-
summen til ombygningskontrakterne mellem rederierne og
vaaftet.

| de hidtil forelagte ombygningskontrakter var kontraktsum-
men pr. faage anfert med 48,6 mio. kr. inkl. 2,4 mio. kr. til klas-
se, Sefartsstyrelse mv., og der var i tillagg hertil aftalt ekstraar-
bejder for rederiets regning for 4,1 mio. kr.

Den nu fremlagte specifikation af kontraktsummen fremgéar af
tabel 15:

Tabe 15: Specifikation af kontraktsum Ask og Urd pr.
faarge

1.000 kr
Seabow, verftsudgift ......... ... .. . 31.258
Kommission Brax Shipping .............cooiiiininnann. 2.352
Lalt. . 33.610
ReEAAINGSUASIYE: : v wemcmimsmimansomsmensmsmsssmsmsminsmsmss 3.500
Navigationslys . ... ...t i i e 50
Spildevandsrenser, SMC Marine A/S ......... ... ... ... .. ... 550
Teknisk assistance, SMC Marine A/S ........ .. ..., 1.500
REACTIEVETANCET & 51 s w5 555 506 s 505 500 538 5.5 56 508§ 7 8 1508 19 503 58 50 5 5 4 19 3 7.000
Klasse, Sofartsstyrelse, rejse- og inspektionsudgifter ............. 2.400
K ONEAKES I i 55 55 w5 15 8 15 05 5 3 0 & s 0 0 90 080 0 900 146 6 0 g ) 5 48.610

Som det ses af specifikationen, var der udgifter pa 2,3 mio. kr.
pr. faage i kommission til Brax Shipping samt afholdte udgifter
til SMC Marine A/S pai alt 2 mio. kr. pr. faage. Hertil kom, at
det fremgik af noter til specifikationen, at vaaftet havde betalt
rederleverancerne for 2 faager ansat til 14 mio. kr. med 11,5
mio. kr. til Dapo Invest og 2,1 mio. kr. til Blaeshjerg.
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Det fremgik af kopier af fakturaer pa rederleverancen, at det
ikke drejede sig om leverancer, men om kommissioner.

146. 1. marts 1993 overgav Rigsrevisionen materialet til DSB
med anmodning om en udtalel se.

DSB svarede den 8. marts 1993, at direktgrens oplysninger pa
afgarende punkter var aldeles overrumplende for DSB's ledel-
se og rederidivision. Ingen personer i DSB havde haft kend-
skab til specifikationen af kontraktsummen og kendte derfor
heller ikke eksistensen af Dapo Invest A/S.

Oplysningernes karakter medferte, at DSB sggte bistand hos
sin advokat for at fa klarlagt, om de nye oplysninger gav anled-
ning til at anmode om politimaessig efterforskning.

DSB oplyste videre, at det var besluttet i farste omgang at sege
sagen belyst direkte fra Blaeshjerg. Madet kom i stand den 24.
februar 1993, bl.a. med deltagelse af den tilsynsfgrende advo-
kat for Blaesbjerg Marine A/S under betalingsstandsning.

Det oplystes pa madet, at Blaesbjerg ikke havde kendskab til
posten kommission til Brax Shipping pa 2,3 mio. kr. pr. fagge,
men Blasbjerg var klar over, at Brax Shipping havde faet en
kommission. Til den tekniske assistance fra SMC til vaaftet op-
lyste Blaeshjerg, at der var tale om betaling for arbejdstegninger
fra SMC til vaaftet. Til rederleverancen pa 7,0 mio. kr. pr. faage
bekradtede Blassbjerg, at det var korrekt, at vaaftets tilbud til
Blassbjerg havde vaaet 7,0 mio. kr. lavere pr. faage end kon-
traktprisen pa 48,6 mio. kr., og at Blashjerg havde faet udbetalt
de pagad dende belgb.«

Som det er fremgaet ovenfor, har DSB anmeldt forholdet til politiet
I marts 1993.

Den 30. september 1993 har DSB supplerende anmeldt endnu et
forhold, idet Blaesbjerg-koncernen efter DSB's opfattelse har sk&f-
fet sig uberettiget vinding pa bekostning af bankerne og/eller DSB.

Begrundelsen er den, at Blaeshjerg-koncernen har kraevet og mod-
taget direkte betaling fra DSB for visse driftsudgifter, ekstraarbej-
der mv. pa ombygningen af Ask og Urd samtidig med, at de pagad-
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dene belgb af Blasshjerg-koncernen er hasvet pa de byggel anskonti,
Blasshjerg-koncernen har faet bevilget i bankerne.

Forholdet, der vedrgrer betalinger i perioden august 1991 til januar
1992, udger samlet ca. 24 mio. kr.

Den politimaessige efterforskning beted, at der i december 1993
blev rejst sigtelse mod Blaeshjerg for felgende forhold:

1. Bedrageri, subsidiaat mandatsvig, ved i forbindelse med om-
bygningen at have opndet en uberettiget vinding pa ca. 17 mio.
kr.

2. Bedrageri, subsidiaat mandatsvig, ved i forbindelse med char-
terhyreberegningen at have opnaet en uberettiget vinding pa ca
8 mio. kr.

3. Bedrageri ved uberettiget at have formaet Aktivbanken A/S og
Topdanmark Garanti A/S af byggelanet at udbetale ca. 24 mio.
kr.

Spergsmalet om erstatning til DSB for i farste omgang den uberetti-
gede kommission har DSB handteret ved aconto at regulere char-
terbetalingerne, som om vaaftsregningerne havde vaaet uden disse
kommissionsbelgb. DSB har pa den baggrund tilbageholdt en for-
holdsmasssig andel pa 35 mio. kr. ved den arlige charterbetaling
vedrgrende Ask pr. 1. august 1993 og tilsvarende en andel pa 35
mio. kr. vedrgrende Urd pr. 15. september 1993

Blaeshjerg Marine A/S og andre til koncernen harende selskaber er
den 1. december 1993 erklaget konkurs. Konkursen gadder ikke de
to gerselskaber for Ask og Urd, Arka Marine K/S og Arka Marine
I K/S

10.2. Udestaender med DORA/Seabowa ftet

Efter DSB's opfattelse var det af vaaftet udferte arbejde pa Ask og
Urd mangelfuldt. Da veaftskontrakten pa ombygningen af faager-
ne i fordret 1991 var indgdet mellem vaaftet og rederierne (Arka
Marine K/S og Arka Marine |l K/S) var det ogsa Blasbjerg, der pa
DSB's foranledning skulle fremssdte krav overfor vaaftet om er-
statning for mangler.
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| overensstemmelse med veaftskontrakterne havde veaftet stillet
bankgarantier til sikkerhed for afhjadpning af mangler i garantipe-
rioden. DSB pdlagde i slutningen af april 1992 Blaesbjerg at kreeve
bankgarantierne stillet af Gotthard Bank pai alt 4,8 mio. kr. udbe-
talt, da DSB/Blasbjergs krav mod veaftet for mangler oversteg
dette belgb. DSB fik dokumentation fra Aktivbanken A/S om, at
banken pa vegne af Blasbjerg havde kreevet garantierne udbetalt.

Garantibel gbet, 4,8 mio. kr., indgik i en forligsskitse, som blev for-
handlet mellem parterne i april 1992, og hvor der om dette punkt
mellem parterne var enighed.

Da bankgarantierne til trods for flere rykkere fra Aktivbanken A/S
ikke var blevet udbetalt, blev det i forbindelse med forliget mellem
DSB og Blassbjerg i november bestemt, at kravene mod vaaftet og
Gotthard Bank skulle sages gennemfert ved DSB's advokat i Blaes-
bjergs navn, men for DSB's regning og risiko. Endvidere forpligte-
de Blasshjerg sig til at bistd DSB med at sgge gennemfert rederikra-
vene mod vaaftet.

DSB's advokat fremsatte derfor i brev af 25. november 1992 til
Gotthard Bank krav om at fa varftsgarantiern e udbetalt. Hertil sva-
rede banken, at Blasshjerg pa vegne af Arka Marine K/S og Arka
Marine Il K/S havde accepteret, at vaaftsgarantierne blev ned-
skrevet, og at garantierne blev andret fra anfordringsgarantier til
simple garantier, der farst kunne kraeves udbetalt efter endelig dom
eller forlig.

Blassbjergs accept af nedskrivningen samt andring til simple ga
rantier var sket i perioden fra december 1991 til mg 1992 uden
DSB's viden og pa trods af aftalerne med DSB i april 1992 og no-
vember 1992.

Da bankerne af Arka Marine K/S og Arka Marine Il K/S havde
modtaget transport i bankgarantierne, blev det i april 1993 mellem
DSB og bankerne aftalt, at bankerne skulle anlasgge 2 retssager
mod Gotthard Bank, dels pa vegne af Arka Marine K/S og Aktiv-
banken A/S, dels pa vegne af Arka Marine Il K/S og Topdanmark
Garanti A/S for at kraeve garantibel gbene, hver 2,4 mio. kr., udbe-
talt. Disse sager verserer ved Sg- og Handelsretten i Kgbenhavn.
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Herefter har Seabow services SA. ultimo november 1993 anlagt 2
retssager, dels mod Arka Marine K/S og Aktivbanken K/S og dels
mod Arka Marine Il K/S og Topdanmark Garanti A/S, med pa
stand om betaling af henholdsvis 824.000 kr. og 2,3 mio. kr., der
begge vedrorer vaaftets krav for ekstraarbejder. Det gares endvide-
re gaddende, at arbejdet, som Seabow Services SA. har udfert, har
vaget uden mangler. Disse sager verserer ligeledes ved Sg- og Han-
delsretten og behandles sammen med de af bankerne anlagte sager
vedrgrende frigivelse af garantier. Arka Marine K/S og Arka Mari-
ne Il K/S er repraesenteret ved DSB's advokat.

10.3. Forholdet til bankerne

| december 1992 har Aktivbanken A/S og Topdanmark Garanti
A/Srest indsigelse mod forliget af 20. november 1992 og gjort gad-
dende, at de i henhold til transport i certepartierne skulle meddele
samtykke til forliget. Det tilfgjes, at Blaesbjergs advokat, der tillige
var advokat for bankerne, i forbindelse med indgaelsen af forliget
forsgmte at indhente bankernes samtykke til trods for, at advokaten
tidligere havdetilkendegivet, at bankernes samtykke ville blive ind-
hentet.

Pa denne baggrund og som falge af Blaesbjerg-koncernens beta-
lingsstandsning og senere konkurs har der i 1993 vazret afholdt flere
mgder mellem bankerne og DSB angdende fastlasggelse af betin-
gelserne for det fremtidige samarbejde. Disse forhandlinger er end-
nu ikke afsluttet.
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BILAG 1

Trafikministeriet Den 29. september 1993.

PRESSEMEDDELSE

Udredningsarbede vedfrende DSB.

Trafikministeren har beduttet at gennemfare et udredningsarbejde vedrerende
nogle spergsma inden for DSB.

Beslutningen er truffet i forlangelse af de spergsmdl, der er rejst i Folketinget og af
statsrevisorerne og Rigsrevisonen vedrgrende DSB's fagrgedispositioner efter
beslutningen om en fast forbindelse over Storebadt m.v. og endelig af fordaget om
en ny overordnet organisation af DSB. Udredningsarbejdet forudsadtes at kunne
bidrage til, a& DSB's ledelse f& forbedret grundlaget for arbejdet med de
fremadrettede opgaver for virksomheden.

Der nedsadttes derfor en arbejdsgruppe, der har til opgave at redegere for de bevil-
lingsmaessige og forretningsmaessige forhold vedrarende

- DSB's faggedrift melem Kaundborg og Arhus,
- DSB's gkonomistyringssystem.

- igangvaaende starre anlaggsaktiviteter og materielanskaffelser omfattende, trans-
missionssystem, elektrificering, sikringsanlaeg, ATC og rangerlokomotiver

Til formand for arbejdsgruppen er udpeget

Direktar, formand for bestyrelsen for Sund og Badt Holding A/S, Michad
Christiansen,

0g som medlem

direktar Erik Eisborg, DSB, der fra 9. oktober 1993 er konstitueret som
generaldirekter.

kontorchef Kurt B. Pedersen, Budgetdepartementet, og

konstitueret departementschef, planlaggningschef Kurt Lykstoft Larsen, Trafikmi-
nisteriet.

Der ydes sekretariatsmasssig bistand af Trafikministeriet, Budgetdepartementet og
DSB, idet sekretariatet ledes af Trafikministeriet.

Arbeidsgruppen kan i nadvendigt omfang inddrage ekstern bistand.
Arbejdsgruppens arbejde forudsadtes tilendebragt medio januar maned 1994.

213



Det forudsadtes at udvalgets rapport kan indga i grundlaget for den redegerelse til
statsrevisorerne, som statsrevisorerne har henstillet &givet til beretningen om
DSB's faagedispositioner.

Udvagets rapport vil blive offentliggjort.
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Trafikministeriet Den 6. oktober 1993.

PRESSEMEDDEL EL SE

Departementschef Nils Bernstein erstatter teaterchef Michad Christiansen
som formand for den arbejdsgruppe, der skal afgive en redegerelse om DSB.

Trafikminister Hdge Mortensen nedsatte den 29. september 1993 en arbegds-
gruppe, der skal udrede visse spgrgsmd indenfor DSB's forretningsomrade, bl.a.
problemer omkring Ask og Urd.

Som formand for denne arbejdsgruppe blev teaterchef Michaa Christiansen udpe-
get.

| de forlgbne dage er der fra forskellig side stillet spgrgsmdl ved, om dette for-. .
mandskab er forendligt med den omstaandighed, at Peter Langager er blever ansat
som direkter i Sund og Badt Holding, som Michadl Christiansen er formand for.

For at undga enhver tvivl omkring udarbejdelse af rapporten har Michad Christi-
ansen imidlertid gnsket at blive fritaget for formandskabet.

Trafikminister Hege Mortensen har uanset, at der hverken formdt dler reet
foreligger noget habilitetsproblem accepteret Michael Christiansens onske, og har i
stedet udpeget departementschef Nils Bernstein, Landbrugsministeriet, som for-
mand for gruppen.

I anledning af de spergsmal, der har vaget rejst om udredningsarbejdet i de sidste
dage bl.a. af Lars Gammelgaard, udtaler trafikminister Hdge Mortensen:
"Statsrevisorerne har som bekendt bedt mig om en redegerelse vedrerende Ask og
Urd sagen.

Jeg har fundet det hensigtsmeessigt at gennemfare et udredningsarbejde i en ar-
bejdsgruppe, sdledes at gruppens rapport kan indgd i grundlaget for min redege-
relse til statsrevisorerne.

Udover Ask og Urd sagen har jeg bedt arbejdsgruppen om at redegere for sporgs-
mal i relation til DSB's gkonomistyringssystem og igangvagende anlasgsaktiviteter
og materielanskaffelser.

Arbejdsgruppen skal sdledes alene udfagre et arbejde, der helt kan sammenlignes
med sagdvanlige departementale opgaver.
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Arbegidsgruppen er derfor ikke og kan pd ingen made sammenlignes med en un-
dersggelsesret, idet der ikke i forbindelse med gruppens arbgjde kan foretages -

heringer af ansatte i DSB, ligesom arbejdsgruppen ikke har til opgave at placere et
ansvar pa bestemte personer."
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Bilag 2

Notat vedrarende DBs beregninger af kapitalvaadien af alternativ
besgling a Arhus-Kaundborg overfarten

1. Indledning

| det felgende vil beregningerne af gevinsten ved faagesalget blive gennemgéet.
Beregningerne blev i forlgbet justeret ikke blot som falge af sandringer i de faktiske
forhold, men ogsd som felge af andret erkendelse. Gennemgangen vil saaligt
vedrere de enkelte poster, der indgdr i beregningerne.

To aternativer for besglingen af overfarten vil blive behandlet: fortsat sejlads med
Peder Paars og Nidls Klim og sdg af Peder Paars og Niels Klim med indsadtel se af
erstatningstonnage.

Der er tale om kapitalvaadiberegninger. Princippet i beregningerne er, at ale
fremtidige indtesgter og udgifter tilbagediskonteres til samme tidspunkt. Ved at
traskke summen af de tilbagediskonterede udgifter fra summen af de
tilbagediskonterede indteegter fas det pagaddende alternativs nutidsvaadi
(kapitalveardi). Mergevinsten ved faggesalgsloven kan sdledes opgares som
differencen mellem aternativernes nutidsveadi.

Der henvises igvrigt saaligt til vedlagte skema 1.

Endelig vil der blive redegjort for hvilke informationer Folketinget havde til radig-
hed i perioden frem til vedtagelsen af loven om salg af feagerne Peder Paars og
Niels Klim den 1. juni 1990.

2. De oprindelige beregninger
2.1 Fortsat sgjlads med Peder Paars og Niels Klim.

Den oprindelige beregning af kapitalvaadien ved fortsat sgjlads med Peder Paars
og Niels Klim blev introduceret i et notat af 27. september 1989 fra DSB til tra-
fikministeren. Der blev ikke skelnet mellem de enkelte &r i perioden. Tallene base-
redes pa overfartens 1988-regnskab.

I ndtasgter

Trafikindtaegterne opgjordes til 131 mio. kr. pr &r. Bag dette belgb |14 ifelge DSB i
notat & 17. december 1993 et beskedent plus pé lasthilindtasgterne og et lille indtaagtsfeld
pa personbiler. Denne udvikling begrundedes i, at selvom lastbilmarkedet forven-
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tedes at ville vokse, var lastbilkapaciteten allerede i 1988 fuldt udnyttet pa en del
ture, og a veksten i personbiler forudsattes afbrudt ved dbningen af jernbanefor-
bindelsen over Storebadt.

Til trafikindtaegten blev lagt indteegter fra badtogspassagerer pd 24 mio. kr. Denne
indtaggt var en overfersd internt i DSB fra tog-trafikken til rederiet.

Der er tale om passagerer, som sgjler pd overfarten Kalundborg-Arhus i tilknytning
til en togrejse. Billetindtasgten optragder i farste omgang i togpassagerregnskabet.

Uanset rejserute er det forventet, at DSB vil beholde indtaggten fra badtogspassage-
rer. Indtegtshelgbet optraader i begge investeringsalternativer. Det er derfor reelt
uden betydning for forskellen de to alternativer imellem, om en mere ngjagtig be-
regning af indtesgten fra badtogspassagererne skulle afvige fra de kalkulatorisk op-
gjorte 24 mio. kr.

Endvidere indregnedes pé indtaegtssiden underskuddet fra cateringdriften med 18
mio. kr. i ale &rene. Heri indgédr aflenning af sikkerhedsbesagning ansat af DSB
forgerestauranter.

| ale drene frem til 1996 var den samlede indtaegt sdledes 137 mio. kr.

Hvad angik indtaegt fra fagrge salget i 1996 regnedes den med som en ekstraordinag
indtesgt p& 300 mio. kr. minus 10 mio. kr. i salgsomkostninger.

Omkostninger

Omkostningerne indgik opdelt i driftsomkostninger ved feagerne og driftsomkost-
ninger p& land/i havn. | notatet af 27. september 1989 var der udgifter paiat 111
mio. kr. Der forudsattes siledes uandret sgjladsomfang og servicegrad ved fortsat
sgjlads med faargerne.

Kapitalomkostningerne indgik ikke i beregningerne.

Kapitalvaerdien

Kapitalveadien ved fortsat sejlads med Peder Paars og Niels Klim blev beregnet til
317 mio. kr. Beregningerne blev foretaget for en 6-arsperiode (medio 1990 til me-
dio 1996), i 1989-prisniveau, og med 7% som kalkulationsrentefod.

Den gennemgdede beregning var efter de foreliggende akter uaendret indtil 1. maj
1990.



2.2 Salg af Peder Paars og Niels Kiim og indsattelse af erstatningstonnage

Dette alternativ havde i begyndelsen to varianter, idet DSB i begyndelsen &f forle-
bet i 1989 beregnede erstatningstonnage i form af Superflex-ferger. Farst i notat af
27. november 1989 indgik ro-ro-faarger som anden erstathingstonnage.

I ndtaegter

| notat af 27. november 1989 indgik trafikindtaegter pd 111 mio kr. Til grund for
dette 13, ifelge DSBs notat af 17. december 1993 falgende:

"| betragtning & at Heimdal-faarger i forhold til Peder Paars/Niels Klim har
ca dobbelt 3 stor lastbilkapacitet, ca. samme personbilkapacitet, lidt sterre
overfartstid og lavere passagerstandard, forudsattes en nedgang pd 40% i per-
sonbiltrafikken og en vakst pa 25% i lasthiltrafikken i forhold til ueendret
sgjlads.”

Hertil skulle lasgges indteegter fra badtogspassagerer pa 24 mio kr, idt 135 mio.
kr. (seigvrigt ovenfor).

Til de naevnte indtaegter laggges et forventet cateringsunderskud p& 2 mio kr., sde-
des at den samlede indtaggt sadtes til 133 mio kr.

Omkostninger

Ved ferste beregning med roro-faagerne fremgdr, a faagerne er billigere i drift
end Peder Paars og Niels Klim. | DSBs notat af 17. december 1993 oplyses fal-
gende om omkostningerne:

"Heimdal-faargernes arsomkostninger vurderedes i den ferste beregning, hvor
de indgar, til 95 mio kr arligt. Det lavere niveau var baseret pa erfaringerne
med denne faargetype p& Storebadt og skyldtes blandt andet lavere vedlige-
holdel sesomkostninger som falge af veesentligt mindre og enklere passager-
faciliteter samt lidt lavere terminalomkostninger p& grund &f lavere forudsat
personbiltrafik."

Charterhyren bliver ferst sat til 52 mio kr pr & for i notat af 2. januar 1990 at
blive sat til 70 mio kr. | notat af 6. april 1990 sndres dette til 55 mio. kr.

Hvad angdr engangsomkostninger til aendringer i havnene beregner DSB 10-11 mio
kr idt - igvrigt bade ved superflex-, roro- og Ask/Urd-modellen.

Der henvises igvrigt til redegereisens afsnit 3.10.3.
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Hvad angdr indtegten fra sg af Peder Paars og Niels Klim indregnedes en indtaegt
- efter fradrag af salgsomkostninger - pa 790 mio. kr. indtil den betingede sagsaf-
tale med Stena var indgdet.

K apitalveer di

Beregninger af kapitalveardien baseredes som naant pa 6 arsperioden (medio 1990
til medio 1996), i 1989-prisniveau, og med 7% som kalkulationsrentefod.

| beregningen af den 27. november 1989 er kapitavaadien ved indszdtelse af roro-
farger 705 mio kr.

2.3 @vrige notater

Den ovenfor beskrevne beregning fastholdes pa nassten ale punkter frem til faarge-
salgsloven er udarbejdet. Pa to punkter sker der dog |ebende andringer: charterhy-
ren og salgsprisen for Peder Paars og Niels Klim.

Ved et notat af 2. januar 1990 fra DSB til trafikministeren og som ifglge notatets
tekst ogsd er sendt til finansministeren, foretages en andring i charterhyren, idet
denne sates til 70 mio. kr. pr. & pr. fagge. Samtidig indregnes salgsomkostninger
pa 20 mio. kr. Kapitalvaadien falder dermed til 626 mio. kr.

Ved notat af 6. april 1990 foretages andringer i bade charterhyren og salgsindtasg-
ten. Der regnes nu med en salgsindtasgt pa 740 mio. kr. og en charterhyre pa 55
mio. kr. Kapitalvagdien bliver derved 650 mio. kr.

Denne beregning er imidlertid ikke korrekt, idet salgsbel gbet ikke blev tilbage-
diskonteret til trods for a ke@bssummen farst skulle udbetales et & efter. Endvidere
blev der heller ikke taget hgjde for salgsomkostninger.

Den tilbagediskonterede vaadi af kabssummen var 692 mio. kr, hvorfra skulle
traskkes ca. 20 mio. kr. i salgsomkostninger. Ved ikke at foretage indregningen af
salgsindtaggten korrekt, blev kapitalvagdien af erstatningsalternativet derfor ca 70
mio. kr. for hgt i beregningen.

Fejlen blev senere korrigeret i interne DSB-notater i dutningen af april 1989.

| modsat retning tradkker, at Peder Paars og Nidls Klim fortsat vil besgjle overfar-
ten endnu et &r. Dette har positiv effekt pa kapitalveardien of alternativet med er-

statningstonnage, idet Peder Paars og Niels Klim giver driftsoverskud til forskel fra
den indchartrede erstatningstonnage - bl.a. som falge af charterhyren.



Korrigeres der for disse forhold - som har forskellige fortegn - er nettoeffekten, at
kapitalvagdien fader fra de 650 mio kr., beregnet i notatet af 6. april 1990, til 621
mio kr., jf. skema 2.

2.4 Mergevinst ved fargesalg

Mergevinsten ved de grundliggende beregninger var 388 mio. kr. Frem til notatet
af 6. april 1990 fdder den i notaterne beregnede mergevinst til 333 mio. kr., som
fage af andret sagspris og charterhyre.

Som pépeget ovenfor er der imidlertid fgl i notatet af 6. april 1990. Korrigeres for
begge disse fgl, jf. skema 2, er kapitalvagrdi for erstatningstonnagen 621 mio kr.
Det medferer, at mergevinsten med indregningen af denne korrektion fader til 304
mio kr (621-317 mio kr). Som naevnt i redegereisens afsnit 3.4 sendtes 6. april
1990-notatet til Kristeligt Folkeparti.

3. Beregninger efter fargesalgslovens udarbejdel se.

Fordlaget til lov om sdg af faagerne Peder Paars og Niels Klim oversendes af DSB
til trafikministeren ved brev af 20. april 1990. P& det foreliggende grundlag ma det
Sdledes antages, at grundlaget for den i forslagets bemaarkninger angivne merge-
ving "over 300 mill, kr." ved fergesalget er baseret pd beregningerne i 6. april
1990-notatet.

| internt notat af 23. april 1990 argumenteres for, at beregningen udtrykker

"en meget forsigtig vurdering af forkellen mellem de to aternativer. Reelt vil
der blive tale om en betydelig starre gkonomisk mergevinst.”

Se igvrigt redegareisens afsnit 3.6.

Den 27. april 1990 udarbejdes et internt DSB-notat vedrgrende en aternativ opge-
relse af konskevenserne of salg af faargerne. Notatet viser en beregning, som s
vidt muligt afspejler beregningspraksis i private virksomheder. Det vil saaligt sige,
at afskrivninger af fergerne Peder Paars og Niels Klim indgér i regnestykket.
Mergevinsten blev beregnet til 325 mio. kr. inkl. kapitalomkostninger.

Den 30. april 1990 udarbgides endnu et internt DSB-notat med beregninger. Ifglge
notatets tekst var beregningerne blevet udleveret pA made med borgmesteren i
Arhus. Beregningen er andret p& to méder i forhold til de ovenfor beskrevne be-
regninger. For det ferste har de enkelte &r faet en selvstamdig profil. Saledes tages
der nu i beregningen hgjde for at badtogspassagererne vil bortfalde efter tre & og
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det forventes at ved indssdtelsen af erstatningstonnage vil de fade bort straks.
Ligeledes tages der hgjde for, at Peder Paars og Niels Klim vil besgjle ruten frem
tilforéret 1991.

For det andet raffineres beregningerne i den forstand, a der nu medregnes bidrag
til fadlesomkostninger og tilfarsel af provisioner fra salg &f billetter.

Effekten af disse andringer er, at mergevinsten, ekskl, kapitalomkostninger, er 240
mio. kr., og 507 mio. kr. inkl. kapitalomkostninger.

| internt notat af 1. ma 1990 underkastede DSB beregningerne endnu en justering,
idet badtogspassagererne nu behandles parallelt i begge alternativer (d.v.s. bortfald
efter tre &r). Mergevinsten ekskl, kapitalomkostninger opgeres til 304 mio. kr., og
inkl. kapitalomkostninger til 571 mio. kr.

DSB foretager ingen yderligerejusteringer far i notat af 8. oktober 1990.

4. Orientering af minister og Folketing

Som det fremgér af vedlagte skema 3 er trafikministeren og finansministeren le-
bende blevet holdt orienteret om beregningen af mergevinsten. Folketingets trafik-
udvalg har modtaget DSBs notat af 4. december 1990, hvoraf de centrale beregnin-
ger fremgik, dog ikke fra trafikministeren.

| det falgende vil blive ridset op, hvilke informationer trafikministeren gav
Folketinget i forbindelse med Folketingets behandling af besgjling af overfarten
mellem Arhus og Kalundborg fra og med beslutningsforslag B 26 af 8. november
1989 til og med vedtagelsen af loven om salg af faargerne d. 1. juni 1990.

Bedlutningsforslaget B 26 - omtalt i redegereisens afsnit 3.1 - blev farstebehandlet
6. december 1989. Unde behandlingen blev Folketinget informeret af trafikministe-
ren om, at overfarten fortsat skal besgjles mindst frem til 1996, at feager af
Heimdaltypen er egnet alternativ og at faagesalget indgdr i bestrabelser pa at for-
bedre statens finansielle situation.

I december maned 1989 vedtages finandoven for 1990, jvf. redegareisens kapitel 2
og 3.1. Folketinget giver hermed principtilslutning til, at der sages opndet en bud-
getforbedring p& 450 mill. kr. i forbindelse med andringer i bessjlingen af
Kalundborg-Arhus overfarten.

Under trafikudvalgets behandling af B 26 stilles en raskke spergsmdl. Af trafikmi-
nisterens besvarelser frem til beslutningsforslagets anden behanding 8. mg 1990
skal fagende oplysninger fremhaeves:



19. januar 1990:

- der ikke vil blive tale om en fargerokade, men de nye faager ska have
tilstraskkelig kapacitet og "omtrent samme overfartstid som Peder Paars og
NielsKlim". (Spm. 1)

- "...Erstatningstonnage...kunne meget vel vage af samme type som Kraka
og Heimdal....charterhyren for sddanne skibe vil dels bero pa nuvaarende
markedsveardi, dels pd prisen for at ombygge skibene..." (spm. 2)

- "Den samlede pris for at ombygge fazgelejerne i Arhus og Kalundborg er
senest vurderet til at ville udgere ca 25 mio kroner (ekd moms)." (spm. 3-5)

- "Heimdal-typen sgjler med en marchfart pa ca 16,0 knob. Under gunstige
vegrforhold vil den derfor kunne fastholde samme overfartstid som Peder
Paars og NielsKlim ... " (spm. 7)

26. januar 1990:

- "P& baggrund af den vedtagne finanslov for 1990 har jeg nu bedt DSB om
at undersage salgsmuligheder- og vilkér for de to Arhus feerger, muligheder
og Vilkér for anskaffelse af aflgsende tonnage samt muligheder og vilkar for
samsgjlads pa Kattegat med andre rederier.” (spm. 14)

Den 26. april 1990 afgiver trafikudvalget betankning over beslutningsforslaget.
Det fremgér heraf bl.a., at udvalget er vidende om, at faargerne er solgt (skete som
bekendt ved kontrakt af 6. april 1990), og at “prisen ikke blev 800 mio. kr."

Den 3. mg 1990 fremsattes fordag til lov om sag af feagerne Peder Paars og
Niels Klim. Der henvises til redegereisens afsnit 3.7 vedragrende lovforslagets be-
maakninger. Ved fremlasggelsen oplyser trafikministeren bl.a.:

"Da samtidig de to fearger reprasenterer en nu konstateret betydelig kapital,
da der vil blive sikret en kapacitets- og servicerasessig forsat god betjening pa
Arhus-Kalundborg-overfarten, og da togpassagerer vil blive sikret tilstraskke-
lige og tidsmeessigt forbedrede rejsemuligheder i trafikken over Storebadt,
finder regeringen, at tidpsunktet ultimo mg 1991 er mest velvalgt til at
igangsadte den nedvendige og forudsatte tonnagetilpasning pa Kattegat. Jeg
skal op disse forhold samt om de gkonomiske konsekvenser &f et faageskift
pé Arhus-Kalundborg-overfarten til mgj naste & i det hele tillade mig at
henvise til lovfordagets bemaakninger."

Den 8. mg 1990 var der anden og sidste behandling af bedutningsfordag B 26.
Trafikministeren tog ikke ordet under debatten.
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Den 9. mg 1990 var der farste behandling & lovfordaget om salg af feagerne. | et
indlagy of trafikministeren fremgar, at erstatningstonnagen f& plads til 600 passage-
rer, a overfartstiden pa 3 timer fastholdes og at faggeskiftet sker i mg maned
1991.

Den 10. mg 1990 besvarer trafikministeren spargsmd 21 fra trafikudvalget ad
fordag til folketingsbeslutning B 26. Svaret indebagrer, at trafikudvalgets mediem-
mer f& mulighed for gennemsyn &f aftalen mellem DSB og Stena.

Den 21. mg 1990 besvarer trafikministeren spargsmdl 22 fra trafikudvalget ad
fordag til folketingsbeslutning B 26. Besvarelsen er udfarligt citeret i redegareisens
afsnit 3.7. Det ska tilfgies, at der af svaret fremgdr, at:

"Charterhyren pa sammenlagt 55 mio kr for de to henholdsvis 7 og 8 &
gamle RoRo-faager, som DSB har p& handen, er fastsat pa baggrund af et
forhandligstilbud givet i februar 1990 fra bortfragter. Tilbuddet led pa ca 26
mio kr &rligt pr RoRo-farge ombygget for ca 115 mio kr til faciliteter for

500 passagerer.

DSB har efterfadgende ensket faciliteter til 600 passagerer og en noget sterre
motorkraft i RoRo-feargerne. Ombygningsudgiften forventes som falge heraf
at vokse til ca 130 mio kr og charterhyren tilsvarende til 27-28 mio kr.

Der er endnu ikke udarbejdet noget udkast til charteraftale mellem DSB og
bortfragter.”

Den 22. mg 1990 besvarer trafikministeren skrifteligt alle de spargsmd trafikud-
vaget stillede under udvalgets behandling af loven om faagesalget. | redegereisens
afsnit 3.7 er citeret fra spergsmalene og svarene. Det ska i denne forbindelse saa-
ligt papeges, at tilbuddet af 17. ma 1990 fra Mercandia fremlasgges til gennemsyn
for trafikudvalget.

Endvidere skal svaret pa spargsmél 13, som vedrerte driftsomkostningerne forbun-
det med de nuvagende faager og hvad driftsomkostningerne forventedes at blive
ved erstatningstonnagen, saaligt fremhaaves:

"De nuvagende driftsomkostninger vedrgrende Arhus-Kalundborg-overfarten
udger tilsammen ca 121 mio. kr. arligt. Heraf koster selve feargedriften ca.
76 mio. kr. Havneafgifterne udger ca. 15 mio. kr., driften af terminalerne
ca. 20 mio. kr. og overfartens andel af DSB's fadlesomkostninger vedrgrende
fagrgedriften ca 10 mio. kr.



Ved indsadtelse af chartret erstatningstonnage péregnes arlige driftsudgifter
paca. 160 mio.kr. inklusive 55 mio. kr. i sikadt bareboatcharterhyre (uden
besatning, olie m.v.) for de 2 rorofaarger. De egentlige driftsudgifter p& de
resterende ca. 105 mio. kr. fordeler g med ca. 64 mio. kr. til driften af
faggerne, ca. 13 mio. kr. til havnesfgifter, ca 18 mio. kr. til terminaldriften
og uandret ca. 10 mio. kr. som andel af fadlesudgifterne.”

Det skal bemagkes, at disse tal er taget fra beregningen af 1. mg 1990 og ikke
beregningen af 6. april 1990.

Den 23. mg 1990 afgiver trafikudvalget Sn betaakning. Til betamkningen er op-
trykt som hilag nogle af udvalgets spargsmdl til trafikministeren og ministerens
svar herpa.

Den 29. mg 1990 gennemfares anden behandlingen af lo\forslaget. Der henvises
til redegereisens afsnit 3.7. Under debatten rejses saaligt spergsmaet om den be-
regnede mergevinst kan fastholdes, som falge o tvivl rgst om omkostningerne ved
ombygning af erstatningstonnagen. Der bliver i den forbindelse givet udtryk for, at
om ombygningsomkostningerne er 260 mio. kr. eller 290 mio. kr. har betydning
(FI. Kofod-Svendsen, MF). Den fungerende trafikminister ger i sit indleeg op-
maaksom pd, at det er belgbet pa 260 mio. kr., der er det korrekte.

Loven blev vedtaget den 1. juni 1990.

Der er saaligt tre forhold, som mé betragtes at have haft vessentlig betydning ved
vedtagelsen af fargesalgsioven:

1. Forhold omkring sdg af faagerne Peder Paars og Nids Klim (salgspris m.v.)
2. Forhold omkring erstatningstonnage (pris, kapacitet, fat m.v.)
3. Statens gkonomiske gevingt ved fargesalget.

Hvad angér ferste forhold, kan det konstateres, at Folketinget var informeret om
den opndede salgspris og ievrigt alle andre forhold, som indgér i kontrakterne
mellem DSB og Stena, idet trafikudvalget fik mulighed for a gennemse kontrak-
terne.

Hvad angdr erstatningstonnagen blev Folketinget orienteret om centrale forudsae-
ning som overfartstid og kapacitet. De gkonomiske forhold omkring chartringen
blev Folketinget orienteret om bl.a. ved gennemsyn &f tilbuddet af 17. mg 1990
fraMercandia. | svaret pd spm. 13 oplyses driftsomkostningerne ved erstat-
ningstonnagen.

Beregningen af statens gkonomiske gevinst ved faggesalget og indchartringen af
erstatningstonnage bliver ikke gennemgdet i lovfordagets bemagkninger, men op-
lyses til "mere end 300 mio. kr." | notatet af 1. mg 1990 er kapitalvaadien af faa-
gesdget opgivet til 304 mio. kr.
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Skema 1. De enkdte beregningsposter (mio. kr.)

De angivne tal udtrykker de arlige belgb i beregningernes farste ar,

mens kapitalvaardien er for ale ar i beregningerne.

1. A Fortsat sgjlads med Peder Paars og Niels Klim

Notat af: 27-09-89 11-10-89 31-10-89 27-11-89 02-01-90 06-04-90 01-05-90 08-10-90
Trafikindtegter 131 131
Badtogspassagerer 24 40
Catering -18 -18
Provisioner 0 -6

Lalt 137 137 137 137 137 137 147 147
Faergedrift 76 76
Havneudgifter 1S 15
Terminaldrift 20 20
Fallesomkostninger 10

[alt 111 111 111 111 111 111 121 121
Salgsindtzgteri 1996 290 290 290 290 290 290 290 290
Kapitalvaerdi 317 317 317 317 317 317 236 227
1. B Ergatningstonnage (Kun Mercandias roro-faarge,

dog 8-10-90 Ask og Urd)

Notat af 27-09-89 11-10-89 31-10-89 27-11-89 02-01-90 06-04-90 01-05-90 08-10-90
Trafikindtegter 111 111 111 107 107
Badtogspassagerer 24 24 24 38 38
Catering -2 -2 -2 ) -2
lalt 133 133 133 143 143
Faergedrift 64 64 64 64 64
Havneudgifter 13 13 13 13 13
Terminaldrift 18 18 18 18 18
Fellesomkostninger 10 10
Charter 52 70 55 55 60
lalt 147 165 150 160 165
Havneinvesteringer 11 11 10 10 10
Salgsindtegteri 1991 790 790 740 718 718
Forudbetalt charterhyre 39
Kapitalvaerdi 705 626 650 540 507
1:C Mergevinst 388 309 333 304 280
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Skema 2: Korrigeret beregning af kapitalveerdi i notat
af 6. april 1990.

Korrekt indregning af salgsindtasgt samt i indregning af fortsat

sejlads med Peder Paars og Niels Klim i 1990/91 i erstatnings-
alternativet.

Kap.

vaerdi 1990791 1991/92 1992/93 1993/94 1994/95 1995/96
Trafikindtagter 131 113 113 113 113 113
Badtogspassagerer 24 38 38 38 38 38
Catering -18 -18 -18 -18 -18 -18
Indtegter i alt 638 137 133 133 133 133 133
Omkostninger i alt 679 111 150 150 150 150 150

-41 26 -17 -17 -17 -17 -17

Salgsindtegt 692 740 0 0 0 0 0
Salgsomkostninger/
havneombygning 30 32
Kapitalverdi 621
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Skema 3: Oversigt over beregningsno tater

erstatningsalternativet indgar ikke).

Notat Mergevinst Tilgaet

27. september 1989 (Roro-erstatnings-alternativet indgar ikke) | Trafikministeren

11. oktober 1989 Uddybende redegerelse i forlengelse af | Internt i DSB
ovennzvnte.

31. oktober 1989 Beregning af krav til salgspris (roro- Internt DSB

9. november 1989

(Roro-erstatnings-alternativet indgar ikke)

Trafikministeren og regeringens
koordinationsudvalg

28. november 1989

Roro-erstatnings-alternativet indgar for

Trafikministeren til brug i

304 mio. kr. ekskl. kapitalomkostninger.

forste gang. Mergevinst er 388 mio. kr. | regeringens
koordinationsudvalg
4, december 1989 Mergcv'mst 388 mio. kr. Borgmesteren i Arhus og
Folketingets Trafikudvalg ved
brev af 10. januar 1990 fra
borgmesteren.
2. januar 1990 309 mio. kr. (charterhyren sat til 70 Trafikministeren. DSB oplyser
mio.kr.) i notatet, at finansministeren
ogsa har modtaget notatet til
burg for mede med
Socialdemokratict.
3. april 1990 343 mio. kr. (charterhyren sat til 50 mio. | Trafikministeren og
kr.) finansministeren
6. april 1990 333 mio. kr. (charterhyren er sat til 55 Sendes til Flemming Kofod-
mio. kr.) Svendsen og trafikministeren.
23. april 1990 Notat til supplering af 6. april Internt DSB
redegorelsen
27. april 1990 325 mio. kr. inkl. kapitalomkostninger | Internt DSB
30. april 1990 265 mio. kr. inkl. kapitalomkostninger; |Internt DSB, men udleveres
240 mio. kr. ekskl. kapitalomkostninger |ifelge notatet til borgmesteren i
Arhus.
1. maj 1990 571 mio. kr. inkl. kapitalomkostninger; |Internt DSB
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BILAG 3A

Betragtninger vedrearende ombygningsproj ekt
for Mercandia (KEH 90072)

Decenber 1993 KEH 93158
SEJ/rp
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Knud E. Hansen A/'S 1 KEH 93158
Decenber 1993 SEJ/rp

Ombygning af to "Mercandia President” type Ro-Ro skibe (Frederikshavn Veaft
nyb. nr. 405 og 406) for bareboat charter til DSB, sglads pa ruten Arhus-
Kalundborg. (Perioden ultimo 1989 til medio 1990).

Falgende forhold forsages belyst:

1. Va=entlige tekniske hovedforskelle fra ombygningen af Heimdal
(KEH 88037)

2. Vurdering af ombygningsprisen i forhold til Heimdals ombygningspris.
3. Uskkerheden ved at forudsige vaaftspriser for ombygninger
Sammenlignet med ombygningen & Heimda er der fadgende hovedforskelle:
a Sponsons

b. Andringer vedrerende maskineri

c. @gning af passagerantal fra 500 - 600

Farst gives en teknisk beskrivelse af forskellene og derefter et sken over

forskellene i ombygningsomkostningerne.
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Knud E. Hansen A/ 8 2 KEH 93158
Decenber 1993 SEJ/rp

A. Sponsons

| perioden efter Heimdals ombygning ver blevet udfert, aandredes de internationale
krav til bilfaagers stabilitet. SOLAS '90 trédte i kraft den 29. april 1990.

For at opfylde disse nye krav, uden a reducere projektets lasteevne, var det
nadvendigt at nedsadte dybgangen med 0.15 m til 4.5 m og pabygge sponsons.

Ved sponsons forstds "kasser” pa begge sider af skibet, i dette tilfadde 800 mm
brede over ca. 60% af skibets lasngde. Sponsonen ska udfares i samme styrke,
som den oprindelige skibsside, og den indenfor liggende skibsside dbnes.

Sponsonens form tilpasses ngie det oprindelige skibs form, og der tages hensyn
til fremdrivningsmodstand gennem vandet.

En sponson, som ovenfor beskrevet, ville opfylde kravene i SOLAS '90. Et
forelgbigt vamtoverdag viste, at stdlvaegten var ca. 160 ton, afheangig af enddig
form. Denne skulle verificeres ved modelforsag, ligesom dimensioneringen skulle

godkendes hos Det Norske Veritas.
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Knud E. Hansen A/'S 3 KEH 93158
Decenber 1993 SEJ/rp

B. Aqdringer Vedrgrende Maskineri

| basisprojektet M/F Heimdd var det oprindelige fremdrivningsmaskineri fra
nybygningsperioden bibeholdt. Ud over dette var der installeret 3 stk. diesd
generator-sad pa hver 1400 KW.

Disse nye generatorer |leverer stram til 2 azimuth propeller sad pa hver 1500 HK.

Azimuth propellerne kan assistere med gget fremdrivningseffekt ved normal
sglads, men er ikke mindst vaadifulde ved havnemangvrer.

De 3 generator-sad leverer ligeledes stram til bowpropeller og passagerindretning.

| det nye projekt til ArhusKaundborg overfarten var kravet til overfartstid
sdedes, a man efter nogle diskussioner skennede, at Heimdal's koncept for frem-
drivningsmaskineri ikke kunne anvendes.

Der var herefter 3 redistiske muligheder for at @ge fremdrivningseffekten og
opfylde kravet til overfartstid:

a Flytning og genanvendelse af eksisterende hovedmotor, gear og propeller
samt installation af ny og sterre motor med gear og propeller ved sden &.
To motorer og to propeller.

b. Fernelse af eksisterende motor, gear og propeller og anbringelse af to nye

starre motorer med gear og propeller ved siden & hinanden. To motorer og

to propeller
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Knud E. Hansen A/'S 4 KEH 93158
Decenber 199 3 SEJ/rp

c. Bibeholdelse af eksisterende motor, gear og propeller samt ingtalation af to
nye motoranlagg med gear og propeller, et anlegg pd hver side af den
oprindelige hovedmotor. 3 motorer og 3 propeller.

Det blev beduttet, at ovennaarnte 3 muligheder skulle vurderes ved modelforsag
pa modeltanken i Wien, hvor man ligeledes skulle fastlasgge de endelige linier af
den nadvendige sponson.
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Knud E. Hansen A/'S 5 KEH 93158
Decenber 1993 SEJ/rp

C. @gning af Passagerantal fra 500 til 600

Basisskibet Heimdals indretning var beregnet til 500 passagerer.

| det nye projekt til Arhus-Kaundborg gnskede DSB 600 passagerer.

Dette ville kraave en ggning af indretningsarealet pd ca. 250 m?. Man vurderede,
at et deskshus pa sterelse med Lodbrogs ville vaae passende, det omréde, der pa
Lodbrog var tax-free shop, kunne anvendes til opholdsomréde. Vagt og

stabilitetsforhold ville sldes vagre kendte.

Fra DSB blev der udtrykt enske om yderligere smajusteringer i indretningen.
Disse ville blive medddt snarest muligt. Hertil kom en ngdvendig egning af

redningsmidler.
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Vurdering af Ombygningspriser i forhold til Heimdals Ombyg-
ningspris

a. Sponsore

Med en anddet vagt pa ca. 160 tons kan omkostningerne blive sdledes;

160 t stalsektioner & 40 kr/kg - kr. 6.4 mio.
Maling, overbordrer, lejdere,

diverse arbejder i skibet - kr. 3.6 mio.
Merpris ca. kr. 10.0 mio.

Idet skibet dligevel skulle doksadtes.

Andringer vedrgrende Maskineri

Den del af Heimdals ombygningspris,

der hidrarer fra maskineriet,

kendes ikke, men ma andas til a

have vaget ca kr. 30 - 35 mio.

Alternativ a., der var pa tale,

skgnnedes at koste ca. kr. 40 - 50 mio.

Merpris for dternativ a. vil

Sdedes vage ca. kr. 10 - 15 mio.



Knud E. Hansen A/'S 7 KEH 93158
Decenber 1993 SEJ/rp

C. @gning af Passagerantal fra 500 - 600

Omkostningerne kan vurderes sdledes:

@get dekshus 75 t 8 &4 25 - 30 kr/kg - kr. 2.0 mio.

250 m? pass, indretning,
sdon ca 15000 kr/m? - kr. 4.0 mio.

Merpris ialt kr. 6.0 mio.

Den totale merpris ville sdledes kunne forventes at vaare kr. 25 - 30 mio. i
forhold til Heimdal.
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3. Usikkerheden ved at Forudsige Veerftspriser for Ombygninger

Gennem vort mangedrige arbejde med projektering af tilsvarende ombygninger til
danske og udenlandske rederier, har vi gjort den erfaring, at det kan vagre yderst
vanskeligt at forudsige ombygningsprisen.

Nogle veesentlige parametre, der har indflydelse pd prisfastsadtelser:

1. Antalet af veafter, der bliver inviteret til a give tilbud.
Et antal pdca 10 ber tilstradoes idet normalt kun ca. 50% vil give tilbud.

2. At vaafter af sA mange nationaliteter som muligt deltager.

3. Den beskadtigelsesmasssige Situation pa vaafterne. Denne kan i en given
periode vage yderst forskellig fra land til land.

De ombygningspriser, som vi har modtaget, varierer normalt med +25% fra
basis. Vi har flere eksempler pa variationer pa op til +.50%.

| de tilfedde hvor tilbuddene har vagret specidlt hgje, har grunden ofte vaet, at
der kun har vaaet tilbud fra et eller to veafter, eller a for fa nationditeter har
deltaget.

| forbindelse med flere ens ombygninger, som i dette tilfadde, har man ofte kunne

ombygge skib nr. 2 til 90% af nr. 1s pris.

| perioden mellem ombygningen af Heimdal og projektet til Arhus-Kalundborg var
der en moderat ggning a ombygningspriserne, antagelig af starrelse ca. 5%.

SAYE

Stig E. Joensen



BILAG 3B

Arb ej dsgruppen

vedr. DSB-udredningen Den 7. januar 194
Den 24. februar 1994

Referat

Jeg havde den 6. januar 1994, kl. 15, & made med Stig Joensen, Knud E.
Hansen A/S, Bredgade 75.

Forevigt brevet fra Jens Stephensen af 16. december 1993 (003-809v) oplyste
Stig Joensen, at han ingen erindring havde om, at der blev dreftet prisover-
slag pa det made medio mg 1990, hvor Jens Stephensen deltog. Stig Joen-
sen oplyste, a han var den medarbejder, der kerte sagen hos Knud E.
Hansen, og at der efter hans erindring ikke blev afholdt seperatmader i
Knud E. Hansens lokaler. Pa madet blev der efter Stig Joensens erindring
dreftet tekniske spgrgsmal.

Forsdvidt angar det prisoversiag, som er indeholdt i brevet, fandt Joensen
det "large", at bade motorarrangement og sponson kunne modsvares som
beskrevet i Jens Stephensens brev. Forsdvidt angdr merprisen pa 1 mill. kr.
vedrgrende apteringen, naevnte Joensen, at kravet vedragrende passagerer jo
pa dette punkt blot var 1 stol til hver passager.

Sammenlagt fandt Stig Joensen imidlertid ikke, at udgiftsoverdaget pa 115-
120 mill. kr. var urealistisk, nér man s bort fra veerftssituationen. Man
vidste i mgj maned, at der skulle to vaafter til at lgse opgaven til tiden, og
at der alene var 3 danske vaafter inde i billedet, hvoraf Fredericia ikke
kunne ombygge 1 faage uden samarbe/de med et andet vaaft. Skulle om-
bygningsopgaven forega pa et udenlandsk vaaft, gav det komplikationer i
forhold til anpartshaverne.
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Stig Joensen oplyste endeligt, a den merpris, han andar i sit notat of 6.
december 1990 pa 25-30 mill. kr. for de tre elementer (motorarrangement,
sponsens og foragelse af passagerantal) skal ses i forhold til den realiserede
ombygningspris for Heimdal. Han havde hidtil kun kendt kontraktbel gbet
pa 87,5 mill. kr. , og ikke at vaaftet havde tabt 15 mill. kr. Lagde man 25-
30 mill. kr. til de 87,5 mill, kr., svarede det til Jens Stephensens prisover-

dag.

Nils Berngtein
Tilfgelse:
Stig Joensen har den 24. februar 1994 telefonisk oplyst, at det i 1990 var
amindelig kendt i branchen, at den serie bade, som Ask og Urd tilhgrer,

som er bygget i Italien for Rumaamien, havde problemer. Skibene var gene-
relt af darlig kvalitet, og maskineriet var problematisk.

Nils Bernstein

Kopi til'Stig Joensen, Knud E. Hansen A/S.
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BILAG 3C

BURMEISTER & WAIN SKIBSV/ERFT A/S

. 4o 5-47
DSBs Rederidivision

Bernstorffagade 46

1577 RXebenhavn V v@
att.: Teknisk chef Kaud Prytz

Your et 2001/3S/apc 1993-12-16
Our ret.

Vedr. : Ombveningsproiekt til =] ruten may 1260

P4 given foranledning skal jeg bekzmfte oplysninger afgivet telefonisk dette
efterar som fal ger:

Jeg blev i mgj 1990 somadministrerende direkter fOr Aarhus Flydedok A/ S bedt
om at give forhdnd «tilbud pd onbygning at et pax Mercandia Ro-Roc bade til
brug som erstataingsfarger for Kiel« Kimog peder Pars

Der blev i den forbindelse afholdt en rakke meder nellem Aarhus Fl ydedok
A'S s personal e sant Mercandias tekniske direkter, Sv. FErik Hansen, og Kaj
skovgaard Rasnmussen fra DSB hos konsul entfirmaet KEH i Bredgade, Kebenhavn

Jeg deltog i det sidste af disse npder aedio maj 1990, hver vi opstillede an
forel gbi g kal kul ati on for proj ekt et

vores baggrund for dette arbejde var wverftets erfaringer nmed onbygni ngen af
M/F Heimdal &ret far

- Hn erindring om prisoverslagets konklusion er eam fgl ger

mo. kr.
1. Udgangspunktet K/F Heimdal
BYQYOPEiBecocrnncccovacsscsrsncnsannannns 87,5
2. Aarhus Flydedok A/S tab
underdakning for fortjeneste). . . . . . . .. 15,0
fremdzri vni ngsanl ag ned 2
hovednot or er
(et tremotoranl ag di skut er edes ogsd)
N nusS AZIMOT thruster anleqg 0Q
mnus BOV propeller. .. ... ... ... ........\ 0,0
4 Nye sponsons ninus "jernbane"fander-
lister. . ... . . 0,0
5. Lidt storre aptecing. . . ... ............. 1,0
6. Frenmskrivning af pris.................. 3,0
7 Fortjeneste +risiko. .................. 10.0
116, 5
at pkt. 3 0og ¢ ikke giver meromkostninger, er rimeligt set i lyvet af de meget
komplicerede dieselelektroniske anlag, som indgik | Waeimd4=1 og den meget

komplicerede tfenderkonstruktion, som knrvedea p.g.a. Heimdals sejlads pi de
gammeldags " Sakse lejer".

P.O. Bax 2122 . Refshalvees . DK-1015 Copcnhagen K
Tel 45 3157 1133. Telex 31455 bwyrd dk/design dff. 31438 bwyrd dk. Telefax 43 3157 11 19/design oft 453157 1150
Reg. No. 207.984
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Det var siledes varftets bedsta overbevisning, at sadan et proj ekt rmeligt sikkert
tainnc udfgres inden for en bel gbsramme pi  115-120 nio. en givn«
| everingstid under "nornal e omstandigheder®, det vil sige under for:udu-tmg af en
&ben ordrebog - (~willimgbuyer - willing seller").

-2 -

X juni nined mAtta vi inidlertid se vore« ordrebog booket op ned gode
nybygningsordrer 2-3 ar frem hvorfor vi meddelte DSB, at vi nmitte trakke om fra
tilbudet.

Ovenst dende opl ysning er efterfgl gende konfereret og bekxmftet at min tidligere
nedar bej der, reparationschef Erik Christiansen, somdeltog i nadarne.

Qmyder | i gere opl ysni nger skul |l e enskes, star jeg meget gerne til radighed for DSB.

Med venfiq hilsen

Bmma_xsi’Wm SKIBSVEREFT A/S
/4 s
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BILAG 3D

Arbejdsgruppen vedr.
DSB-udredningen

Dato 15. februar 1994

Notat

Jeg havde d.d. mgde med den tidligere direktar for Arhus Flydedok,
Jens Stephensen, som i 1990 deltog i dreftelserne med DSB om
ombygning af to Mercandia ro-ro skibe til Arhus-Kalundborg
overfarten. Jens Stephensen (JS) er i dag direkter pa BW.

Dr gftelsen tog udgangspunkt i JS's brev af 16/12-93 til DSB

vedr grende udarbejdelse af et prisoverslag for feergeombygningen
baseret pa erfaringerne med ombygningen af Heimdal i 1988. JS
oplyste, at prisoverdaget, herunder de enkelte elementer, blev
dreftet med ihvertfald Skovgard medio maj 1990. Skovgard var
saledesvidende om, at de ca. 115 mill. kr. rummede mulighed for
grundalter nativet vedr grende motorombygningen (den gamle motor
flyttes ud i siden, og der placeres en ny motor i den anden side),
pasagtning af sponsons samt udvidelse af passagertal. Forklaringen
var, at assimut-motorerne i Heimdal var relativt dyre at indbygge,
ligesom der var mange lgnudgifter (faktor 10 i forhold til sponsons
malt pa stalet) forbundet med Heimdals fender lgsning.

Arhus Flydedok havde deltaget i drgftelserne ud frato
forudsaetninger. For det farste ville man ikke endnu engang tabe
penge p& en DSB ombygning og for det andet forudsatte eventuel
deltagelse i ombygningen, at man ikke forinden fik afduttet
kontrakt vedrgrende vearftsarbejder til anden side. JSvar enig i
vurderingen af, at Danyard alene deltog i orienteringen om
ombygningen af heflighed, idet man var optaget af at opfylde andre
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kontrakter. Som fadge heraf var det reelt kun Fredericia Vaaft og
Arhus Flydedok, som blandt de danske vaafter havde mulighed for
at deltage i ombygningen - sdledes som det sdud i maj 1990. Da
der skulle to vaafter til at lefte ombygningen var
konkurrencesituationen ugunstig for DSB i forsommeren 1990.
Situationen havde udviklet sig hurtigt. Havde ombygningen skullet
finde sted i begyndelsen af &ret, ville billedet have vaeret et andet.

JS oplyste igvrigt, at han som konsulent for DSB - ansat hos
Dwinger Consult - i midten af 80'erne havde arbejdet med projektet
vedrgrende eventuel ombygning af "Stena Driver", senere Ask, til
godsruten Dan Link mellem Helsingborg og Kgbenhavns Frihavn.
Propjektet var blevet droppet, idet man ikke fandt det fornuftigt at
bekoste en ombygning af en faarge af ringe kvalitet - isaer
maskinanlaggget fandtes uegnet til faagedrift.

Nils Bernstein



BILAG 3 E

Arbejdsgruppen vedr. DSB
Den 14. februar 19%4

Notits
vedr.
eventuel ombygning af to Mercandia
Ro-Ro fearger foréret 1990

Jeg har d.d. haft et made med hr. Svend E. Hansen, tidligere teknisk direk-
ter i Mercandia Rederierne. Svend E. Hansen (SEH) varetog i 1990 for-
handlingerne med DSB, forsdvidt ang&r de tekniske spargsmd i forbin-
delse med eventuel ombygning & de to Mercandia Ro-Ro-feerger. SEH er i
dag ansat i rederiet Knud I. Larsen |/S, Vedbak.

SEH oplyste, a han ddrig tidligere har set den detaljerede kakulation fra
Aarhus Flydedok, som er indeholdt i Jens Stephensens brev af 16. decem-
ber 1993 (vediagt). Derimod kendte han salvsagt hovedtallet pa de 115
mill. kr. - for en ombygning som Heimdal.

Forsdvidt ang&r den detdjerede kakulation var det SEH's opfattelse, at
pkt. 3 ikke var hdlt uredigtisk. Der var en ddl arbgjde i etableringen af
Heimdal-motoranlagyget. Det var derfor ikke urealistisk, a 0-alternativet
kunne etableres uden merudgifter i forhold hertil.

Derimod var pkt. 4 (sponsons) og pkt. 5 (aptering) efter SEH's opfattelse i
underkanten. Efter hans sken métte disse elementer koste lidt mere end
antaget i kalkulationen.

P& den anden side var der nagope tale om store belgb. Med 3-motor-alter-

nativet ville man nagppe komme over 135 mill. kr. i alt - og dette belgb
kunne méaske have vaget reduceret i en forhandling.
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SEH oplyste, a skennet pa 130 mill. kr. incl. gget motorkraft ikke kom fra
ham. Det métte vere DSB's eget skan, som maske nok s3 ud til at vege en
andse i underkanten - men ikke urealistisk som en kakuleret pris.

Forsdvidt angdr veaftssituationen oplyste SEH, at Danyard efter hans op-
fattelse deltog i orienteringsmadet af heflighed, men ikke ver redlt interes-
seret | sagen. Da Svendborg Vaaft ogsi havde meldt fra medio mgj, var
der redt kun Aarhus Flydedok og Fredericia Vaaft, der var interesserede.
SEH var opmagksom pa, at der skulle to vaafter til at lgse ombygningsop-
gaven. Efter SEH's opfattelse métte det forventes, a Fredericia ville vaae
dyrere end Aarhus Flydedok, idet Fredericia i vid udstraskning métte ba-
sere sg pa underleveranderer. Hertil kom, at Aarhus Flydedok i forveien
havde foretaget ombygningen af Heimda og derfor kendte opgaven.

Nils Berngein
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Sofartsstyrelsen

Trafikministeriet
FrederiksholmsKanal 27
1220 K gbenhavn K

att. Anne Jaker

Kgbenhavn, den 3. marts 1994

Som dftdt tdefonisk g.d. melem Anne Joker, Trafikministeriet, og
undertegnede fremsendes hoslagt Sefartsstyrelsens bemaakninger til uddrag af
rapport af en besigtigelse af motorfargen ASK's /ex m/v SERDICA, ex m/s
NORDIC HUNTER.

Bemazrkninger til konklusion om fremdxivningsnrvnski  neriets tilstand i

DSB-faergen ASK:

Bads for bemagkningerne er side 6 i rapport fra AALMAR Surveys Ltd.
(udateret).

Af rapporten fremgd, a fremdrivningsmotorerne i deres levetid har vaaet
udsat for et antal havarier, der overskrider gennemsnittet, bl.a. omfattende 3
krumtaphuseksplo8ioner ~ samt ~ korosion ~og  revnedannelser i
cylinderdzkslerne. Problemerne med motorerne var ikke lest pa
besigtigelsestidspunktet.

Det oplyses endvidere, at klassifikationssalskabet (Lloyds Register of Shipping)
ikke har udestdende krav til maskineriet.

At klasdfikationsselskabet ikke har udestdende krav til en motor betyder, at
Klassifikationsselskabet pa det tidspunkt, da besigtigelsen blev udfert og
umiddelbart herefter, ansd maskineriet at vage i funktionsduelig stand, og at
sikkerheden er tilfredsstillende.  Klassifikationsselskabernes  vurdering
forudsadter imidlertid, at maskineriet i princippet vedligeholdes til en standard
svarende til den, der blev besigtiget, og at skader, som métte indtradfe,
indberettes, saledes at en ny vurdering &f tilstanden kan udferes.

Vermundsgade 38 C  Postboks  Teioton
2100 Kgbenhavn 0 2605 39271515

BILAG#

e
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Klassifikationsselskabet tager ikke dilling til gkonomiske konsekvenser
forbundet med vedligeholdelsen af maskineriet og de driftsakonomiske
omkostninger, der métte vaare forbundet med eventuelle liggedage pa grund af
maskinha varier.

Salvom der er noget, der tyder pd, at der for det pdgeddende skib er tale om
fremdrivningsmotorer, der savner den fornadne robusthed, ska det naevnes, at
Sefartsstyrelsens vurdering af sikkerheden for de ombordvaaende har varet
og e, a den er tilfredsdtillende, idet de mangler, der métte veae ved
motorerne, opvees &, a der e tde om to a hinanden uafhaagige
fremdrivningssystemer.

Sefartsstyrelsen tager ikke i sin vurdering & sikkerheden dilling til de
driftssikkerhedsmassige aspekter. Denne vurdering kan efter Sefartsstyrelsens
opfattel se bedst udfares af det rederi, der driver skibene.

K bee®
Hans Christensen
vicedirekter
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DSB BILAGO

Kobenhavn den 28.08.I39v

URD

SAMARBEJDSAFTALE

mellem

Danske St at sbaner

Sgl vgade AO

1349 Kgbenhavn K
(herefter kal det DSB)

og

Bl aesbjerg Marine A/'S

M ndet 1

8000 Arhus C

pd egne vegne og pa vegne af
et Bl asbjerg-gruppen 100Z til -
hgrende KS. ARKA Marine Il K/'S
(herefter kal det Blaesbjerg)

(herefter tilsanmmen kal det Parterne)
om onmbygni ng og befragtning af MS Boyana (i det fglgende kal det Skibet).

§1

Nex vag ende aftale fastlagger Parternes samarbejde vedregrende bortfragtning
af ovennawnte ro-ro skib fra Blaesbjergtil DSB pa et uopsigeligt 8-arigt
bareboat certeparti, sam Blaesbjerg onbygning af Skibet i den fgrste fase
af charterperioden.

./ . Bareboat certepartiet vedl sgges som Bilag 1.

Bareboat certepartiet gadder ned de andringer og tilfgjelser, som frenmgar
af nagvarende samarbejdsaftale, saledes at samarbejdsaftalens ordlyd i
tilfed de af eventuel nodstrid gar forud for bareboat certepartiets ordlyd.

Som bilag 2 vedl agges s& hurtigt som nuligt det af Parterne i fadlesskab
udar bej dede udkast til den varftskontrakt, Blaesbjerg forhandler og
forventes at indgd ned vasftet. Den endelige varftskontrakt tiltraaes af
DSB i forhold til Blaesbjerg.

Safremt der mitte vage indbyrdes modstrid mellem nedennawvnte aftaler gad-

der folgende rangrakkef gl ge:
@% ﬁ . 249



DSB

- 2 -
Samarbejdsaftale for certeparti, for kontrakt ned vaeft, for specifikati-
on, for ovrige bilag og for tegninger. Alene hvad der er fastlagt i sam
arbejdsaftale og certeparti skal vese gad dende nellem Parterne, medens de
ovrige aftaler regulerer de krav, der kan stilles i henseende til onbyg-
ning af Skibet.
./. Verfrskontrakt vedl sgges som bilag 3. Specifikationen vedl agges som bil ag

4, Ovrige bilag til varftskontrakt vedl sgges som bilag 5.

Bilag 1 og bilag A vedl agges og forsegles denne samarbejdsaftale ved dens
indgdel se, og de ovrige bilag 2, 3, 4, 5 og 6 sa snart de foreligger, og
Parterne erklaer at ville tilstrabe, at dette kan ske hurtigst muligt og
inden 15.10.1990.

§ 2
Der skal af Parterne i fadlesskab udarbejdes varftskontrakt, specifikati-
on, gvrige bilag og tegninger til brug for onbygningen af Skibet ned hen-
blik p& dettes indsatelse som fage under dansk flag.

Speci fikationen med tilhorende bilag og tegninger skal udarbejdes af SMC

Nakskov A/S pad vegne af begge Parter. Ingen af Parterne kan derfor over
for den anden Part pdberdbe sig eventuelle fejl og/eller mangler i denne
specifikation ned tilhorende bilag og tegninger eller i wvarftskontrakten.

. Aftalen ned SMC Nakskov A/'S der er godkendt af DSB vedl agges som bilag 6.

Enhver andring af varftskontrakten, specifikationen, ovrige bilag og teg-
ni nger krawer begge Parters forudgdende skriftlige accept.

S 3

Bl aesbjerg forer gennem egne eller udpegede skibsinspektorer byggetilsyn
over for vexftet i forbindelse ned onbygni ngen.

DSB patager sig over for Blaesbjerg, i samarbejde ned Bl aesbjerg og pa
Bl aesbj ergs vegne at deltage i byggetilsynet pd samme mide og i same
onfang, somom DSB forestod ombygni ngen, og saledes at ingen af Parterne
over for hinanden kan paberdbe sig eventuelle fejl og mangler ved til-
synet .

DSB giver Bl aesbjerg oplysninger om de bemes kninger, som DSBs tilsyn giver

anledning til. Blaeshjerg patager sig i eget navn og pd egne vegne at
foretage det i anledning heraf forngdne over for veftet.

§A

Ski bet til bagel everes efter onbygning, som fastlagt i veeftskontrakten,
forudsat at savel Blaeshjerg som DSB kan godkende, at Skibet er onbygget

uden mangler i henhold til varftskontrakten.
% 79>

250



DSB

Det skal anfores i varftskontrakten at alle de i specifikationen, evrige
bilag og tegninger stillede krav anses for vesentlige, og vaftet skal
derfor ikke kunne kreave, at Blaesbjerg overtager Skibet med mindre alle de
i varftskor.trakten, specifikationen, ovrige bilag og tegningerne stillede
krav ur.der croveturen 0og overtagel sesgennengangen konstateres at vae op-

fyldt.
Matte alene en af Parterne nagte sin godkendel se er Blaeshjerg forpligtet
til over fzr vaaftet at afvise Skibet, indtil dette kan godkendes af begge
Parter.

Safremt det ved forlig eller endelig retsafgerelse bliver fastslaet, at
Blaesbjerg tilbagehol dt sin godkendel se, og ikke var berettiget hertil i
medf or af verftskontraktens bestemmel ser med til horende specifikation,
ovrige bilag og tegninger bortfalder charterbyren for den periode, den
mangl ende godkendel se har forsinket |everingen fra veaftet. Safrent en af
DSB uberettiget foretaget tilbageholdelse af godkendel se giver anledning
til krav fra vaeftet friholder DSB Bl aesbjerg fra sadanne krav.

8§85

Ingen af Farterne kan over for hinanden rejse krav som folge af fejl og
mangl er ved omnbygni ngen.

Safrent DSB onsker. at der for fejl og nangler rejses krav over for firma-
et SMC Nakskov A/S eller vaaftet, skal Blaesbjerg i eget navn rejse sa-
danne krav.

Mitte cer i henhold til forlig, der er tiitr&ddt af DSB eller i henhold til
endelig com blive udbetalt erstatning og/eller godtgerelse af firmet SMC
Nakskov A/'S eller vaaftet i anledning af fejl og mangler ved onmbygni ngen,
tilfalder en sadan endeligt DSB.

Safremt der af firmaet SMC Nakskov A/S og/eller veeftet rejses krav for
ekstraarbejder, d v s arbejder, der leder til betaling ud over kontrakts-
sumen, skal Blaesbjerg afvise saddanne krav, safrent DSB bestemmer dette.

Mitte det ved forlig, somtiltrades af DSB eller ved endelig dom blive
fastsl det, at der tilkommer firmaet SMC Nakskov A/S og/eller veaftet bel gb
for ekstraarbejder ud over kontraktssummen, bestemer DSB hvorvidt sadanne
krav skal nedfegre hyreregulering i overensstemmelse ned reglerne i § 6,
eller omkravet i stedet fuldt ud betales af DSB, ligeledes jf § 6.

Safrent DSB mitte frensadte gnske herom skal Bl aesbjerg ved gennenfgrel sen
af krav cver for firmaet SMC Nakskov A/S og/eller vexftet eller ved
forsvar af krav fra disse over for Blaesbjerg, benytte en af DSB foresldet
advokat .

Al l e sagsonkostninger inklusive eventuelle garantionkostninger og eventu-

elt salax til en af DSB foresl&et advokat i forbindelse nmed fremsatel se

af krav over for firmaet SMC Nakskov A/S og/eller vaftet og i forbindelse
med forsvar (afvisning) af krav fra firmaet SMC Nakskov A/S og/eller vaf-
tet for ekstraarbejder og lignende, bages i forhold til den gkonom ske in-
teresse hver af Parterne har i den aktuelle tvist som defineret ved near.

vag ende aftale.
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- A -

Hver Part barer egne advokatomkostninger ud over de i ovenstdende bester.-
melse nante advokatonkostninger.

Eventuel | e dagboder, der betales af veeftet for forsinket levering, til-
kommer endeligt Blaesbjerg og DSBs charterhyre bortfalder i forsinkelses-
perioden. Eventuelle dagboder, der betales af veasftet for tidstab, der cp-
star efter leveringen, tilkommer DSB. Dagbodssatsen skal mindst svare til
charterhyren pr dag.

Ski bet skal i henhold til varftskontrakten sgges onbygget i perioden
01.10.1990 til 01.03.1991 og tilbageleveret 01.03.1991.

Forsi nkes onbygni ngen sd neget, at Blaesbjerg efter onbygni ngskontrakten
er berettiget til at hawe denne, afger Blaesbjerg efter at have konsulte-
ret DSB om dette skal ske, og Blaesbjerg skal i sd fald vage berettiget

til at fardiggore ombygni ngen ved andet varft inden for yderligere 2 mine-
der fra det tidspunkt hvor Blaesbjerg efter onmbygni ngskontrakten er beret-
tiget til at hawe denne, uden at DSB skal have adgang til at hawe nagves -
ende aftale og bareboat certepartiet. Efter udlgb af den i forrige punktum
nasnte frist, kan DSB frit hawe sdvel narvarende aftale som bareboat cer-
tepartiet og levere Skibet tilbage.

§6

DSB tager |evering af Skibet under bareboat certepartiet, som angivet :
dette. Fra dette tidspunkt regnes bareboat certepartiets uopsigeligheds-
periode.

Det er for bareboat befragtningen aftalt, at DSB skal betale en arlig
forudbetalt hyre p& DKK 28.866.000.

Dette bel gb er baseret pa de i Bilag A indeholdte forudsztninger, hvor den
endelig hyre vil blive reguleret for afvigelser heraf som angivet i Bilag
A. Bilag A er inkorporeret somen del af samarbejdsaftalen.

Hyren betales i hvert ar fra leveringen af Skibet under bareboat certepar-
tiet som faol ger:

Ved |everingen og p&d hver &rsdag betaler DSB 12 méneders hyre. | alle se-
nere ar betales hyren pd samme dag, saledes at der pd arsdagen for |eve-
ringen betales 12 méneders hyre forud.

Betal ingen sker i gvrigt til den i bareboat certepartiets rubrik 25 angiv-
ne bank og konto, hvis indestdende spares til fordel for panthavere cg
andre rettighedshavere i Skibet og |angivere til Blaesbjerg, saledes at
frigivelse kun kan finde sted i overensstemmelse ned en nmellem Parterre og
banken aftalt plan.

Ethvert krav DSB matte have pad Blaesbjerg i henhold til denne aftale ned
bilag, f eks efter § 4 sidste stk eller 8 5, kan inkl renter af DSB mcd-
regnes i forstkommende charterafgiftsbetaling.
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§7
DSB patager sig inden ombygni ngen pabegyndes at udfore den besigtigel se
ved levering, der er foreskrevet i bareboat certepartiets part 11, Kklausul
5.

DSB er berettiget til at foretage gennengang og afvisning i forbindelse
ned vaaftets levering efter onbygningen 7 dage fer forventet levering fra
vaftet med henblik p& at konstatere om Skibet har eller under ombygnings-
perioden er blevet pafert vasentlige skader og/eller vasentlige mangler,
der ikke kunne konstateres ved besigtigelsen forud for onmbygni ngen.

Safrent der 7 dage for forventet levering fortsat henstar mange restpunk-
ter i forhold til vesftets forpligtelser, er der nellem Parterne enighed

om at tilpasse besigtigelsen saledes at denne kan gennenfgres pd fuldt be-
tryggende mdde. Ny besigtigelse skal dog ske ned nindst 48 tiners forudga-
ende varsel til DSB.

§8

Blaesbjerg opretholder alle de forsikringer, de mdtte finde nodvendi ge
indtil levering fra vaftet efter onmbygning har fundet sted, idet risikoen
indtil dette tidspunkt bares af Blaesbjerg, og DSB godtgor udgifterne her-
til ifolge regning

Santidigt nmed leveringen fra vaaft, udtager Blaesbjerg totalforlisfor-
=ikring, herunder forsikring med "constructive and conpromni sed total
loss", og DSB godtger udgifterne hertil ifglge regning.

Forsi kringen skal tegnes pa& samvanlige vilkar under hensyn til den péatank-
te benyttel se af Skibet. Forsikringssummen skal udgere 110Z af anskaffel -
sesprisen ned tilleyg af onbygni ngsprisen, der med tillag af selvrisikoen -
der bages af DSB - tilsikrer Blaesbjerg fuld erstatning ved totalforlis.
Bl aesbjerg kan ikke i tilfaedde af totalforlis krewe erstattet noget bel gb
eller tab herudover.

Udover det foran anferte forsikres Skibet ikke efter leveringen fra veeft,
da DSB som sel vforsikrer beaxer alle gvrige risici, dv s P &1 risici,
kaskorisi ko bortset fra totaltab, kaskointeresse, panthaverinteresse
og/ el l er bareboat owners interesse.

Der tegnes af Blaesbjerg sadvanlig krigsforsikring for Skibet og DSB
godtger udgiften hertil ifglge regning.

DSB vil i fornegdent onfang over for Blaesbjerg og/eller panthavere i

Ski bet bekrafte ovennawnte sel vforsikringsdakning.
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§9

Safrent Blaesbjerg efter nawvaende kontrakts underskrivelse trager

i likvidation, A&bner forhandlinger om tvangsakkord, standser sine be-
talinger eller komer under konkursbehandling eller i @vrigt vasent-
ligt msligeholder sine forpligtelser efter denne aftale, eller cer-
tepartiet, er DSB berettiget til ned eller uden varsel uanset den af-
talte uopsigelighed af samarbejdsaftalen og bareboat certepartiet

at hawe savel samarbejdsaftalen som bareboat certepartiet og kreve
erstatning efter dansk rets almndelige regler ned de andringer heri,
der indeholdes i denne aftale og bareboat certeparti.

§ 10
Safrent nexverende kontrakt forud for certepartiets udl gb opsiges
af DSB p& grund af Blaesbjergs msligeholdelse md Skibet ikke ud-
lejes eller sadges til rederier, der sejler i konkurrence ned DSB.

Bl aesbjerg er igvrigt uberettiget til, s& |lange certepartiet |aber,
at drive virksomhed i konkurrence med DSBs rederivirksomhed.

S 11
Ner vag ende aftale er underkastet dansk ret, og enhver tvist nellem
Farterne herom skal afgeres ved So- og Handel sretten i Kebenhavn ned
appel til Dannmarks Hgjesteret.

§ 12

Bilag B er inkorporeret somen integreret del af samarbejdsaftalen.

Kebenhav 04.09.1990
' AN~
for Dan;ke Statsbaner fo
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BI LAG A side 1

Specifikation til paragraf 6 i samarbejdsaftale nmellem DSB og
Bl aesbhj erg.

Forudsat ni nger ved chartring af *Boyana® til Arhus-Kal undborg ruten.

Intentionen bag denne specifikation er at fjerne usikker-
heden onkring rente- og kurssvingninger sant at hol de Bl aes-
bjerg neutral ved en eventuel skatteeffekt. Fastsatelse af
den &rlige hyre sker derfor efter nedenstdende forudsat ninger
og beregni ngsnet oder.

Punkt 1: Skibet forudsesttes erhvervet til en basispris af
22,6 mio S, somonregnet til Dkr bliver
137.182.000 forudsat en kurs pad 6.07 kr pr dollar. —
Basi sprisen pa 22,6 mio $ inkluderer |everingsom
kost ni nger, herunder onkostninger til onregistre-
ring til dansk flag efter reging.

Punkt 2: Skibet forudsates onbygget for 60 m o kr, hvilket
giver en total anskaffelsessum og et beregningsgrund-
lag pd 197.182.000 kr, hvilket giver en basischarter-
hyre pa 28.866.000 kr.

Punkt 3: Andringer i ovennssnte punkter 1 og 2 skal nedfere
en justering af beregni ngsgrundl aget senest 30 dage
efter konstaterede prisandringer.

Punkt 4: Beregningsgrundl aget forudsedtes at blive finansieret
pd fol gende betingel ser, som giver en gennemsnitlig
vagtet &rlig reat2 pd 3,90 pct:

Bel gb ar bruttorente | dnet ype
1000 kr
a) 109.746 8 10z bl Dansk
Ski bskredi t
b)  48.000 8 (3Z+2.52) H emrenar -
keds |an
c) 39. 436 8 102 Bank! an
(vari abel
197.182 mar kedsr ent e)

S&frent rente- og kursforudsad ninger ved optagel se af de 3
| &netyper andres, reguleres dette i charterhyren jvf punkt
6.

Punkt 5: | det onfang en skatterenteeffekt baseret pad 6 ndr.
CIBOR i kke er neutral for Blaesbjerg, foretages der
en regulering i den efterfgl gende charterhyre. En
eventuel skatterenteeffekt opgeres pa baggrund af
Bl aesbjerg ars- og skatteregnskaber og redegerel ser
udf a¥diget i samarbejde nellem Blaesbjerg's stats-

autoriserede revisor og en DSB udpeget revisor.



BI LAG A side 2

Punkt 6: Forhold som ferer til kontant regulering af den
forste Arlige basischarterhyre sant fastlsggelse af
efterfelgende irs charterbyrei

Regul eringen af charterhyre vil ske senest 30 dage
efter henhol dsvis salg af skibskreditobligationer
og endelig onbygning af skibet og indarbejdes efter
f ol gende principper:

Pr 11 points andring i den gennensnitlige vagtede
rente under punkt 4 som felge af andret rentesats
under a) og/eller andrede vagte under a), b) og c)
regul eres den arlige charterhyre.

Pr 1 mio kr andring i onbygningsprisen reguleres den
arlige charterhyre. Ved en andring af ombygningspri -
sen i forhold til de her fastsatte 60 mio kr regu-
leres ogsd for den vagtede rente.

Forhold i det enkelte ar, som fgrer til nodregning/
godt gor el se kontant:

Jvf b) i punkt 4:

Regul ering vil ske senest 30 dage efter skibskredit-
fondens offentliggerelse af indekseringen og nedfgre
afregning til DSB safrent den reelle indeksering bli-
ver lavere end den her forudsatte maksimumsindekse-
ring pd 2,5 pct.

Forhold i det enkelte &r, som fgrer til nodregning/
godtgerel se i den fglgende charterbetaling:

Jvf c) i punkt A

Den variable rentesats fastsates for et halvar ad
gangen som 6 ndr. CIBOR plus en m ndre marginal

(f eks 1/8 pct-point). Ved afvigelser fra de forud-
satte 10 pct vil differencen blive forrentet ned
naste periodes rentesats fra rentetilskrivningstids-
punktet indtil neste charterbetaling, hvor DSB hen-
hol dsvis Bl aesbhj erg godskrives/udbetal er den forren-
tede difference.

Kgbenhavn, 04.09.1990

For DSB For Blaesbjerg rine A/S
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B8laesbjerg Marine A/'S
M ndede 1
8000 Arhus C

Vedrorende M S Boyana

| forbindel se med vor indgdelse af samarbejdsaftale og bareboat
certeparti vedrgrende ovenna/nte skib beder vi Blaesbjerg Mrine
A'S p& vegne Arka Marine 2 K/'S somejer af skibet ved returnering
af kopi af vedlagte brev bekradte folgende aftale:

Ved certepartiets udlgb har DSB option pd at erhverve skibet for
en pris af 35Z af skibets basispris, hvorved forstés skibets an-
skaffel sespris for onbygning (anskaffelsesprisen andrager US $
22.075.000 onregnet til danske kroner pa& betalingstidspunktet)
nmed tillag af anskaffel sesonmkostninger, inkl. |everingsonkostnin-
ger, indtil US S 525.000. Optionen skal geres gad dende nmed m ndst
6 maneders varsel til certepartiets udlgb, og kan ikke gegres gad -
dende tidligere end 9 mineder fgr certepartiets udl gb.

Safremt DS™ ikke gnsker at udnytte kgbsoptionen, og safrent ejerne
ved salg til uafhangig tredjemand opndr en salgspris for skibet,

der er mindre end optionsprisen, forpligter DSB sig til at udbetale
ejerne differencen, dog maksi mum et bel gb svarende til 10Z af den for-
naa/nte basispris.

Dette brev er, nar det er accepteret, gaddende som svarende til en del
af samarbejdsaftalen.

Med venlig hilsen

Danske St at sbhaner

ende tiltr=zdes):



BILAG B
til

samarbejdsaftale og bareboat-certeparti for m/s Boyana dateret
28.08.1990.

Mdlem Blaesbjerg Maine A/S og DB e aftalt fagende forbehold
for ikrafttraden af oOvennearnte samarbejdsaftale og bareboat-certe-
parti:

For DEs side er ikrafttradelsen betinget af

1. Lejehavari

Lej ehavari p&d SB notor skal vare synet og godkendt af klassen sant
MM ved en 24 tiners prevesejlads pad 85 notorbel astning.

.

2. Fartsprave

Der skal afholdes fartsprgve, somviser at m's Boyana er i stand til
at yde en servicefart p& 17,3 kn ved 852 notorbel astning med en dyb-
gang pd 4, 7mog 18 mvanddybde nmed en dgdvegt p& 3000 t under vind-
forhold maks 4 Beauforts.

Keb vn, .09.1990:

for DSB
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(T i orees THE BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME CONFERENCE

A‘E . STAMOARD BAREBOAT CHARTER

: Blaesbjerg Marine A/S CCOE NAME *BARECON ‘A

‘: Mindet 1 2 Pace and dale

E 8000 tarhus C Copenhagen, the 28.8 1990

3 Owners (Lessorsi Place ol business Crarterers (Lessees)/Place of busness

£

< Arka Marine II K/S Danske Statsbaner

f | Mindet 1 Solvgade 40

5 | 8000 Aarhus C - 1349 Kebenhavn K

£ S Vesse s ra=e (CI M . 6. Fiag & country of reg.stry (C: 81 7 Cail_sign

i BOYANA - to be renamed Danish, see box q T.B.A

S T T[T: a0 Jesser mi i or seam 37,430 face reeer o sassenges |9 GAT.NAT 10, Ween.wnere Buiit
z 5925,68/2352,63 { 81 Italy
- Ca rgo and passenger ves sel 11, TStai aw (8Ct.) 0 :0rs of 2.243 its. on summTer freetcara

6200 as cargo/5300 as pax vessel
‘2 Cass ¢ 4 [R+100A1 RcRo Ceargo and Pax |V Caie of last szecia scrvey Dy ife Vessel s clasnlicaica soc ety
Vessel, Iceclass 1C + LMC + UMS Continuous survey hull/machinery

14 Funiner partic..ars of vesse: (2 83 (nCiCate MMMum df MoNINS va.dily Of class cerulicates agreed acc. 1o Cl. 13)

e
£
fud

°

€2 | Vessel as described in cl. 33.

S Vessel presently flying Bulgarian flag.

> Certificates to be vaiid 6 months from delivery.

e
zis

3;5- 1S. Port of celivery (C' 1) 116 Time ‘cr delivery (CI. 2) 17. Canceiling cate (Cl. J) 18. Port of re-celivery (Cl.13)
2% | _CPH/Freeport 15.09.1990 0112 1980 1 Danish port
<A 19 Running cays nci.ce if olher 1ran siatec in Ci 2 20 Frequercy ol dry-cccking i other than siated in Cl. 8 (f)

S - 3 -1 days .

21. Traging 1.muas (Ci4)

Intenced trading areas:

Denmark incl. full Baltic Sea area, but always within Institute Warrant

Limits
ti2 Crarer se-ee 2). Cra:ter nire (C..9)
|
| 8 vears outright As agreed in cooperation agreement
‘:l Corg~ze =2 =e'ngce 2* sayTest C 9 S Place of paymert: 3130 siale De~e!:C.ary and Zanx accsunt (Ci. 9

As agreed in cooperaticn agreement To be nominated latest by delivery

6. Bank guarantee bcnc (sum anc piace) (Cl. . ogtional) 27. Mongage(s), it any (Cl.10) ”
NIL To be advised latest by delivery
28 Insurance (ma‘.ne anC war r.<xs; (siate vai.e 3¢ 1o Cl 11 (el or f 29. Agaitional insurance cover lor Owners account limited to (CI. 11 ()
acpuicasie acc. to Cl. 12 (k) (a.3¢ state  C! 12 applies) or, i applicadle. Cl. 12 {(g)
Cl. 12 not to apply NIL

30. AJoiiorai insurance ccover for Charierers acccunt imifea 10 (CL 11 (b) |31, Brokerage commissior and 10 whom payadie (Cl. 24)
-iappucacie. L2l | DKK 1.8 mio payable to Blaesbjerg
Marine A/S simultaneously with the

NOXNE annual Charterhire
32 Latent ce'ec's Cay 1o De fil'ed 1A if geroc c:~er than stated in CI 1) 13, Agphicadle law (Cl. 25)
| Danish

34. Place of arbitration (Cl. 25) 1S. Mire’purchase ag-eement (s'aie « Part Ill appues) (optional)
Venue Copenhagen '

38, Numbers of acditional clauses CCvernng spe<:al rowisions, if agreed Clauses 33 to 38 and coopera tion
agreement which supersedes _this Charter apgreement
& r t £

PREAMBLE. - It Is mutually agreec that this Contract shail be performed sudbject 1o the concitions contained In this Charter which sha
include Part | as well as Part II. In the eveal of 8 conllict of conallions. tre provisions of Part | shail prevaid over these of Part Il to the eatent ¢
such confiict It I3 funher mutually sgreed that Part Il shall only spply and shall only form part of this Charter if expressly agreed and stated |
Box 35 If Part (1l applies it is funher mutuaiy agreed that in (the event of a conthict of conditions, the provisions of Part | and Part Il shall preva
over those of Part (il (0 the extent of such conthct.
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Signature (Owfers (Cessors)) Signature (Chdrierers (Lessees))
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"BARECON ‘A’"
See clause 34

Delivery

the port ing.caied in Box 15, in such ready berth as the Cha
may direct

The Owners shall before snd at the time of delive
adigence tc maxe the Vessel seaworthy and In e
In huil mazainery and equicment for service
3nall dbe grozer'y documentec a3l Lime of
The delivery to the Charterers of the sel and the laking over of
the Vessel by tre Charterers sha' nstitute & full performance by
the Cwners cf ail the Owners _#%51Gations hereunder. and therealter
the Charerers 3hatl not entitied 10 maxe or assert any cam
against the Owners on_acccunt of any recresentalions or warrant-es
with rescect lo the Vessel bu! the Cwners
for recairs or rerewals ocZasioned by latent
her mach.nery Or acourenances. ex:sting 4t
prcviCed such de‘ecs Rave

ercise due
rescect reacy
eunder. The Vessel

"

shail

te
Vessel.

Time for Dellvery

The Vesse: to be celivered nct before the date Indicated In Bex 16
uniess with Charierers consent

Uniess otherwise agreed in Box 19. the Owners 10 give the Charterers
not less than X rurning days nctice of the dale on which the Vessel
'3 excecied to Le reacy for deirve

The Owners to keep the Cnnereri closely advised of possitie
changes in the Vessel's position.

Cancelling

Should t~e Vessel not be delivered latest by the cancelling da'e
Indicated n Box 17, the Charterers to have the oplion of canceiling
this Crarer

It 1t appears that Vessel will be delayed beyond the cancelling date.
Owners shall. as scon as they 2/ in & POsIoN 10 state wilh
reasonatie certainly the day on wnich Vessel should be reacy. give
notice thereo! to Charterers asking whaether they wiil exercise ther
oplion of cancelling., and the option musl then be Ceclared within
One huncred and sixty-eight (1€8) hours of the recept by Charterers
of such notice. If Charterers go not then exercise theirr oclicn of
canceiling. t=e seventh Ccay after the readiness cate s:ated n
Owners notice shall be regarced as a new cancelling cate for the
purpose of this Clause.

Trading Uimits and passengers

The Vesse: trall te empicyep”in lawlul traces for the carriage of
suitable lawful merchancis« vithin the trading limits Incicatea 1
Box 21

Notwiths:anging ary cther provisions contained In this Charter |t
IS 8Greed (NAl NUCIEA! (LE:S Sv—sad-tttimo—proouety Of Wisle are
sgecit.cally exc'uced from the CarQo permit'ed to be Icaces of
carried uncer Ih:3 Charter. This exciusion does not anply to racio-
i3010Ces used Or intenced 10 be vied Or any «nCustrnal, ccmmerc:al.
8GNICUIIAAl. MECICAl Of 3C:eNtNiC FUrEOses proviced the Owners
prior agzroval has Deen obtained 10 'cacing thereof.

all carco to be carried in accordance
with IMDG code
Surveys

72 Ce:very anJ Re-dei.very. - Tla Owners and C™arerers
3rail eazn asccint survevars ‘ct tRhe curccse of ce'ermim-ag a-~d
agree:rs n wriing the ccnc.'.on Of the Vesse: at the ime of Jel- ve'v
ang re-ze .very rereuncer. ¥ et
the Cn-3.r.ev inciuc:ng loss of time it anv arerers
shail bear ail expenses of the Of"-S cluding loss of time.
if any. at the rate ol h; Of pro rata. also including in each
case the c- Ay cocxing and undocking. il required. in con-

see clause 35

Inspection
inspecnon
or survey the Vessel or instruct a duly authornised surveyor to carry
Qul sucnh survey on their behail 10 ascertain the condition of the

- The Owners shall have the riaht at any time to inspect

Vessel and satisfy themseives that (he Vessel is being property
recaired and maintained. Inspection or survey in dry-dock shail dbe
made only when the Vessel shall be in dry-dock for the Charterers’
purpose. However, Owners shail have the right 10 require the Vessel
to be ary-docked for inspection i Charterers are not docking her at
normal classitication intervals. The fees for such inspection of
survey shall in the event of the Vessel being found to be in the
conaign provided in Clause 8 of this Chaner be payatie by the
Owners and shail be paid by the Charterers only in the event of
the Vessel dbeing found to require repairs of mainienance Iin orcer
10 achieve Me conditicn so provided. All time taken In respect of
Insgection. survev or repairs shail count as ume on hire and shall
form part of the Charter perniod

The Charterers shall aiso permit the Owners to Inspect the Vessel's
log books whenever requested and shall whenever required by the
Owners furnish them with fyull Information regarding any casuaities
or other accidents or damage to the Vessel If required. the Char-
terers srail Irom time 10 ume keep Ine Owners aavised o! the
intenged employment of the Vessel.

Inventories and Consumable Oft and Stores

A complete nventory of the Vessel's entire equipment. outfit. ap-
plhiances and of all consumable slores on board the Vesse! shall be
made by the Charterers in conunction with the Owners on delivery
and again on re-delivery of the Vessel. The Charterers and the
Owners respectively shall at the lime of delivery and delrvery taxe
over and pay for all bunkers. ludricating oil, water and unbroached
provisions. paints, oils. ropes and other consumable stores in the
3aid Vessel at the then current market prices at the ports of delivery
and re-ceiivery, respectively.

Maintenance and Operation
(a) The Vessel shall during the Chlﬂ.v period be (n lho full pos-
and at the for st the Char-
lerers and under their complete control in every resoocL The Char-
terers shall maintain the Vessel. her machinery, bo appurignan-
ce: and spare parts in a good state of repair, in eflicient operating
and in with qood commercial maintenance
pncncc and. excepl as provided for in Clause 12 (I). (hey shall keep
the Vessel with unexpired ciassilication of (he cilass indicated In
Box 12 and with other required certificates In force at a!l timas.
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The Charterars 1o take Immediate stezs 10 have the necessary 1C
fepais done within a 1ea3onadble lime faiing which the Ow-en 1C
3hail have the right ol withdrawing the Vessel from the sarvice of 1C
the Charerers withcut noling any protest and withcut prejud.ce to 1C
any claim the Owners may oltherwise have on (he Charlerers under “‘
cn Charter

gseed—iain. Lok
chanqes Of excensive New eqQuipment teccming necess
continued operation of the Vassel Dy reason of
ments or by comguisory legisiation ccs: o
of the Vessel's marine insurance
the arbitrators uncer Clav
this Contract in a r
length of th

7e than § per cent 11
83 sia'ed in Box 28 then 1)
3hail Rave pcwer to re-negotiate 1°
|8 way having recard. inter alia. to e 1
remaining uncer tre Crarter and may dec:Ce 1°
wRich the CO3t of compiiance shail be shired tetween ::

The Charterers are recuired to es'adlsh ard mantain firarc-al 13
securily or resgons Cility in rescect of ou or other poliution damase 'l
as required by any government ncluding Feceral stale or munic.zal 12
Qar other division of autharnty (hereol, tc eratis the Vessel, wittout 55
penaity or charge. lawfully 1o enler. remain at, or leave any pcn. !
Flace. terrtoral or ccauguous waters of any couniry, sta‘e or 'l
municipality 1n pertormance of this Crarer withcut any deiay. This 12
obligation shail acply whether of not such requirements have been 10
lawtully imcosed by such government or Giv.3.0n or authority theceol. 12
The Charterers shail make and maintain all arrangements by bond 13
or otherwise as may De necessary 10 sa''sty such requirements at 1Z
the Charterers’ sole expense and the Charterers shall indemnity 12
the Owners against ail consequences whatsoever (inciud.ng loss ol‘
time) for an failure or inability {o_do so. o
see riner clause 5

FOVA O P CHEME—A

Charterers are requu‘ed to
SCHEME or ungera

T

4ol ki L

otinuis Chastas 12

i fat

(b1 The Charterers shall at their own excense and by their own 1<
procurement man, victual. navigate. operate. supply, fuel and repair 1<
the Vessel whenever required during the Charter period and they 1<
shall pay all charges and expenses of every kind and nature what- 1<
soever (ncidental lo their u and operation of Vessel uncer 1<
this Charter, including any loreign general municipaiity ana/or state 1
taxes. The Master. olficers and crew of ire Vessel shall be the 1¢
servants of the Chartecers for all purposes whatsoever, even if for 1<
any reason appoinied by the Owners. <
Charterers shall comply with the regulaticns regarding officers and 1¢
crew in force in the country of the Vessei s regisiry and also wiln 1‘
those of thewr own country. -
tre Venel shall W—h«wj

208 fiy 1°
he flag as incicated «n Box 6 Proviced -Ncwever, that the Charteresy
shall have the liberty 10 paint the Vessel in their gwn colours,
Install and diszlay their funnel insignia ana fly their own housae (ia
Painting anc re-painting, instaiment ana re-initaiment to te for
Charterers’ acccunt and lime used tRereDy 10 Count a3 time on hire

(d) The Charterers s*tall make no struciural changes In the Vesse!
or changes in the machinery. boilers. accu~enances of spare pa—3 !
thereo!f without in each instance first securing the Owners aporcval !
thereol. If 1he Cwners 30 agree. lhe Charteters shall. if the Cwrerss I

1

(c) Ouring the currency of this Chanu
P . 26tk 3L0G—it-B0n-§

30 require restore tre Vessel to its fcrmer condiion before the
terminaticn of the Crarter.
(e) Tre Charterers shail have the use of all outfit, equipment. 8-2 !
a0pliances on board the Vessel at the time ol delivery, provided !
the same or their-substantial equivaient shall be returned to the !
Cwners on re-Gelivery n the same good orcer and condition as !
when received. ordinary wear and tear excepted. The Charterers !
shall from ume to lime during the Charter perod replace such !
ilems of equioment as shall be so damaged Or worn as to be unfit 1
for use. Charterers are 10 procure that all repairs to or replacement |
of any damaged. worn or 10st parlts or equigment be effected wn
such manner (Doth as rcgards workmansnip and qQuality of materials) 1
as not 10 diminish the value of ihe Vessel. The Chararers have ihe !
right to fit additional equipment at their expense and fisk but the !
Charterers shall remove such equipment at the end of the pcnod:
1
1
1
1
1
1
1
1
1

If requested by the Owners.

Any g radio

at time of delivery shall be kept and m
and the Charterers shall assume the obligations and
the Owners uncer any lsase contracts in connection Ihcnv-m and
shall reimburse the Owners for all exgenses incurred in connection
therewith. also for any new equipment required in order o comply
with radio regulations.

on hire on the Vessel

(N The Charterers shall dry-dock the Vessel and clean and paint
her underwater parts whenever the same may be necessary, but not
less than once (n every eighteen caiendar monlhs afler deiivery
unless otherwise agreed in Box 20.

(:) Tha Chartvers shall plv to the Owrers for the hire of the Vessel
a3 incicated in Box 23 com-
mencing on and lrem the date and hour of her delivery to the :
Charterers and at and after the agreed lumo sum for any part of a :
month. Hire 1o continue untii the Gate and hour when the Vessel is °
re-deliversd by the Charterers to her Owners. E

—tost g isedf *

>+ PR oneopt—+

sub{lauu () of this Clause Is spoticadble. sh .
without discount every month on the lirst day of each
month in th in lho manner indicated in Box 2¢ and
n

Aho—ie

month shall be calculated rding 10 the .
calendar month and advance pay- .

a il
number of da

(d) Should the Vessel bs lost or missing. Hire to cease from the .
date and hime when she was lost or last heard of. Any Hire paid lﬂ
lo be oly.

(e) In default of payment beyond a period of seven running dm
1 Owners to . the right of withdrawing the Vessel from the
service of the CRharterers, without noling &ny protest and without
Interference by any court of any other formality whatsoever and
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winout pre;udice 10 ary claim tre Owners may otherwise have 211 Ay, n Cesihe Al iy 319
a53irst tre Charterers uncer the Charter. PaR ) .na (@) of thiy Clause .r\g for recairs Of latent de'ez's accordyf 320
&t ' lau " viation snail ca.-:
Any deidy 0 payment ol Hire shall ealile the Owners 1o an ~‘5 nc,uc:n;‘m‘an‘?:::{ ;::ﬁ‘:?‘rf?.::nyu?:, p‘r?oq st e
tresi of 10 per cenl. per annum. 4 The Owners shail not be responsibie for any exdenses as Are in- 123
c.cent 1o the use and ogeraiion of ire vessel for s.:° @ a3 may J24
Le required 10 maxe such repa:rs. 325
Morigage 217
Caners warrant t~at trey have not elfected any mortgage of tre 218 (51 It the condt:ons of the above insurances pe'=‘Azditional in- 326
Vessel uriess oi“e'wise inZicaied in Box 27 Cwners heredy uncer- 2'9 $urance 1o be piaced by Ine ParLes suco cover oyt limiled 1o 321
‘ase no* 10 eect ary cier) morigage of tre Vessel wilkcut Crart- 220 t"e amount for eacn party set out 1n BCx 29 and Bp€ X rescectively 328
erers Dror accroval Ary mongage approved by Crarterers hece 22! Pwru: ocr Charterers as the casea may oe 'snau ey 4ulr:‘$ﬁ 329
JrZer 13 herein re'errad o as an "acpraved morigage® and any i22 the Other Zarly with particulars of any 32¢.Lo ins.-a~ce effectea 330
mcrigacee uncer an azprzved morlgage 13 herein reierced to as an 123 nciucing coties of any cover no'es of cies a2 (he writlen 331
214 cnsent of the Insurers of any SucCH reSuirgl iNsuratie 1N any case 332

“acproveq morigagee”,

(%) Should the Vessel become an acilai cr ccns! e lotal lcss 334
< uncer the nsurances recuired unces sud-c'ause (a) :* ‘Mg Clause. 335
6 21 r3urance payments far such lp4s 3tal te :ac ‘..: "\wr.u wno JJG
7 3-all 2.57dute tre monevs et
; csroing tc thew respecuive in!
0

Insurance and Repairy 2
a Ouring the Crarer cercd ire Vesse! shail be kep! irsured by 22
C-a-:erers at their exce~se aga:nst manne war and Frotect.on aig 22
riemaity rsks n suca ‘crm as Owners shail ia writirg apccve, 20
= 1:CY ACIrOval SRa Gl Ce unreascnably wiinte'd Such marne war il
ara P ara | nsurances shall be arranged by Chare-ers to protect 221

ire ntecests of botn Cwners anc Charierers and “aggroved mort- 231 1033 uncer the insurance arranged _:v Cwners in 3

-agees” (1! any), and Crharierers shail be at liberty 1o protect under 232 sub-clause (a) of this C this Chaner shail te

su:n insurances the interests of any managers they may agocint All 233 cate of the casuaity ing rise to. such loss.

inscrance policies shail be in the joint names of Qwners and Cha-t- 234 (i) Charterers shait{pon the request of Owners. prz=olly execute 343
£rer as neie intefesis may: aopear. 235 such documents a4 may be required 10 enable Owness 1o abandon 344

It tre Charterers !al to arrange and keep any of the iasurances 236 1re Vessel to | rers and claim a constructive total css 345
proviced for under the provisions of sub-clause (a) above in the 237

manner described therein. Owners shall notily Charterers whereupon 238 (k) For the pdrpose of insurance coverage against rasine and war 346
Charterers shall reci'y ke position wilhin seven running days. 239 risks underAhe provisions of sub-clause (a) of this Ciz.se, the value Jn
failing which Owners snall have the fight 1o withdraw the Vessel %:? of the Vedsel 13 the sum indicated in Ecx 28 e
from ' t Rarter i ny claim =
lhoe o:-r:uss"r;:: oﬁne‘::uf :avzl ';;a::;?oll:\le pc:’:rﬂf:u‘_u Anyiea 242 (1) Nogkihstanding anything contained n Clause 8 it is agreed 3e9 |7
The Crarterers shail. sudbject to the approval of the Owners and 243 ‘:;" nder tho provisions of Clause 12. If applicat.e. the Owners 350 o

t=e Underwtiters, effect all insured repaws and shall undertake 244
tlement of all €Ists in connection with such repawrs as well as 245
sured charges, excenses and labiliies (reimbursement 1o be 246
ecured Dy Ine Charierers from the Underwnters) to the extent of g”

1 keep the Vessel with unexpired classification in force at all 351
& 352

_Overace uncer the insurances here:n proviced for. 48 13. Re-delivery 353
Tre Charterers aiso lo remain lesoensngle for and to effect recairs 249 The Charterers shall at the expuwaticn of the Cha<er|period re- 354
ana settlement of ccsis and expenses incurred thereby in respect 250 Celiver tne Vesse! at a sale Ind ce-(ree ort as ingca'ed «n Box 18 355
of ali other repaws not ccvered Oy lhe insurances ana/or not ex- 251 The Chanerers shall give Ihe Owners not less lhar 384 days’ pre- 356
ceeding any possible franchise(s) or deductibles proviced for in 252 Liminary and not less than 14 days cehinite notice of expected date. 357
IFe insurances. 253 range of ports or port of re-Geiwvery Any chances nereafter mlsl
Ail time used for repairs uncer the provisions of sub-clause (a) of 254 Vessel's pcsition shall be notified immediately to 0-'-':1 359

Shoutd the Vessel be orcered On a voyage Dy which the Crarter period 360
may be exceeded the Charierers 10 Rive the use of the Vesset J61
1o enadle Ihem to comciete the vovage. provices it could be J62
reasonably calcuiated that he voyage would aliow reCelivery about 353
the time fixed for the lermination of tre Charter

The Vessel srall be re-cei'vered 1o tte Owne’s in e same or 2% 365
g00a structure state. condilion and ciasy as that in which she was 366
celivered. far wear and tear not af‘ect'nq class exce:'ed

The Vessel uoon re-delivery sFall Nave Ner survev cvo es uO to date 36!
and class certificates vand for al ieast tRe number of TCrins agreed 359

th.s Clause ana for rezars ol latent de’ects accarcing to Clause 1
actcve ncluging any Ceviation shall count as tme on hire ana
srai form part of the Crarier period

!B) Il the conditors cf the abcve insurarces permit acc tonal in- 2
3urance 10 De rclacec Dy IRe carues. sucnh COver shall dbe himited
to the amount for each party set out n Box 29 ana Box 0
r#szecuvely Cwne's or Charterers as tre case may te srall im- 2
~ediately lurrisn the ot“er party with cart-culars Of any accitcrat
insurance elfected. i~c'ucing ccc es Of any Cover notes of po':c.es

4N0 Ire wr.llen CcSrsent of the irsureérs O! ANy sLch requ.rel un- in Bax 14
3Lrance in any case wrere tre ccrsent of such Insysers 1s necessary
(€1 Should the Vessei become an actual or consiructive total loss Non-Llen m

~7Cer 'ne .nsurances reduired uncer sud-c:a:se (a1 of this Ciause
2! insr3nce Z3ymen's 120 such '25s Srait se tad ta Cace's wno
572!l CsitSite the mcoevs Telween themse:ves and Charterers ac-
c2n.ng <5 3

Crarieress wi!l not suffer. ncr cermit '3 be cont:ries. ary lien or 372
encuTcrance incurred Dy IFem or (Fe -’ azerts wo mignt have 373
grionty over the title and interest of e Cwners n ~e Vessel. 374
The Crarierers furthner agree 10 fasien 'c ‘Pe Vesse! = a conspicuous 375
place ana to keep 30 !asienea gurirg tne Charer :eroc a nouce 376
reading as loilows: - 3

“This Vessel is the property of (rame of Owresl It is under 378
charter to (nama of Charterers) and by the terms of the Charter 379
Party neither the Charterers nor the Master have a~v right, power 380
or authofty 10 cCreate. incur or permit fo be icposed on the Jl;

(€} Cwners 3nail upon t-e request of Crarierers. premptly execute
such dccumments as may de required (O enaole Charterers (G a037don
tre vesse: 10 Insurers and ciaim a construciive total 1oss. 2

(e1 Fcr the purpcse of insurance coverage against marnne and war
fisks under INe provisicns of sub-clause (a) of this Ciause. the vaiue
of lhe Vesse( 15 the sum indicated n Box 28. 2

MMoTaAP1ado-nn 01 bhuUuTnINdde UQTS IAaAlINA

Vessel any lien whatsoever.® o
ee co- operanon agreement S ety = H
. R R e 277 Charterers shall indemnify and hold Owners harmiess against any 383 [n
s ¥ agssed sad <l B 22,278 lien of whatsoever nature ari3ing upon the Vessel dus~g the Chanter 384 |q
in wnich event Ciacse 11 snail be consiaered deiered). 2719 period while she is under the conirol of Charteress. and against 385 |0
any claims against Owners arising out of the operaticn of the Vessel 386 |5
(a) Ouring the Charter period the Veasel shall be kept insureg”’ by 280 by Charterers or out of any neqiect of Charterers in relation to the 187 |G
the Owners at their expense against marine and war risks dnder 281 Vessel or the operation thereof. Should the Vessel be arrested by J38 H
the form of policy or policies attached hereto, The Owners/and/or 282 reason of claims or liens ansing out of her operauon hereunder 389
(rsurers shail not have any right of recovery of Subrogalox aqainst 283 by Chacterers. Charterers shail &t their own eense take all 390
he Chrarterers on account of loss of or any damage to fhe Vessel 284 reasonable steps 10 secure that within a reasonable tme the Vessel 391.
©or her machinery or appurtenances covered by such ipdurance. or 285 is reieased and al thewr own expense put up bail to secure release 392
on account of payments made to discharge cla: against or 286 of the Vessel. 393
h1abilities of the Vessel or Owners covered by such/insurance. All 287
E‘suiznce policies shall te in the joint names /of Owners and 288 5. Lle 194
Tarterer l %
* 3743 neif ineredls mdy Jepear. 289 The Owners to have a lien upon 3!l cargoes and sb-lreights be- 395

(b) During the Crarter period the Vessel shall/be kept insured by 290 longing 1o the Charterers and any Bill of Lading freight for all 396
the Charterers at Ihewr excense against Profection ard Indemnity 291 ciaims uncer this Charer. and the Charterers to *ave & lien on 397
isxs 10 such form as Owners shall in wryfng approve which ap- 292 the Vessel lor ail moneys paid In advance and not earned. 398
Droval shail nct be unreasonadly withheld/ If the Chanerers fail to 293
arrange and keep aty of the insuranc provided for uncer the 294

Provis.ons of sud-clause (b) in (e mannér described therein. Owrers 295 18, Salvage 199
shatl notily Charterers whereupon Chafterers shail rectfy the posi- 296 All salvage and towage shall be for 'he Charterers’ “e-efit and the 400
tion within seven running Gays, fafing which Owners shall have 297 cost of repainng damage Occasioned thereOy sra. be barne bywl
the right 1o withdraw the Vessel ftdm the service of the Charterers 298 the Charterers. 402

without prejudice 1o any claim Ahe Owners may otherwise have 199
a3ainst the Charterers.

17. Wreck Removal 401
(€) In the event that any acj/or negligence of the Charterers shalt 301 In the event of the Vessel becoming a wreck or obsiruction 1o 404
viliate any of the insuranck herein provided. the Charterers shait 302 navigaton the Charterers shall incemnity the Ow=ess acainsi any 40§
pay to the Owners all logfes and indemnity the Owners against atl 303 sums whatsoever which the Owners shall becore liable to pay 406
claims and demands whAh would otherwise have been covered by 304 and ghall pay in consequence o!f the Vessel becomung &8 wreck of
Such nsurance. 305 obstryction 10 navigation.

(d) The Charterers gfall, subject to the approval of the Owners or 306
Twners’ Underwritgfs, elfect all insured repairs, and the Charterers 307
snail undertake gélllement of all miscellaneous expenses in con- 308 1. General Average

nection with sugh repairs as well as all insured charges. expenses 3G9 Generai Average. if any. shall be adjusted according to the York- 410
ana labiitiey/ 10 the extent of coverage under the insurances 310 Antwerp Rules 1574 or any subsequent modificaticn thereof ‘“""‘““
provided for/under the provisions of sub-clause (3) of this Clause, 311 at the time of the casualty. 12
Charterers Ao be gh Owners' Under- 312 The Charter Hire not to contribute 1o General Average. “3
writers (g7 such 3 Upon p of 313
(e) The/Charterers to remain responsible for snd 1o affect repairs 314 19. Assignment and Sub-Demise see also clause 37 4
ang ttlement of costs and excenses incurred thereby In respect 315 The Charterers shall not assign this Charter Party nor sub-demise 415
ol i other repais ncl covered by the insurances snd/or not ex- 316 the Vessel except with the prior consent In writing of the Owners 418
codding any ) or provided for in 31 7 which shall not be unressonadly withheid and subject (0 such tarms 417
318 and canaitions as the Owners shall spprove. 418
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@ity of Lacing !ssced 'fcr
cantain a Paramount

B8.'s of Lading
T-e C-arerers are o procure that ail

cariage of gooCs under this Charter shail

C a.3e incorparating any leg siation relating to Carriers ladiity
fcr cargo comeulsordy agpiicaoie n the trace. «f no sucn leg:

ex.st3 the Biis of Lagng shall incorpor the Brilish arnaqQe
o' Goccs Dy Sea Azt Tre Biily of Ladirg shall also ccrtain the
a~ences New Jason Clause and tre Bcin-to-8iame Cctlisisn Clause.
T-e Crarterers agree to Incemniy the Owners against all ccn-

sez.e~ces or 1as:ites ar:3.n¢ ‘rcm the Masier, Officers or Agen!s
1.57ing Bu's of Lading cr c'mer documents

Bank Guarantee
It L

5% e . +

tre ire puace

" T a:
7 fuil gedormance of their

a first clasy banx juacantee or tond
wnc.cated in Box 35 as 2
§2.0n3 urge

ion Acquisiion

@ n "Se event ol ‘ne Fecursition for Hire of tne Vesse! by any
gCvernmentai or other ccrmceient authority (herenalter re'errec 10
as "Feguisition for Hire') irrespective of the date during the Charter
period wnea “Requisition for Hire™ may occur and irrespeciive of the
lergin thereol and wreiner or not it be for an indefinte or a imied
period of lime. and irrespective of whether it may or will remain
in fo-ze for ihe remainder of the Charer peniad. this Charter Pacty
3Rall not te Ceemed theredy or thereupon 1o be frusirated or other-
wise lerminaied and the Charterers shall continue 10 pay the
s:zulated hi‘e in the manner provided by this Charter unul the
Lime wnen the Charter Party would have terminated pursuant 1o
any of Ihe provisions hereo! aiways provided however that in the
event of “Requisition for Hire® any Requisition Hire or comdensation
received or receivable by the Owners shall be payabie 10 tre

C~arterers during the remainder of the Charter perod or the period
4

of the “Requisilion for Hire” whichever be the shorter
Tee Hue uncer this Contract shall be payadle 1o the Owners trom
1*e sate tme as the Requisition Hire i3 payable lo the Charterers.

(2. In the event of the Owners being deprived of their ownership
i+ ihe Vesset by any Compuisory AcQuisition of the Vessel of re-
c.isilicn for Litle Ly any gCvernmental or other competent authority
(~ereinatter re'erred to as “Ccmpulsory Acauisition”), then. ir-
rescecuve of \he Cate Juring tre Chaner penod when “Compulscry
Azquiziion” may occur, tn:s Charter shail be deemed terminated
as of e cate of such “Carculsory Acquisition™ In such event
Crarter Hire 10 be corsCe’ec as earned and lo be a0 up 1o tne
cite and time of such “Ccimg.iscry Acguisition”

War

{a, The Vesse! unless the ccrsent of tre Owners te first oblained
73110 e Criered NSr CIALRLE 10 AFY DlaCe OC 0N afy voyage nor
te used 07 anv service which wel BAng her with'n a 2cne whcn
s Gangercus as the rescil of any aciual or IRreliened act of war.
war. NC3'ites wacike Oze€ral.cn3. alis Of pracy or ¢f Mestuty of
=3anCious CaTage aja -st (" Cr any ot~er vessel or s cargc bv
asv ce-son. coy or Sia'e woaiscever revolulzn, Civil war. covil
czm=cucn or Ire czeraiicn of interrat onal law. ncr be expcsed
~ 3ty w3v 10 afy fis<s Of senalties whl'scever cirsecuent utlna

e 01 et Sarci.crs nor carry Aty GCocs (R3t mav .n any
~av erzcse Ner '0 ary nss<s Of sezu‘e. Casiure cenal'es or any
c-er -'ecerence Of ary kir@ wralscever Ly the Deligereat or

tag pcwers o¢ part.es of by any Government or Ruler.

=) The Vesset to have liberty to comcly with any orders or direc-
tcns as ic Cepariure. a‘fival. foutes. ports of call, sioppajes.
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Standard Bareboat Charter

cestination. Celivery or in any olher wise whatscever g..en by tre
G:ivernment ol 'he nalion uncer whose (.33 the Vessel sa‘ly or a°y
ot~er Goverrment or any pe’son (Or boCy) acting or purgort.ry to
act with the suthonty of such Government or by any ccmmittee of
;e'son Raving under he terms of 'he war risks irsurance on e
Vessel the ngnht 1o Qive any such orcers or directions.

Aamnr

ic) In the event of the outbreak of war (w=e'her there be 8 cec'ara-
tzn of war or not) belween any two or more of (te ‘olice g
czuntries: the United Kingdom. Ire United Siates of America. Fra~cs
tre Union of Soviet Soc-alist Rezutlics the Peocles Reoud ¢ of
C=.~a or in lhe even: Of tre na':0n unger whose f1aq tre Vessel 32 3
becaming invoived in war (wrether Ihece be g Ceclaration of war
or nol). hosulhilies. warlike ocerations. revolution, or Civil ¢zm-
mction preveaung Vessel's normal trading either the Owners or
t~e Charterers may cancel tm:1 Crarer. wrereupca the Chartecars
s~all re-geliver the Vessel to the Cwners in accorcance with Cia_se
13, «f she has ca‘go on Doarc after disctasje thereol at cest:ra
or il gedarred uncer this Clacse from reac=ng or enterirg ot at a
near ofen ard saf‘e port 33 Cirecied by ra Cwrers. or if sre A3s
A0 cargo on board. at the pcri at whic® she then is of «f at sea
at a near ccen and safe port a3 Cirecies Ly tre Owners. Ir ail
cases hire shail continue 1o De £a.d n acisecance witn Clause ¢
and except as a'oresaid all oiher provisions of this Charter snatl
apply unul re-Celivery.

(€) 1t in compliance with the prcvisions of this Clause anything is
dane or 13 At done, such nol to be deemed a deviation.

NS

0
.
4
]
<
)
4
<
<.
0
S
]
S

&
S.

Commission
The—C

A sl —indisted

poy
10 the Brokers named in 8ox 31 on any hire paid under thy
but in no case less than is necessary 10 cover the exzenses 50
of the Brokers and a reasonavie lee for tre:r It the full hire &
is not paid owing to breach of Charte €ither of the parties the 5
party liable therelor to indemn:& Breckers against their lcss of S°
commission, S
Should the

Tee to cancel the Charter. the Owners to S
ingemnity 3

Tkers against 2ay loss of commission but in sceh §
Commission not 10 excced the brokerage on one years 5’
H

. Law and Arbitration s
Trer—C R asiei—thab—b:

>y d by the law af the couniry ac-sed £°
in Box 33 (it Box X not tilled n. English Law shall apply). A
cispule anising out of this Charter shail be referred to d
i London or at the place agreed 1n Box M. 23 the case
1~e dispule teng sel:led Dy a single Arbitralor to be
by the parties nerelo It the partes Cannol agree upo
ment of the sing!e Arbitratcr the disCu'e shail be
Acbitrators, each parfy appointing one Arbitrat
agponted by tne Aroitraiors of tre paries
to agree on 'he appointment of tre hirc
ment shall be mace by The Baitic ang #ternational Mantme Cen-
ference 1n Cccennhagen. il either ot ne aczcinted Arbitrators re‘.ses
or i1s incapat'e of acting. the pa‘tyho azgcinted hum shall azzz nt
2 new ArDirator in Mg olace
It ore party fails 12 appoin n Artitrator - edther originally cr Sy
way of sudstitut:icn ~ fogfwo weexs after the other parly hav =g
accointed his Arbitratgs-has sent tne party maxing defaull notice Oy
mai. catic or teiex maxe tne acscAtment The Baltic ang e
razoral MastimsCorlerence sra: 2'er accizauon from the iy
raving aczo red Mis Arbilralcr. 2iso azC.At AN Ard:trator on fetaf
a<ng ce'ault
rercered bty the Arbitration Court shall be firal and
ugcon IRe parties ard May il recessary Ce enforced Dy

7 the third te.ng
the Arbitrators fail
TDitrator, such as2z.l-

-

-

°

w

o

2
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See co-operation agreement
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PART 11l
"BARECON ‘A’" Standard Bareboat Charter

HIRE'PURCHASE AGREEMENT
(Optlonal, onty to apply It expressly agreed and stated in Box 35)

iteir 0CGal.ors ac:
gayTent of the las: =

Cra-ierers nave nw:'u’eu the Vessel wilh everyin.ng beion

her ano the Vessel i3 ‘Lily paid for

It 1~e payment c! ire nstaiment cue i3 delayed for |
runnicg Cays or for 2 reason teycrd Crarerers con;
of wihcrawai unce- e terms of Clause 9:e) of P,
e exercised Hcwever ary gelay in payment of
lerest of 10 pe

oy - FITOy] SO e luillea 534 nd—oiheschasg o <
-g to Par's | ang Il. «t .3 agreed. tRat 545 Selers reg:sler. 3nall te for Sellers account
‘h's hire instaiment 83 per Clause 9 1he 536 In ercrarge fcr payment of instaimen,
9 to £47 Sellery srall furnish the Buyers with a Bl of Sale duly pffested
548 and legalized. together with & certificate seti.ng out the s€Gistered
s than 7 549 encumorances. il ary On delivery ol tre Veisel lers shalt
I. the night 55C provice lor deefion of the Vessel egister
T 1 shall not 331 Celiver & certificate of delet:on to the Buyers
irstaiment cue 352 The Sel'ers snall. at the time of Celivery. hard Ao tre Buvers ail
ent. ger acaum. €53 ciassification certificates (lor hull, ctains. etc ).

3ra.i eftitie tre Cwre's to an

In t~e ‘clizwing zaraz-a:~3 ‘re Cwne’s 2
anc tTe Crareress as ine Suye's

Tre Sellers quarantee rfiat the Vessel.

Iree from all encumjycances and manlime lLiens or any dedts whal-
Cse anising from anything Cone of not c¢cne by 560 delivery,
exs:ing mcrigage agreed not 1o be paid olt by 561

30ever olrer than
the Buyers or 3
the time of ¢

at the time of delivery, Is 598 conditions of this Contr,

verv S=ouig any claims,
me of Ce'ivery te made against the Vessel the Seiiers 563
hereby unceriake 10 ‘~Zemnily the Buyers against all consequences 564 33, The Buy

re‘erred 1o 33 (he Seilers

3. The Vessel with everything
ang expense until she

559 'c her shall be deliy,

possidie faults
which have teen incurred 562

83 well as @il pians wnich may be in Seite.

Tre Wireless Irs‘allation and Nautic
shall be inciuced in the saie with

pcssession.

urless on hire

onging to Rer shall be at Sellers’ risk
‘Celivered to the Buyers. subject 1o the
1 and the Vessel wilh everything belonging
ed and laken over 8s she i3 at the time of
the Sellers shatl

responsibiliry for
defliciencies of any cCescriglon, H

undertake to pay for the rezatr:ation of the Caplain,

of sucy claimi 10 (Fe exient it can be proved that Sellers are SES Ctlicery”and other personnel « appointed Cy the Seliers to the port
respprsible for such claims Any taxes, notanal. consular 370 o:her 566 the Vessel entered the Bareboat Clause 1
chp’Ges ard excenses connec'ed with the purchase ‘and registration 26; 1 1) or lo pay the equivalent ccst lor their jourrey to any other
pe—to A ¢ 56 5
yery—teg Y Y -
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CLAUSE 33

DATE OF BU LT
FLAG
CLASS

CAPACI TY

PASSENGERS
YARD
DWAT

GRT/ NRT
REEFERS

ENG NE

SPEED

264

!

BOYANA

1981.
Bul gari an.

LI oyds + 100A1 RoRo cargo + pax. vessel,
I ceclass 1C + LMC + UMS.

Abt. 103x12 neter trailers or abt. 80x15
nmeter truck + trailer units or 320x20 feet
containers plus 30 on mafi trailers. Lanes
and | ane neters: 6 lanes (1370 mtotal),
total area: sgm 4290.

80 passengers in 4-bed cabi ns.
Nuovi Centieri Apuania, ltaly.

Abt. 6.200 nt on draft of 6.10 m as cargo

vessel or abt. 5.300 mt on draft 5,63 mas
passenger vessel .

5925. 68/ 2353. 63.

95 socket on all decks. Al sockets night
be used sinmultaneously but always depen-
ding on type of reefer container machinery
and ship requirements. Al 440 v 60 hz.

2 x mwm type TBD - 511-V 12 each 6000 hp
750 rpm

On draft 4.80 mand 85% |l oad, 17,5 knots
with a daily consunption of abt. 40
tonnes, 1500 sec. redw. heavy fuel + abt.
2.5 tons gasoil basis no reefer contai-
ners. Fuel consunption are based on

m ni mum | ower calorific value of 10.100
kcal / kg during all standby conditions of
manoeuvring. +/gasoil also used when
proceedi ng at reduced speed and when
navigating in narrow and icy waters or
manoeuvring in port.



ECONOM C SPEED
CONSUMPTI ON AS
PAX VESSEL

GENERATCRS

LAA

BREADTH MDL
BOW THRUSTERS

STABI LI SER

STERN RAMWP

ELEVATCRS

RUDDERS
FREE HEI GAT

DESCRI PTI ON OF
CARGO DECKS

WEATHER DECK

X\ MAl N DECK

f

Abt. 13 knots on a consunption of abt. 21
tons.

3 x mrrless blackstone ESL6 MK 2.700 kw
900 rpm 875 kva 440 v 3 phase 60 hz.
150.8 m

20.25 m

One controllable pitch am Liaaen - cpp - 4
bl ade of N - al bronze dia 1500 nm - 812
hp at 357 rpm One Kanewa 4 bl ade control -
| able pitch, 1650 dia 370 rpm - 800 hp.

One retractable fin stabiliser system cnr
type 2-56.

Kvaer ner group

Br eadt h 12.56 m
Lengt h 12.00 m
M n. breadth of 8.50
Dri veway

1 aft lift Kvaerner group 18,3x3.5 m- 50
ts main deck to weather deck.

1 forelift Kvaerner group 18,3x3,5 m- 50
t main deck to tank top.

Twi n bekker.

Weat her deck (under superstructure) 4.38 m

Mai n deck 6.24 m

Tank top 4.32 m

Stern ranp cl earance 4.80 m
560 | ane neters.

Capacity :
Honogenous | oad:
Enpty contai ners:

Max. 2,5 ts sgm
Exposed deck doubl e
tier |oaded containers
if handl ed by crane or
on trailers. Double
tier of enpty contai-
ners if handled fit.
Covered deck 1 |ayer.

Road trailers : Shaft load 14 t doubl e
tyres min. dist. 20 m

Fork lifts : Shaft load 20 t doubl e
tyres.

Capacity 220 lane neters.
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TANK TOP

CLAUSE 34
b cope

CLAUSE 35

CLAUSE 36

CLAUSE 37

Aﬂa,bw

|

- 3 -

Honmogenous | oad: Max 2.5 ts sgm

Cont ai ners : 2 layer 20 feet
contai ners, 21 tons
each.

Road trailers : Shaft load 14 ts
doubl e tyres.

Fork lifts : Shaft load 50 t double
tyres.

Capacity : 220 lane neters.

Honpgenous | oad: Max. 6 ts sgm

Cont ai ners : 1 layer 20 feet
containers, 21 ts each
on trailers.

Road trailers : Shaft load 14 ts
doubl e tyres mn.
dist. 20 m

i

e

DSB to take over the vessel as inspected wﬁﬂm’
by DSB "as is", as delivered to owners in

| Falmouth free of all nortgages, liens etc.

except as stated in box 27.

A joint on-hire survey to be arranged
between DSB and Omners, each party ap-
pointing their surveyors who have jointly
to prepare a survey report signed by both
parties. On redelivery the same surveyors
shoul d be appointed (if practically

possi bl e). Each party paying their ap-

poi nted surveyors.

DSB to be responsible for and pay for all
charges for vessel's maintenance under the
Dani sh flag, including inprovenents,
structural changes or all new equi prent
becom ng necessary for the continued
operation of the vessel by reason of new
class requirements or by conpul sory

| egi sl ation.

Omers to allow DSB to sublet the vessel.
DSB, however, to remain fully responsible
for fulfilnment of this Charter Party and
its terns.



CLAUSE 38

1 T
0 from ) =>3V)

|

Charterers agree to allow Owmers to change
title(s) during the charter period provid-
ed such alteration will not adversely
affect their interests or the bareboat
charter. A witten consent from DSB mnust
be obtained in each case and should not be
unreasonably wi thhel d. Such consent from
DSB nmust be obtained in each case and
shoul d pot be unreasonably wi thheld. Such
ConsenJis condi tional upon the new
titleholders entering into all rights and
obligations contained in this bareboat
charter and the cooperation agreenent.

267



g% Finansministeriet BILAGSA
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Budgetdepsrtementet
Den 7. december 1993

Under sagel sesudvalget om DSB. L easingbestemmelsen
i Budgetvegledning 1985 og dens baggrund.

| budgetvejledning 1985 er pkt 51.11.9 formuleret siledes:

"Aftaler omleasing, hvor leasingperioden er kortere end for-
muegodetsforventede gkonomiskeeller driftsmeessigelevetid,
kanindgas selv omleasingperioden strakker sig ud over
finansdret Aftaler omleasing, hvor leasingperioden svarer til
formuegodetsforventede gkonomiskeeller driftsmeessigeleve-
tid kan ikkeindgas. Anskaffelse af formuegodet skal i sddanne
tilfalde ske ved kab, eventuelt somanlaggsudgift.”

Bestemmelsen fastda, at leasing i d aminddlighed ikke er forbudt i
det statdige budget- og bevillingssystem. Lessingeftaer kan endda
ifelde bestemmelsen indgas for en periode, der rakker ud over det
enkelte finansdr pa trods af den aminddlige forudsagning i budget- og
bevillingssystemet om, at bevillinger er étdrige og a dispositioner over
bevillinger derfor som udgangspunkt ma holde sig inden for denne
étérige tidshorisont.

Efter bestemmelsen vil leasing vare lovlig, hvis den vedrarer en
periode, der er kortere end formuegodets levetid, forstdet som gkono-
misk levetid, faktisk/fysisk levetid eler (f.eks. specielt for edb—udstyrs
vedkommende) teknoligisk levetid.

Det bar dtid vaget Finansministeriets opfattelse, at leasing kan vatre en
god Igsning for en statsingtitution, der pa forhdnd kan paregne dene at
skulle bruge et formuegode en vis begramset periode og/dller til en
bestemt opgave, men som ved periodens afdutning eller n& opgaven
er last ikke vil vil &4 tilbage med besvaaet eler risikoen for a kunne
komme & med det pdgaddende formuegode igen.

Formdlet med bestemmelsen er imidlertid a forbyde én bestemt dags
leasing, nemlig den leasing, der reelt erstatter kab eller anlagg (jvf.
herved bestemmesens sidste forklarende punktum) og hvor staten
gennem en aftale, der pa papiret tager sig ud som en lejesftae, i
virkeligheden kommer til &t finansere "udlgerens’ anskaffelse o det
pagaddende formuegode. En sadan skjult finansicringssituation fore-
ligger, hvis der aftdes en leje- dler leasingperiode, der lgber over hele
den ekonomiske dler driftanaessige levetid, der kan vaae bade den
faktisk/fysiske levetid eler den teknologiske levetid.



Né&r henses til bestemmelsens forma8 ma den "gkonomiske” levetid
bestemmes som den periode i hvilken erhvervelses-, fremstillings-
dler anlagsomkostningerne afskrives over driften.

Baggrunden for a den nzvnte type leasing er forbudt er den enkle
kebmandsmassige betragtning, a det er en darlig forretning for staten
a lade sne anskafflser og anlzg finansiere af diverse "udlejere”,
entreprengrfirmaer eller andre finanseringskilder, fordi ingen af disse
ma formodes a vere i gand til a lane pd sA prishillige vilkar, som
daten selv er i gand til.

Den pégaddende budgetvejledningsbestemmelse indeholder ingen
passus om finansudvagsforelxggclse, for systemet i bestemmelser er,
a enten er der tale om den for staten ugkonomiske, forbudte form for
leasing eller ogsa er der tale om den fra et statskassesynspunkt hen-
sigtsmasssige forrn, der ikke har karakter af et kgbs- eler anlasgssubs-
titut, og i sdstnaavnte tilfedde kan den pagaddende statsindtitution
indga aftden p& egen hand og uden forelasggelse for hverken Finans-
minigteriet dler Finansudvaget.

Derfor er det korrekt, ndr det i statsrevisorernes pétegning pa rigs-
revisionsberetningen om DSB's dispositioner indledningsvis papeges, at

*Statsrevisorerne er opmag ksomme pa DSB'ssag'lige bevil-
lingsretlige stilling som statsvirksomhed, og at indgael se af
aftaler omlegje, leasing og charter formelt ikke strider mod

reglerneomleasingi Finansministeriets Budgetvejledning.'

Det er idt korrekt, hvis man ikke sammenkaeter pategningens ferste og
andet led: a der ikke er noget problem i relation til Budgetvejled-
ningens regelsad skyldes ikke "DSB's salige bevillingsretlige tilling
om statsvirksomhed”. Det skyldes de helt almindeligt geddende
leasingregler.
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Finansministeriet BILAG 6B
Budgetdepartementet
Den 19. januar 1984

Kab eller leasing af feergerne Ask og Urd ?

1. Indledning.

1 det falgende er med udgangspunkt i samarbedsaftalerne mellem DSB
og Blasbjerg sogt beregnet under hvilke omstandigheder leasing er et
fordelagtigt alternativ til keb af feargerne

Det er forudsat, at DSB kun har brug (or fargerne i otte ar, fra 1990
til 1998. Efter salget af Klim og Pars i 1990 er der derfor principielt to
muligheder:

- keb af fargerne og videresalg efter otte ar;

eler leasing af faargerne i de one &r.
Fordelene ved leasing er issar, at DSB ikke har riskoen og besvesret
med at afhaande faargerne i 1998. Ulempen ved leasing er tilsvarende
de meromkostninger til finansering m.v., som cn leasing-giver nor-

malt skal have dsckkct.

Leasingkontrakicrne for Ask og Urd friholder DSB for den risiko, at
feelgerne i 1998 sadges til en lavere pris end:

35 pct. af basisprisen fratrukket prisgarantien.

Dertil kommer, at DSB ikke har besvaar og omkostninger ved at ssdge
faergerne. Dette forhold er ikke sggt prissat.

DSB's omkostninger for at blive friholdt for denne risiko bestdr pri-
megt af:

mer-rentc i forhold til statsig l&neoptagelse;
og kommission til Blesbjerg.

Dertil kommer, at DSB skal betale en totalforlis- og krigsforsikring.
Dette forhold er ikke sggt prissat, idet staten som selvforsikrende ved
kgb indirekte ville betale forsikringspraamie, og at det i givet fald kun
ville veare relevant at medregne forsikringsselskabernes fortjeneste-
andel.

6. kontor KBP

J.nr,
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Dettc notat sammenstiller DSB's mindre risiko - jf. leasingaftalerne -
med omkostningerne herved, som forholdene kunne forudses i som-
meren 1990

2. Forudsatninger.

Der er giort en rakke forudssgninger for den efterfelgende beregning.
Det er.

3.

100 US-dollar = 600 dkr., svarende til valutakursen ultimo august
1990.

Statslig |&nerente pd 10,59 pet. p.a, svarende til renten pa den
gennemsnitlige statsobligation med en Igbetid p5 10 & ultimo
august 1990.

1 easing-giverens finansiering sker i form af sericldn med pri-
moafdrag.

Obligationsl&n fra Dansk Skibskreditfond til en rente pd 10 pct.
p.a tillagt 1 pa. i garantipremie, ialt 11 pct. p.a, svarende til
forholdene i august 1990.

Mer-renten for sikaldte hjemmemarkedsidn forudsadtes a vare 0,
idet |anet er subsidieret, 0g renten derfor kan sadtes til den stats-
lige lanerente.

Gennemsnitlig 6-maneder CIBOR-sats pd 10,55 pct. p.a., svaren-
de til forholdene ultimo august 1990.

Diskonteringsfaktor pa 10,59, svarende til den statslige lanerente.

Forhold fra leasingaftalerne m.v.

En rakke forhold fra leasingaftalerne m.v. indgdr i den efterfaigende
beregning. Det er:

Basisprisen er defineret som anskaffelsespris med tillaeg af an-
skaffclsesomkostninger.

Basispris for Ask er 19,9 + 10 = 20,9 mill. US-dollar, og basi-
spris for Urd er 22,075 + 0,525 = 22,6 mill. US-dollar. Basispri-
sen for begge faager er dermed pa 43,5 mill. US-dollar, svarende
til 261 mill. dkr.

Ombyguingsomkostningerne umiddelbart efter leasingen er ansldet
til 60 mill. dkr. pr. farge og dermed 120 mill. kr. for begge fecr—
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ger. Basispris og ombygningsomkostminger for begge fegger er
sdledes 381 mill, kr

Leasingperioden er otte &. Ved fastsattelsen af charterhyren er
forudsat, at gedden i faggerne er nedbragt fra 381 mill. kr. til
91,35 mill. kr. i 1998, svarende til 35 pct. af basisprisen.

- Blusbjerg ska hvert &r i leasingperioden have 18 mill. kr. pr.
faage i kommission og dermed 3,6 mill. kr. for begge faxrger.

- DSB cr forpligtet til at betale op til 10 pct. af basisprisen, sifremt
feargerne i 1998 ikke kan sadges for et belgb svarende til mindst
35 pct. af basisprisen. Denne prisgaranti kan szledes maksimalt
udgere 26,1 mill. kr.

- Leasing-givers finansiering cr i samarbejdsaftalerne forudsat
bestdende af: 56 pct. obligationslan fra Dansk Skibskreditfond, 24
pct. hjemmemarkedslan og 20 pet. bankldn med variabel rentesats.
Banklanets rentesats er forudsat fastsat et halvt & ad gangen som
6-méncder CIBOR plus en mindre marginal - jf. aftaen "fx. 1/8

pct.—-point”.

4. Merrente og salgspris for feergerne i 1998.

Leasingkontrakterne friholder - som naant ~ DSB for den risiko, a
faagerne i 1998 sadges til en lavere pris end 35 pct. af basisprisen
fratrukket prisgarantien. Det svarer til en salgspris pa 65,25 mill. kr. -
eller lavere for begge faager.

DSB's omkostninger for a blive friholdt bestdr - som naevnt - primaat
af mer-rente i forhold til statslig l&neoptagelse og den &rlige kommis-
sion til Blesbjerg pa 3,6 mill. kr.

Den mer-rente, der er plads til - for at leasing-muligheden er et
gkonomisk fornuftigt aternativ til keb, afheanger af den samlede
salgspris i 1998. Nedenstdende figur sammenstiller pa dette grundlag
mer-rente og samlet salgspris i 1998.

Den sammenvejede rente for den forudsatte private finansiering er
10.85 pct. p.a. Det svarer til en mer—rente pa 0,26 pct.-point.

P& baggrund af forudsagningerne i dette notat vil leasing vage et
fornuftigt alternativ til kab, sifremt den samlede salgspris i 1998 er
under 10 mill. kr.



Merrente i pct. point.
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