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Afsagt den 28. juni 2006 af @stre Landsrets 9. afdeling

{landsdommerne Niels Boesen, @sterborg og Annette Andersgen

(kst.)).

9. afd. nr. B-2994-98;
Gambro Credit AB
(advokat Sebastian Ingversen)
mod
1) Hundested Kommune
(advokat Lise Lauridsen)
2) Grenaa Kommune

(advokat Erik Herlyck)

Til brug for en fazrgerute mellem Grenaa og Hundested fik

Starmarine Denmark A/S (i det fwelgende: Rederiet) bygget mo-

torfargen M/S Kattegat pa Virksomhed A/S 1 Norge,

(i det felgende: Varftet).

Driftsselskabet Grenaa Hundested A/S (i det felgende:

Driftsselskabet), som skulle sta for driften af fargeruten,



og som havde stillet forskellige krav til skibet og dets
redningssystem, befragtede M/S Kattegat af Rederiet ved et
bareboatcerteparti til en fast minedlig charterhyre pa 3

mio. kr.

Grenaa og Hundested Kommuner stillede over for Rederiet
sikaldt opfyldelsesgaranti for Driftsselskabets narmere an-
givne forpligtelser over for Rederiet ifelge bareboatcerte-
partiet (i det folgende: opfyldelsesgarantien). Gambro
Credit AB (i det feolgende: Gambro) er senere indtradt i

Rederiets rettigheder efter opfyldelsesgarantien.

Efter at M/S Kattegat var blevet leveret fra verftet den 30.
maj 1995, gav Sefartsstyrelsen sejltilladelse med visgse for-
behold, bl.a. som felge af skibets redningssystem. Gearhava-
rier og andre tekniske fejl bevirkede endvidere, at skibet
ikke kunne sejle regelmzssigt, idet der var talrige
aflysninger og forsinkelser. Sgfartsstyrelsen meddelte
endvidere efter en sopreve yderligere begraznsninger i

skibets sejltilladelse den 26. og og 28. september 1995.

Der blev herefter den 1. oktober 1995 indgdet en aftale
mellem Driftsselskabet, Rederiet og Varftet, hvorefter
Driftsselskabet frafaldt at have bareboatcertepartiet som
felge af mangler ved skibet, mod at Verftet udbedrede
nzrmere angivne forhold, herunder skibets redningsudstyr,
sdledes at skibet senest fra den 1. januar 1996 kunne sejle
uden szrskilte begransninger som felge af redningsudstyrets

udformning.

Efter at skibet havde vazret oplagt med henblik pad udbedring
af de nzvnte fejl og mangler, indeholdt den sejltilladelse,

som Sefartsstyrelsen herefter udstedte den 3. november 19985



fortsat begransninger, og efter at Driftsselskabet den 22.
december 1995 havde reklameret over, at skibet fortsat led
af fejl og mangler, ophavede Driftsselskabet

bareboatcertepartiet den 13. februar 1996.

Under sagen skal der navnlig tages stilling til det n®rmere
indhold af opfyldelsesgarantien, herunder om Driftsselskabet

var berettiget til at ophave bareboatcertepartiet.

Pastande

Gambro har nedlagt pastand om, at Hundested og Grenaa Kommu-
ner in solidum skal betale 12.4 mio kr., subsidiart et
mindre belsb, med procesrente fra den 12. september 1996,

subgsidiert fra den 27. oktober 1997.

Hundested Kommune har nedlagt pastand om frifindelse, subsi-
dizrt mod betaling af et mindre beleb med procesrente fra

den 27. oktcbkber 1997.

Grenaa Kommune har nedlagt pastand om frifindelse,
subsidiart mod betaling af et mindre beleb pd ikke over

3.820.188 kr., med procesrente fra 27. oktober 1997.

Skibsbygningskontrakten og bareboatcertepartiet

Driftsselskabet havde efter sine vedtagter til formal ”at
sikre det noedvendige havnerelaterede fundament for en regel-
messig skibstrafik for personer, koretejer og andet gods
mellem Grenaa og Hundested havne, herunder deltagelse i ...

kob eller indchartring af skibe til fargedrift...”.



Aktionzrer i Driftsselskabet var Grenaa og Hundested kommu-

ner, Hundested Havn I/S, Virksomhed /S 1 og Rede-

riet.

Formanden for Driftsselskabets bestyrelse var advokat
Bestyrelsesmedlemmerne i selskabet var udover
borgmestrene for de to kommuner blandt andet Rederiets admi -
nistrerende direktor, og bestyrelsesformand,

Ved kontrakt og tillagsaftale nr. 1 hertil af 13. og 15.
september 1993 indgik Rederiet aftale med Verftet om bygning
af en hurtigtgdende bil- og passagerfazrge, som senere fik

navnet M/S Kattegat.

Det fremgar af skibsbygningskontrakten, at skibet skulle
vere i stand til at operere med en fart pd mindst 30 knob i
timen i en signifikant belgehejde pa 4 m ved fuld last,
sdledes at operationsmuligheden pd ruten Grenaa Hundested
var 98,5 %. Skibet skulle kunne laste 600 passagerer.

Levering af skibet skulle finde sted den 1. marts 1995.

I skibsbygningskontraktens § 12 om ansvar for mangler anfae-

res:

1. For mangler, inklusive skjulte feil og mangler,
vedrgrende skipet, eller delar derav og som ikke
er levert av bestilleren [Rederiet], skal
verkstedet vare ansvarlig, nar manglen reklameres
slik som fastsat i pkt. 3, og den skyldes forhold
som kontruktionsfeil, darlig udfert arbeide eller
materialfeil og den ikke skyldes normal slitasje,
behandling af skipet, uvar, ulykke eller andre
ytre pavirkninger etter leveringen. ...



3. Verkstedets ansvar oppherer hvis mangler, med unn-
takt for mangler som felge av verkstedets eget ar-
beid eller kontruktionsfeil, ikke er oppdaget in-
nen 12 maneder etter leveringen. Verkstedets an-
svar ved mangler som folge av verkstedets eget ar-
beid eller konstruktionsfeil, oppherer hvis ikke
det er oppdaget innen 24 maneder etter leveringen

”

Skibsbygningskontraktens ikrafttrazden forudsatte i henhold
til tillegsaftale nr. 1, at Driftsselskabet medunderskrev
denne. Dette skete ved en allonge af 30. september 1993.
Driftsselskabets accept var betinget af, at der i skibets
specifikationer blev indarbejdet de forhold, som var navnt i
Driftsselskabets skrivelse af 29. september 1993, Skrivelsen
indeholdt nazrmere angivne krav til blandt andet kommando-
broen, skibets ballast, bovpropellerne, passagerdzkket, hy-
draulik og til det antal biler, som fargen skulle kunne la-

ste.

Den 26. november 1993 indgik Driftsselskabet og Rederiet et
bareboatcerteparti om befragtning af motorfargen M/S
Kattegat til levering i henhold til skibsbygningskontrakten.
Befragtningsperioden var aftalt til 120 maneder pr. datoen
for leveringen, som forventedes at vare den 1. marts 1995.
Den faste charterhyre var 3. mio. kr. pr. maned. Der skulle
endvidere betales en variabel charterhyre pd 50% af
Driftsselskabets arlige nettoindtjening efter fradrag af

nzrmere angivne udgifter.
Bareboatcertepartiet var indgaet p& Barecon 89, som er udar-
bejdet af Bimco (Baltic and International Maritime Council),

hvis Del III i dansk oversattelse fastsatter felgende:

"Specifikationer og byggeaftale



(b) Der md ikke @ndres i byggeaftalen eller i speci-
fikationerne eller beskrivelsen af fartejet, som er
godkendt af Befragterne [Driftsselskabet], uden Be-
fragternes samtykke.

(c) Befragterne har ret til at sende en reprasentant
til skibsbygmesteren for at inspicere fartejet i
konstruktionsfasen for sdledes at f& bekrazftet, at
byggeriet sker i overensstemmelse med de godkendte
specifikationer og den beskrivelse, hvortil der
henvises i pkt. (a).

(d) Fartejet skal bygges i henhold til byggeaftalen
og den besgkrivelse, som fremgdr deraf, dog saledes
at Befragterne skal acceptere fartojet fra Ejerne
[Rederiet] pa leveringsdatoen som varende fardigt og
bygget i henhold til byggeaftalen, og Befragterne
forpligter sig til efter saledes at have accepteret
fartejet til ikke efterfelgende at fremsztte krav
mod Ejerne for sid vidt angar fartojets ydelse eller
specifikation eller eventuelle fejl med undtagelse
af, at i forbindelse med reparation eller
udskiftning af defekte dele, som viser sig i lebet
af de forste 12 maneder efter leveringen, skal
Ejerne gere deres yderste for af skibsbygmesteren at
f4 dekket enhver udgift, der opstdr som felge af
udbedring af en sddan defekt, men hazfter dog kun
over for Befragterne i det omfang, Ejerne har et
gyldigt krav over for skibsbygmesteren i henhold til
garantibestemmelsen i byggeaftalen ...”"

Leveringen af skibet blev senere udskudt til den 30. maj
1995 som felge af forhold, der beroede pd Rederiet og

Verftet.

Skibets redningsudstyr blev dreftet pad et mede den 14. juni
1994 mellem blandt andet reprazsentanter for Driftsselskabet,
Rederiet og Varftet. Det fremgdr af referatet fra medet, at

Verftet skulle udarbejde forslag til evakuering baseret pa en

12 mands besatning med hjzlp fra Viking.

Det anferes pa et bestyrelsesmede i Driftsselskabet den 14.
juli 1994, at teknikergruppen havde foresldet et flugtvejssy-

stem designet af Viking, som ville kunne reducere mandskabet



fra 18 til 12 personer. Vikings design var sendt til Varftet,
som herefter skulle sege om Sefartsstyrelsens godkendelse

heraf. Det omtalte redningssystem var baseret pa 4 Maritime

Emergency Escape (forkortet: MES) stationer med hver sin Vi-
king 150 personers redningsflade, som kunne betjenes af en

besatning pd 12 mand.

Opfyldelsesgarantien

Ved erklazringer af 8. og 9. december 19593 havde Grenaa og
Hundested kommuner givet tilsagn om at ville stille en soli-
darisk garanti pa 25. mio. kr. for Driftsselskabets forplig-

telser over for Rederiet.

Den 9. maj 1995 underskrev Grenaa og Hundested kommuner i
overensstemmelse hermed den sdkaldte opfyldelsesgaranti. Den

er affattet pa engelsk og har blandt andet felgende ordlyd:

"... we, the municipalities of Grenaa and Hundested,
hereby undertake unconditionally and irrevocably to
pay on first demand as for our own debt to
[Rederiet] all sums which [Driftsselskabet] owe or
at any time will be owing to (Rederiet] in relation
to the payment of the fixed bareboat charter hire
according to the charterparty between [Rederiet] as
owners and [Driftsselskabet] as charterers.”

Dette afsnit lyder i en af parterne fremlagt oversazttelse

saledes pa dansk:

”

vi, kommunerne Grenaa og Hundested [forpligter] os
ubetinget og uigenkaldeligt til pa anfordring og som
selvskyldner at betale ethvert belgb, som
[Driftsselskabet] skylder eller til enhver tid matte
skylde [Rederiet] i relation til betaling af den
faste bareboat-befragtningsleje i henhold til
befragtningsaftalen indgdet mellem [Rederiet] som
ejere og [Driftsselskabet] som befragtere.”



Det anferes endvidere i den nzvnte oversattelse af

garantien:

"Garantien kan geres gzldende af [Rederiet] ved
begyndelsen af hver kalendermdned i et givent ar til
dzkning af det beleb, som [Driftsselskabet] i
henhold til bareboatbefragtningsaftalen er
forpligtet til at betale.

Garantien udger DKK 25.000.000,00 ... Garantien
udleber og frigives tre ar efter den forste dag i
befragtningsperioden.

Betaling i henhold til narvarende garanti skal ske
uden enhver form for modregning eller modkrav, skat
eller gebyr af nogen art.

..

Enhver tvist som felge af denne garanti behandles
... i henhold til gzldende dansk lovgivning...”

Skibets levering og drift

Efter at Det norske Veritas den 26. maj 1995 havde
klassificeret skibet, blev M/S Kattegat leveret den 30. maj
1995.

Ifelge leveringsprotokollen, som er underskrevet af Varftet
og Rederiet og tiltrddt af Driftsselskabet, accepterede
Rederiet levering af skibet og bekrazftede, at det blev
leveret i henhold til bestemmelserne i byggeaftalen med
undtagelse af en rzkke forhold, sdkaldte claims, der fremgik
af Appendix 1 til protokollen, og som Varftet skulle udbedre
inden nzrmere angivne frister. Det anferes sdledes i
Appendix 1, at “Verftet er ansvarlig for at restpunkter
utferes og at farteyet far nedvendige godkjennelse og
sertifikater til & starte normal operasjon uten forbehold,

senest 09.06.95.” Ifeplge Appendix 1 skulle Varftet endvidere



udskifte det midlertidige redningssystem, hvormed f#rgen var

leveret, med de aftalte 150 personers flader.

Det fremgar af protokollen, at den ikke udger en frigerelse
for noget ansvar i henhold til bestemmelserne i

skibsbygningskontraktens § 12 vedrerende ansvar for mangler.

Den 9. juni 1995 udstedte Sefartsstyrelsen tilladelse til
M/S Kattegat til sejlads med 600 passagerer imellem Grenaa
og Hundested. Det anferes i en note til sejltilladelsen, at
der ved en signifikant sz pa maksimalt 2 m ikke md sejles.
Baggrunden herfor var, at Sefartsstyrelsen ikke umiddelbart
kunne godkende skibets redningsudstyr. Sefartsstyrelsen
bemaerkede i den forbindelse i skibets logbog, at der skulle
foretages en belastet sepreve med skibets MES-system med

tilfredsstillende resultat inden udgangen af september 1995.

Fergen blev herefter sat i drift. I juli 1995 medferte et

havari med et gear til den ene af fzrgens fire motorer
imidlertid, at fazrgen mdtte sejle med nedsat fart med deraf

fozlgende =ndringer i den forudsatte sejlplan,

Forholdene omkring fzrgen blev lgbende dreftet pa
Driftsselskabets bestyrelsesmeder. Det fremgdr sdledes af
referater fra bestyrelsesmeder afholdt den 22. og 24. august
1995, hvori ogsd og advokat
deltog, at der ud over problemer med gearene ogsi var
tekniske problemer med blandt andet koblingerne, at stdlbolte
pa alle fire motorer skulle udskiftes, og at der var gentagne

fejl og mangler i det elektriske system.

Ifelge bestyrelsesmedereferatet af 22. august 1995 var der
enighed i bestyrelsen om, at “disse fejl og mangler, der er

hovedarsag til, at skibet ikke kan sejle regelmassigt, og som



medforer talrige aflysninger og forsinkelser, er hovedarsagen
til, at budgetterne ikke kan holdes, og at rederiets renommé
stedse forvarres”. Af samme referat fremgar, at fzrgen led
under voldsomme rystelser. Det aftaltes, at Driftsselskabets
bestyrelse under et mede med Varftet skulle indskzrpe, "at
skibet er i en sddan forfatning, at fortsat sejlads er ufor-

svarlig”.

Efter udfaldet af en afholdt sepreve med fzrgens
redningsudstyr i september 1995 meddelte Sefartsstyrelsen den
26. og 28. september 1995 yderligere begraznsninger i fzrgens
sejltilladelse, sdledes at sejlads ikke midtte foretages, nar
der enten var en vindhastighed pa 12 m/s eller derover, og/

eller en signifikant belgehejde pa 1,5 m eller derover.

Afhj=lpningsaftalen

P4 et bestyrelsesmede i Driftsselskabet den 1. oktober 1995,
hvor Rederiet var reprzsenteret af advokat
_, tilkendegav bestyrelsesformanden ifelge
medereferatet, "at det var Driftsselskabets agt at have det
indgdede bareboatcerteparti med henblik pa endvidere at fa
ophavet den indgdede byggeaftale, safremt der ikke blev
fundet en tilfredsstillende lesning pa de fejl og mangler,
som havde invalideret Driftsselskabets drift siden juni

maned, og som nu umuliggjorde den fortsatte drift.”

Driftsselskabet, Rederiet og Varftet indgik pa denne
baggrund uden przjudice for en eventuel senere konflikt den

1. oktober 1995 felgende aftale:
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"M/F Kattegat” opl®gges senest fredag den 6. oktober
1995,..., med henblik pd fardiggerelse af udestdende
claims og mangler, jf. nedenfor § 3.

3.

[Driftsselskabet] er forst forpligtet til at tage
“M/F Kattegat” ud af oplag, nadr [Varftet] har
udbedret krav og garantiarbejder, som angivet i § 3
a, §3bog§3c (i).

a) Alle mangler, der pr. d.d. er pdpeget ved pdlzg
fra Sefartsstyrelsen eller Norske Veritas,
bortset fra mangler for hvilket der er aftalt
senere udbedringsdato,

b) Alle garanti-claims, der er anmeldt og godkendt
under garantien, indtil skibet tages i oplag.

c) Skibets redningssystem modificeres/udskiftes som
feolger:

i) Viking foretager tilpasning/modifikation af
skibets redningssystem, sdledes at skibet kan
sejle med pdleg fra Sefartsstyrelsen, som ikke
er ringere end de palzg, der foreld for
Sefartsstyrelsens palag af 26. september 1995,
Arbejdet med dette padbegyndes straks og
forventes fardigt i uge 41.

ii) 1Inden 5. november 1995 foretager Viking
installation af et allerede godkendt ”to-bane-
red-ningssystem pad to af skibets
fladestationer. [Driftsselskabet] accepterer,
at der i forbindelse hermed fra
Sefartsstyrelsen palagges en forelebig
fartbegransning, saledes at skibet i
vejrforhold med mere end 15 m/sek - 2 m
signifikant se - ikke md sejle med mere end 500
passagerer.

iv) Fra og med 1. januar 1996 forudsazttes skibet at
kunne sejle uden sarskilte begraznsninger som
felge af redningsudstyrets udformning - ud over
det som foreligger for skibet som sddan.

v} Dersom det ikke er praktisk muligt at opna
lesninger, som angivet ovenfor i pkt. 3 c (ii)
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og 3 ¢ (iv), er parterne enige om, at
reforhandle narvarende aftales § 3 pd basis af
Vikings og Sefartsstyrelsens konkrete forslag

7

Under betingelse af, at endelig godkendelse
foreligger senest den 4. oktober 1995 kl. 15.00,
frafalder [Driftsselskabet] at h®ve bareboatcharter-
aftalen som felge af mangler.

Ophavelsen af certepartiet og det efterfelgende forleb

Den 3. november 1995 udstedte Sefartsstyrelsen endnu en
sejltilladelse. Det fremgik heraf, at skibet ved
vindhastighed pA ikke over 12 m/s og/eller signifikant se pa
ikke over 1,5 m mitte sejle med 600 passagerer. Ved
vindhastighed pa over 12 m/s, men ikke over 25 m/s, og/eller
signifikant se pa over 1,5 m men ikke over 2,5 m, matte

skibet sejle med maksimalt 387 passagerer.

Ved skrivelse af 22. december 1995 stilet til Varftets
advokat papegede advokat at skibet fortsat
led af en razkke mangler. Det aftalte redningssystem var
sdledes stadig ikke etableret ombord. Skibet led fortsat af
rystelser, der var revnedannelser i kassekel og ved
indsugningen til vandjettene, der var sevand i
hydrauliksystemet, fejlfunktioner i bovport og hzkport samt
tering i rerene til kelevandssystemet, ligesom tre af

gearene skulle udskiftes efter krav fra Det norske Veritas.

Ved skrivelse af 13. februar 1996 til Rederiet ophavede
Driftsselskabet bareboatcertepartiet vedresrende M/S Kattegat

under henvisning til, at Rederiet var i vasentlig
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misligholdelse, idet M/S Kattegat siden leveringen havde lidt
under konstante tekniske problemer, som havde ledt til
manifeste driftstab for Driftsselskabet, at forfaldne beleb
pa i alt 5.026.812,65 kr. ikke var indbetalt, og at Rederiet
havde udvist groft illoyal adfxrd ved at have cirkuleret
blandt andet M/S Kattegat pda markedet med henblik pa

bortfragtning eller salg.

Pa vegne Rederiet afviste advokat ved

skrivelse af 15. februar 1996, at der var grundlag for at

ophave bareboatcertepartierne.
Driftsselskabet indgav konkursbegzring den 7. marts 1996.

Den 9. marts 1996 bortchartrede Rederiet M/S Kattegat til
Scandlines A/S (i det felgende: Scandlines).

Efter at Rederiet havde indgivet konkursbegazring, overdrog
Rederiet den 17. april 1996 alle sine rettigheder i henhold
til opfyldelsesgarantien til Starmarine Shipping AS, der

senere har videreoverdraget rettighederne til Gambro.

I perioden fra den 1. oktober 1995 til den 11. marts 1996
havde Grenaa og Hundested kommuner betalt 12.6 mio. kr.
under opfyldelsesgarantien. Den 12. august 1996 rejste
Starmarine Shipping AS krav over for de to kommuner om
betaling under opfyldelsesgarantien af Rederiets tab som
felge af ophavelsen af bareboatcertepartiet vedrerende MS
Kattegat. Kravet blev gentaget i en skrivelse af 26.
september 1997. Grenaa og Hundested kommuner har afvist

kravet.

Scandlines har den 22. februar 2000 til brug for denne sag

udarbejdet en redegerelse over M/S Kattegats driftsmassige
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nedbrud efter, at Scandlines havde taget skibet i drift den
13. juni 1996. Det fremgdr af redegerelsen, at Scandlines i
lobet af befragtningsperioden oplevede adskillige fejl og
nedbrud, hovedsageligt relateret til fartejets
fremdrivningsmaskineri, herunder navnlig hovedmotorerne,
hvoraf to blev taget ud af drift og erstattet med nye
motorer, ligesom en tredje hovedmotor gennemgik et sterre
fortidigt eftersyn. Det fremgar endvidere af redegerelsen,
at uregelmassighederne i hovedmotorerne (metal-metal-kontakt
ved endestop af fjedermontage) var en af hoveddrsagerne til
den observerede vibrationsuregelmaessighed, som medferte
skader i form af f.eks. revner i blandt andet hovedmotorerne
og reduktionsgearene. Dertil kommer, at skibet ikke var
udstyret med det computerstyringssystem til
finnestabiliseringen, som var forudsat i specifikationerne

til de oprindelige byggeaftaler.

Der er under sagen afgivet forklaring af

IR -

Skensmand

Forklaringer

Advokat har blandt andet forklaret, at han

var bestyrelsesformand i Driftsselskabet fra 1994, og indtil

selskabet lukkede. Feor 1994 var han advokat for selskabet.

Han har udfazrdiget garantien som advokat for
Driftsselskabet, men med fort hand, idet Rederiet stod bag

udformningen af garantien.
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Driftsselskabet onskede at leje en fzrge, der havde plads
til 160 biler, 600 passagerer, og som kunne sejle mindst 30
knob i timen. Driftsgsselskabet havde ingen indflydelse pa
byggekontrakten. Rederiet bestemte, hvordan fazrgen skulle se
ud. Driftsselskabet havde folk pa byggepladsen, blandt andet

, for at checke, at tingene forgik pa den rigtige
made. Det er szdvanligt, at den sidste byggefase felges tat.

Leveringstidspunktet blev @ndret pa grund af tekniske
problemer med byggeriet. Varftet havde ikke tidligere bygget
en aluminiumsfarge. Ferdiggorelsen blev forceret.
Driftsselskabet havde lejet en fzrge af DSB i det
forudgaende ar. Det var vigtigt for selskabet at opretholde
driften af hensyn til passagererne, idet man skulle tjene pa
sommertrafikken. Der var mange sma og sStore mangler ved
fergen pa leveringstidspunktet, men ingen af manglerne var
sd vesentlige, at Driftsselskabet kunne sige, at fergen ikke
kunne sejle. Selskabet matte i vidt omfang selv udbedre
manglerne. Det blev aftalt med Rederiet, at Driftsselskabet

kunne kontakte Varftet direkte vedrerende manglerne.

De vasentligste mangler af betydning for forlebet var, at et
af gearene bred sammen. Der var lang leveringstid pa et nyt
gear. Skibet begyndte at ryste og kunne kun sejle med nedsat
fart. Driftsselskabet mitte efterlade passagerer pa kajen.
Driftsselskabet havde desuden faet en begranset
gsejltilladelse, hvilket ikke var forudsat efter kontrakten,
og selskabet kunne derfor ikke sejle med det forudsatte

antal passagerer.

Han erindrer ikke, at Rederiet pa bestyrelsesmedet den 22.
august 19295 var uenig i, at Driftsselskabet skulle indskzrpe

over for Varftet, at skibet var i en sddan forfatning, at
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fortsat sejlads var uforsvarlig. Vedrorende referatet fra
bestyrelsesmedet den 24. august 1995 var det hans klare
opfattelse, at Selskabet og Rederiet havde fzlles front mod

Verftet, og at der var enighed om, at skibet var noget mog.

Baggrunden for afhjzlpningsaftalen var, at Driftsselskabet
var ved at forblede ekonomisk. Selskabet fik i september
1995 besked fra Sefartsstyrelsen om, at fartgraznsen og
antallet af passagerer skulle nedszttes. Man midtte derved
forudse, at fazrgen ville komme til at ligge stille i lang

tid. Dette udleste afhjzlpningsaftalen.

Det var vigtigt for Driftsselskabet at fa bragt skibet i en
sddan funktion, at det kunne sejle uden begraznsninger med
den forudsatte hastighed og at fa udbedret manglerne.
safremt fergen ikke fra den 1. januar 1996 kunne sejle uden
begransninger som aftalt i afhjzlpningsaftalen, kunne og

ville Driftsselskabet opha#ve bareboatcertepartiet.

Nogle af manglerne blev herefter udbedret, men rystelserne
forsvandt ikke, ligesom tilladelsen til sejlads i alt slags

vejr fortsat manglede.

Han skrev brevet af 22. december 1995, fordi det hele
brzndte pA. I december 1995 gik der en kobling, som ikke
umiddelbart kunne skiftes, og Driftsselskabet havde ikke
faet nogen oplysninger om, hvorvidt man kunne fa en
ubegranset sejltilladelse fra den 1. januar 1996.

Bestyrelsen i Driftsselskabet fik kopi af brevet.

Den vasentligste Aarsag til, at bareboatcertepartiet blev
ophzvet, var, at Driftsselskabet stadig ikke havde féet en

ubegraznset sejltilladelse. Fargen sejlede desuden ikke med
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den fornedne regularitet, og selskabet havde faet besked om,
at alle fire gear skulle skiftes, hvilket ville medfere, at
fergen skulle lzgges op i en meget lang periode. Fargen
fungerede sdledes ikke, som det var forudsat ved
afhj®zlpningsaftalen. Oph®velsen var dreftet i bestyrelsen
som en nedvendig ting, og der stod et bestyrelsesflertal bag

beslutningen om at ophzve bareboatcertepartiet.

Grunden til, at Driftsselskabet ikke ophavede
bareboatcertepartiet straks efter den 1. januar 1996, var,
at baglandet enskede at opretholde ruten. Man undersegte med
Rederiets og langivernes viden muligheden for, at et andet

selskab kunne overtage driften.

Driftsselskabet gik konkurs, fordi selskabet var nedt til at
aflyse mange afgange pa grund af tekniske problemer. 1% tur
blev taget ud hver dag, fordi fargen matte sejle med nedsat
fart. Selskabets renommé blev @delagt, fordi man matte

aflyse, mens folk stod pd kajen.

Advokat har blandt andet forklaret, at

han var bestyrelsesformand i Rederiet og tillige medlem af
Driftsselskabets bestyrelse fra selskabets stiftelse og
indtil nogle maneder feor selskabet tradte i
betalingsstandsning. Han deltog i bestyrelsen pd Rederiets
vegne. Det var saledes ikke hans personlige holdninger, som

han gav udtryk for pa mederne, men Rederiets.

Pa bestyrelsesmedet den 22. august 1995 var han enig i, at

fortsat sejlads var uforsvarlig.

Baggrunden for afhjazlpningsaftalen var de konstante

problemer med nedbrud og uheld, der gdelagde sejladsrytmen.
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Hver gang ét problem var lest, opstod der nye. Problemet var
dog navnlig redningsudstyret fra Viking. Fladerne pustede
sig ikke op under belastningspreverne, hvilket medferte
begraznsninger i sejltilladelserne fra Sofartsstyrelsen. Det
var hans opfattelse, at afhjalpningsaftalen var Rederiets
sidste chance. Hvis aftalen ikke blev overholdt, wville

bareboatcertepartiet blive ophzvet.

Han fik kopi af advokat Vidne 1's brev af 22.
december 1995, som han er enig i. Brevets beskrivelse af

fargens tilstand svarede til forholdene pa det tidspunkt.

Der var stadig problemer med fzrgen, da Driftsselskabet
ophzvede bareboatcertepartiet. Efter hans opfattelse kunne

ruten have overlevet, hvis fargen havde varet i orden.

Rederiet var bange for, at Driftsselskabet ville ga konkurs.
Dette var baggrunden for, at Rederiet besluttede at sondere
markedet for at se, om fzrgen i givet fald kunne udlejes til
anden gide. Han var ikke med i beslutningen herom, men

bakkede direktor op i, at Rederiet var nedt til

at sikre sine aktiver af hensyn til langiverne.

Rederiets hznder var bundet pad ryggen af langiverne efter
Driftsselskabets ophavelse af certepartiet. Det var
langiverne, som dikterede, at bareboatcertepartiet skulle
indgas med Scandlines. Efter hans opfattelse var prisen en

ren forering.

har blandt andet forklaret, at han i 1990’exne

var direkter og hovedaktionar i Rederiet. Han var medlem af

Driftsselskabets bestyrelse under hele forlgbet.



Han kom i kontakt med Driftsselskabet gennem en norsk
skibsdesigner, der fortalte ham, at Grenaa og Hundested
kommuner e@nskede at starte en fazrgerute. Han var til et mede

i Kebenhavn sammen med advokatog

borgmestrene i de to kommuner.

Bareboatcertepartiet skulle lebe i 10 ar. Han mener, det var
efter onske fra kommunerne, fordi de skulle have et
“skraddersyet” skib. Garantien blev udfazrdiget af advokat

pd opfordring af Rederiets langivere. Garantien
skulle sikre tilbagebetaling af lanene, fordi egenkapitalen
i Driftsselskabet ikke var stor nok. Uden garantien havde
Rederiet ikke kunnet optage de nedvendige l1ladn for at bygge

skibet.

Alle specifikationer vedrerende skibet kom fra
Driftsselskabet. Vedrerende det tekniske havde de kontakt
medfra Driftgselskabet, som kom meget pd
verftet og inspicerede skibet, og som var pd Verftet dagligt

de sidste tre maneder fer leveringen.

Driftsselskabet havde accepteret mindre claims i forbindelse
med leveringen af skibet. Driftsselskabet rettede sine

claims direkte mod Varftet.

Advokat var den, der bestemte i Driftsselskabets
bestyrelse, Advokat var meget dominerende og
havde ofte foretaget undersegelser og dispositioner, som han

blot forelagde bestyrelsen til godkendelse.

Han mener, at han har bedt om at fa tilfert noget til
referaterne fra bestyrelsesmederne, men han husker ikke

konkret, hvad det var.
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Reelt havde Rederiet intet at gere med videreudlejningen af
fergen til Scandlines. Udlejning skete efter pres fra

Varftet og langiverne. Han har ikke underskrevet aftalen.

I - - -1:-dt andet forklaret, at han

er projektdirekter pa Verftet med ansvar for blandt andet

nybyggeri..

Det var ferste gang, Varftet byggede en aluminiumsfazrge.
Varftet brugte underleveranderer med erfaring i
aluminiumsbyggeri. Driftsselskabet enskede en fazrge, der
kunne sejle 34 knob, med plads til 600 passagerer og 160
standardbiler. Varftet vidste, at fargen skulle sejle mellem
Grenaa og Hundested. Driftsselskabet var med pa
detailudrustningen og specifikationerne og kom lebende med
zndringer hertil. fra Driftsselskabet kom med
forslag til bygningen af fzrgen, men Varftet havde ansvaret

herfor.

Driftsselskabet enskede et redningssystem, der kunne
betjenes af 12 personer. Varftet undersegte, om nogen kunne
levere et sddan system. Beslutningen om at valge Viking blev
truffet af Varftet og Driftsselskabet i fzllesskab. Fargen
blev leveret med 50-mands flader, som kravede ekstra
bemanding. Disse flader bestod ikke belastningspreven. De
blev udskiftet til 150-mandsflader i oktober 1995.

Der var mange claims vedrerende fzrgen, men de var ikke alle
sammen mangler. Alle claims gik direkte fra Driftsselskabet
til verftet. Dexr var flere fejl pa fergen, end Varftet

normalt oplevede.
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En maned efter leveringen af fazrgen fik Varftet af Rederiet
at vide, at der var problemer med fzrgen. Tandhjulet pa det
ene gear var gaet i stykker. Der var lang leveringstid pa

materialer. Alle gearene blev udskiftet i februar 1996. Han
husker ikke, at der var problemer med finnestyringssystemet.

Rystelserne var ikke noget stort problem.

Ifelge afhjzlpningsaftalen skulle fergen repareres. Den 1la
sdledes i dok fra den 6. oktober 1995 til den 5. november
1995. Det var meningen, at fazrgen skulle vare i orden efter

denne reparation.

har blandt andet forklaret, at han var

administrerende direkter i Driftsselskabet fra december 1994
til november 1995.

Under bygningen af skibet havde Driftsselskabets tekniske
folk deres gang pa Varftet.

Hovedproblemet med skibet var gearene. Allerede i juni 1995
begyndte irregulariteterne at vise sig. Sefartsstyrelsens
pabud i september 1995 var en alvorlig begrznsning for
driften. Det var umuligt at drive forretning med det pabud.
Der blev holdt et mede med Rederiet og Varftet den 1.
oktober 1995. Driftsselskabet stillede et ultimatum:
Driftsselskabet ville oph®ve kontrakten, hvis forholdet ikke
blev bragt i orden. Der blev aftalt en udbedringsperiode,

hvorefter skibet skulle afleveres i ordentlig stand.

Personalet opfyldte de faglige og tekniske krav til at kunne
betjene skibet.
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har blandt forklaret at han blev ansat 1

Driftsselskabet i september 1995. Han efterfulgte
som administrerende direkter i november 1995.

Som felge af Sefartsstyrelsens palag var der mange
aflysninger pd grund af vejret. Omsatningstabet pd grund af
aflysningerne blev faktureret til Rederiet, som aldrig har

bestridt fakturaerne. Fakturaerne er ikke blevet betalt.

Han deltog ikke i forhandlingerne vedrerende
afhjalpningsaftalen. Efter reparationen af skibet i henhold
til denne aftale var der stadig problemer. Gearene,
motorerne og koblingerne kunne ikke holde. Det hele faldt
fra hinanden. Der var fortsat mange aflysninger. Skibet var
driftgsustabilt i et sddan omfang, at rutefart ikke kunne

drives.

har blandt andet forklaret, at han var teknisk

chef i Scandlines, tidligere DSB Rederi, i 1995/1996. M/S
Kattegat blev indchartret i marts 1996 og sat i drift i juni
1996. Skibets fire finner var udstyret med wirekontrol i
stedet for det computerstyrede finnesystem, som
Driftsselskabet havde bedt om. Det wirekontrollerede
finnesystem fungerede ikke ordentligt, idet passagerne blev
sosyge. Scandlines fik installeret et computerstyret
finnesystem, hvorefter skibet 14 meget roligere i belgerne.
Hovedproblemet var imidlertid motorerne. Dexr var meget
arbejde med at vedligeholde dem, og Scandlines har ofret
store beleb pd reparationer som felge af tekniske problemer.
Motorerne var ikke opstillet korrekt og var behazftet med
produktionsfejl, hvilket motorleveranderen erkendte.

Motorerne blev efterfolgende udskiftet. Motorleveranderen
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har betalt ca. 7 mio. DEM til Scandlines for udgifter til

reparationer af motorerne.
Syn og sken

Der har under sagen varet foretaget syn og sken ved

navigatzr der i en syns- og skensrapport af

10. november 2004 blandt andet har svaret saledes pa

spergsmal fra parterne:

“Sporgsmal 1.

Der enskes en vurdering af betydningen for
regelmessig og konkurrencemzssig faergedrift pa
grundlag af sejlplan maj 1995/marts 1996 af

a) restriktionerne i Sefartsstyrelsens
sejltilladelse af 26.9.1895 ...,

b) restriktionerne i Sefartsstyrelsens
sejltilladelse af 3.11.1995 ...,

d) de 1 Scandlines’ notat af 22.2.2000 omtalte
forhold

Ad spergsmal l.a:

Restriktionerne i Sefartsstyrelsens sejltilladelse
meddelt driftsselskabet den 26. og 28. september
1995, vurderes at have haft stor betydning for
regelmessig drift, da restriktionerne medforte
adskillige aflysninger p.g.a. vindhastigheder over
12 m/sek. og/eller signifikante belgehesjder pd over
1,5 meter.

Det er generelt livsvigtigt for en fargerute at
kunderne kan stole pd den offentlige fartplan. Dette
gelder isar for fargeselskaber som ikke har
alternative ruter eller reservefazrger at tilbyde i
tilfazlde af aflysninger. En fzrgepassager som forst
ved fremmede far besked om at afgangen er aflyst,
eller svart forsinket og derfor md vende om, kommer
nezppe tilbage som kunde. ... regularitet og en
troverdig fartplan er en livsnedvendighed for en
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fergerute. Man ma aldrig efterlade passagerer pid
kajen.

Ad spergsmidl 1.b:

Sejltilladelsen dat. 3. november 1995, er en
lempelse af restriktionerne, idet fzrgen nu md sejle
med 387 passagerer i vindhastigheder pa op til 25
m/sek. Og/eller signifikante seer pa op til 2,5
meter.

387 passagerer pr. afgang lyder umiddelbart rimeligt
nok henover vinterminederne. Men pengene skal tjenes
i weekenderne, og pa juletrafikken, hvor kapaciteten
skulle kunne udnyttes fuldt ud.

LY

Ad spergsmal 1.d:

Af notatet fra Scandlines fremgdr, at det
specificerede computeriserede kontrol system til
styring af finne-stabilisatorerne ikke var
installeret.

Dette beted, at skibet blev leveret med passive
stabiligsatorer, hvor det skulle have varet leveret
med aktive stabilisatorer. Forskellen er, at med
passive stabilisatorer reagerer
finnestabilisatorerne ferst, ndr skibet er begyndt
at legge sig over, til styrbord eller bagbord.
Hvorimod en aktiv stabilisator ville bevirke, at
finnestabilisatorerne reagere umiddelbart samtidig
med en duvning, hvorved skibets rulninger bliver
modereret.

Med heje bolger bagfra vil fargen med et passivt
gtabiliseringssystem blive udsat for voldsomme
krangninger pd over 35 grader fra side til side. Da
det computeriserede finnekontrolsystem, (som var
specificeret i byggekontrakten) blev installeret
senere af Scandlines, kunne fargen stort set sejle
uden kraengningsproblemer. Dette har haft negativ
betydning for passagerkomforten og for
cateringsalget ombord, og er derfor af
konkurrencemaessig betydning. De voldsomme rulninger
kan ogsid have medfert forsinkelser, idet kaptajnen -
af hensyn til passagerernes sikkerhed og komfort- i
sddanne situationer vil nedsztte farten og/eller
valge en alternativ rute.

Det fremgar ligeledes af notatet, at skibet er fodt
med fejl i hovedmotorerne. Scandlines oplevede at
matte skifte 80 cylindertoppe ... 09
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cylinderforinger ... pa grund af atypisk slitage.
Ligeledes matte Scandlines udtage og renovere 2 af
de 4 hovedmotorer pd grund af revner og atypisk
slitage pa vitale dele.

Ud over at selve hovedmotorerne fra fodslen var
behzftede med feijl, sid fremgar det ligeledes af
rapporten, at de voldsomme rystelser, som havde
plaget skibet fra leveringen ... skyldes den
omstendighed, at de 4 hovedmotorers opstilling i
forhold til koblinger, gear og stevnrer ikke var i
en ret linie. Dette medferte at der var metal mod
metal bereringer i motorernes fundamenter.

Disse rystelser, som var til stor gene for
passagerne, (undertegnede oplevede det selv flere
gange som passager pa ruten), og som ifelge Tryg
Baltica var den vasentligste arsag til mange af
problemerne med hovedmotorerne og flere havarerede
gear, blev ferst udbedret efter skibets sejlads pa
Grend/Hundested.

En ukorrekt opstilling af hovedmotorer ... er et
forhold der feorst kan konstateres efter at skibet er
gaet i fart.

Det er evident, at de voldsomme rystelser med deraf
felgende motorhavarier, har veret vasentlige arsag
til at ruten fik problemer, bade med regelmessig
drift, og for konkurrencen med ferst og fremmest
Mols-Linien.

De mange tekniske problemer, som i hej grad
forkreblede fargens drift, skyldes generelt forhold,
som kan relateres til, at fargen ikke var forsvarligt
feardigbygget og testet inden afleveringen. Mange af
problemerne skyldes “skjulte” fejl og mangler
{(manglende computerstyring af stabilisatorer, forkert
opstilling af hovedmotorer etc.), som ligger udover,
hvad der normalt kan betragtes som garantiproblemer”.

Sporgsmal 4

Det bedes oplyst, om det er sa&dvanligt, at der i
forbindelse med indsattelse af nybyggede fzrger af
M/F Kattegat’'s type gives sejltilladelse med
begrznsninger pa grund af tekniske forhold, der skal
udbedres efter afleveringen.
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Ad spergsmal 4:

Det er ikke normalt, at der i forbindelse med
indszttelse af nybyggede fzrger, uansat om det er
konventionelle fazrger eller hurtigfarger bygget som
katamaranfzrger eller som i M/F Kattegats tilfalde
som fregatfarger, gives begransninger i
sejltilladelsen pa grund af tekniske forhold, der
skal udbedres efter aflevering.

"

..

Syns- og skensmanden har under domsforhandlingen vedstiet
sin rapport og yderligere blandt andet forklaret, at en
signifikant belgehejde pd 1,5 m og en vind pa 12 m/s svarer
til hard kuling. Det er frisk vejr for en sejlbad, men ikke
for skrapt. En signifikant belgehejde pd 2,5 m og en vind pa
25 m/s svarer til stormvejr. Det er rigtig darligt vejr, men
ikke usadvanligt for efterdrsperioden i farvandet mellem
Greni og Hundested. Catlink ( Kalundborg - Arhus) lagger
ruten lidt om ved vind pd 25 m/s men aflyser normalt ikke i
den type vejr. En signifikant bzlgehzjde pa 2 m er

szdvanligt forekommende pad ruten Grenaa Hundested.

Hurtigfarger er lavet af lettere materiale end
konventionelle farger, fordi de skal sejle hurtigere. Pa
grund af materialet er de mere skrebelige end konventionelle
farger. Det er begranset, hvad man kan reparere pa en
hurtigferge under sejladsen, i modsaztning til en

konventionel fzrge.

Det var en konkurrencemzssig belastning for ruten kun at
kunne sejle med 387 passagerer. Der ma ikke vare vibrationer
i skibet, da det gdr ud over maskinen. Sejltilladelsen af 9.

juni 1995 var ikke ren, idet noten indeholdt en begransning.
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Det er ikke almindelige garantisager, som fzrgen lider af,
men mangler, der ferst kan opdages, ndr fergen er i sejlads.
Hvis fargen havde virket, som den skulle, kunne det vare

blevet en god rute.

Parternes synspunkter

Gambro har gjort gazldende, at opfyldesesgarantien ikke alene
dxzkker betalingen af den faste charterhyre, men tillige
ethvert erstatningskrav som felge af misligholdelse med
betalingen heraf. Gambros erstatningskrav er forfaldent
inden for den tredrsperiode, som garantien leber, hvorfor
kravet er dazkket under garantien. Der er tale om en
ubetinget og uigenkaldelig anfordringsgaranti. Kommunerne er
derfor forpligtede til at betale det pastavnte beleb uden

indsigelser ved pakrav herom.

Driftsselskabets ophavelse af bareboatcertepartiet var
uberettiget, hvorfor Rederiet - nu Gambro - har krav pa
erstatning. Bareboatcertepartiet er i realiteten en aftale
om finansiel leasing. Dette indebazrer, at Driftsselskabet
ikke kan gore mangelsindsigelser galdende over for Rederiet,
der i realiteten alene optrader som finansielt
leasingselskab, Driftsselskabet skal derimod skal rette sit
krav mod Verftet som leverander. Dette understottes af
Barecon-certepartiets Del III, specifikationer og
byggeaftale, pkt. d), som indeholder en ansvarsfraskivelse
for Rederiet, idet Driftsselskabet alene kan rejse krav over
for Rederiet i det omfang Rederiet kan rejse krav over for

Verftet.

Det felger endvidere af leveringsprotokollen, hvorefter

Driftsselskabet har accepteret, at skibet er leveret i
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henhold til bestemmelserne i byggeaftalen, at
Driftsselskabet ikke kan gere mangelsindsigelser galdende

over for Rederiet.

Driftsselskabet har desuden ved indgaelsen af
afhjelpningsaftalen afskaret sig fra at gore ophave
bareboatcertepartiet som felge af mangler, jf. aftalens pkt.

/6

Driftsselskabet har selv i vidt omfang bestemt udformningen
af skibet, og vidste, at det blev bygget efter et nyt og
uprevet koncept, ligesom selskabet lebende har fert tilsyn
med byggeriet. Eventuelle mangler ved redningssystemet kan
ikke begrunde den skete ophavelse. Driftsselskabet har selv
veret med til at valge det pdgzldende system og ma derfor
bzre risikoen herfor. Det fremgar endvidere af
afhj®zlpningsaftalens pkt. 3, at var der ikke fundet en
lgsning pd problemerne med redningssystemet, skulle
spergsmilet genforhandles. De angivne mangler i claimslisten
er uvesentlige og derfor ikke havebegrundende.
Gearproblemerne blev ifelge forklaringen fra
udbedret i februar 1996, og problemerne med
motorerne viste sig ferst efter leveringstidspunktet og er
derfor Rederiet uvedkommende. Ingen af disse forhold kan

derfor berettige en ophavelse.

Det bestrides, at Rederiet har foretaget en illoyal

cirkulering af skibet.

Driftsselskabet har udvist passivitet ved forst at ophave

bareboatcertepartiet den 13. februar 1996.
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Gambro har opgjort Rederiets tab til i alt 46.488.750 kr.
Heraf vedrerer 42.900.000 kr. krav pa betaling af den faste
befragtningsleje fra marts 1996 til maj 2005 med fradrag af
indtzgten fra DSB Rederi A/S. Det resterende beleb pa
3.588.750 kr. vedrerer maglerhonorar for bortchartring af

skibet efter ophavelsen af bareboratcertepartiet.

Driftsselskabets krav pd 5.026.812,65 kr. bestrides ikke
storrelsesmessigt, men det bestrides, at det kan begrunde
ophavelse eller bringes til modregning over for Gambro.

Kravet var ikke forfaldent pad tidspunktet for ophavelsen.

Dele af kravet skulle rettes mod Varftet.

Rederiets udgift til mzglersalar er en paregnelig og kausal
udgift, som kan krazves dzkket under garantien, da kravet har

hjemmel i bareboatcertepartiets Del II, pkt. 10 (e).

Rederiet har opfyldt sin tabsbegransningspligt.

Ved Rederiets skrivelse af 12, august 1996 er der givet et
beharigt rentepdkrav i overensstemmelse med dagzldende
rentelovs § 3, stk. 2. Uanset om rentepakravet opfylder
formkravene, skal kravet forrentes fra den 12. september
1996, idet kommunerne i strid med anfordringsgarantien
uberettiget har tilbageholdt det pastavnte beleb, hvorfor
der foreligger “sarlige forhold”, som nzvnt i dagazldende

rentelovs § 3, stk. 5.

Hundested Kommune hax gjort gzldende, at

opfyldelsesgarantien alene garanterer betaling af den faste
mdnedlige charterhyre i tre Ar fra befragtningaftalens
begyndelse. Der er tale om en selvskyldnerkaution, hvorfor

betalingsforpligtelsen kun galder, i det omfang
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hovedfordringen bestdr. ”"P4 anfordring” betyder blot, at der
skal betales efter pakrav. Hundested Kommune kan som
kautionist gere de samme indsigelser galdende over for
Rederiet og senere transporthavere vedrerende det
underliggende skyldforhold, som Driftsselskabet, jf.
princippet i g®ldsbrevslovens § 27. Som kautionist er
kommunen endvidere berettiget til i eventuelle betalinger i
henhold til garantien at modregne med Driftsselskabets
konnekse krav pa 5.026.812,65 kr.

Driftsselskabet havde krav pa levering af et mangelfrit
skib, selv om det blev bygget efter et nyt koncept. Skibet
var mangelfuldt ved leveringen, idet det ikke havde de
egenskaber, som var sedvanlige for et sadan skib, og som
Driftsselskabet havde kravet. Det er uden betydning, at
Driftsselskabet i et vist omfang deltog i byggeprojektet og
havde ret til at fere tilsyn, idet Verftet var ansvarligt
for udferelsen. Den omstandighed, at Driftsselskabet blev
spurgt vedrerende valg af redningssystem fritager ikke
Rederiet og Varftet for ansvaret herfor. Driftsselskabet har
ikke ved at tiltraede leveringsprotockollen accepteret, at
skibet blev leveret med mangler. Tvertimod fremgdr det af
Appendix 1 til protokollen, at disse mangler skulle

udbedres.

Det bestrides, at Del III i bareboatcertepartiet indebazrer,
at Driftsselskabet er afskdret fra at ophave dette. Det
fremgdr af bestemmelsen, at Driftsselskabet kan rejse de
samme krav mod Rederiet, som Rederiet kan rejse mod Varftet.
De mangler, som Driftsselskabet paberdber sig, kunne alle af

Rederiet vare gjort gazldende over for Varftet.
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Ved afhjzlpningsaftalen blev det understreget, at skibet
senest den 1. januar 1996 skulle kunne sejle uden sarskilte
begrznsninger som felge af redningssystemet. Dette skete
ikke, ligesom de papegede mangler heller ikke var blevet
udbedret inden de aftalte tidspunkter. Syns- og
skensrapporten understestter, at manglerne var vasentlige.
Driftgselskabet var derfor berettiget til at ophave pa grund

af disse mangler.

Endvidere havde Rederiet udvist vaesentlig misligholdelse ved
ikke at betale Driftsselskabets krav pa 5.026.812,65 kr.,
hvortil kommer at Rederiet illoyalt cirkulerede skibet pa et
tidspunkt, hvor Driftsselskabet kampede for at overleve

gkonomisk.

Driftsselskabet har ikke udvist passivitet, idet selskabet
vedholdende har reklameret og rykket for afhjzlpning af

manglerne.

Rederiet har ikke opfyldt sin tabsbegraznsningspligt ved at

bortchartre skibet til Scandlines til en pris, som med

advokat ord var en ren forzring.

Driftsselskabets tilgodehavende pa 5.026.812,65 kr., som i
hvert fald pa nuvarende tidspunkt er forfaldent, skal

modregnes i Gambros eventuelle krav.

Gambros krav skal tidligst forrentes fra den 27. oktober
1997, idet skrivelsen af 12. august 1996 ikke indeholder et
beherigt rentepakrav. Dagzldende rentelovs § 3, stk. 5,
finder ikke anvendelse i denne sag, da der ikke foreligger

"sarlige forhold”.
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Grenaa Kommune har tilsluttet sig Hundested Kommunes

synspunkter og har supplerende gjort galdende, at
opfyldelsesgarantien alene sikrer betaling af den faste
charterhyre i tre ar fra den 1. marts 1995, som var det
forudsatte leveringstidspunkt ifelge bareboatcertepartiet.
Rederiet kan ikke ved misligholdelse af leveringsterminen

forege kautionistens forpligtelse.

Afhjzlpningsaftalen indebar alene frafald af hazveadgang for
mangelsindsigelser fremsat feor aftalens indgaelse, men
skezrpede pd den anden side kravene til beherig opfyldelse
fra Rederiets side for s& vidt angdr tiden efter den 1.
oktober 1995. Aftalen blev ikke opfyldt, hvorfor
Driftsselskabet var berettiget til at ophazve
bareboatcertepartiet. At Driftsselskabet kunne ophzve, hvis

afhjzlpningsaftalen blev misligholdt, understettes af

forklaringerne fra advokat og advokat
der betegnede aftalen som Rederiets ”“sidste

chance”.

Ved opgerelsen af Rederiets eventuelle krav skal fradrages
den leje, som Driftsselskabet har betalt i
befragtningsperioden, ligesom selskabet kan modregne sine
konnekse krav pd 5.026.812 kr. i Rederiets eventuelle
tilgodehavende. Idet den tredrige befragtningsperiode skal
regnes den 1. marts 1995, udger Rederiets krav pa leje efter
fradrag af indtazgten fra DSB Rederi A/S 8.847.000 kr. Efter
modregning med Driftsselskabets krav pa 5.026.812,65 kr.,
kan Gambro sdledes hgjst krave betaling af 3.820.188 kr.

Da der ikke er nogen aftalt betalingstid eller nogen aftale

om forrentning, og da ferst er afgivet behorigt rentepikrav
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ved Rederiets skrivelse af 26. september 1997, kan Gambros

krav tidligst forrentes den 27. oktober 1997.

Landsrettens begrundelse og afgorelse

Gambro har transport pa Rederiets krav mod Driftsselskabet i
henhold til bareboatcertepartiet med tilherende sikkerhed i
form af opfyldelsesgarantien. Idet bareboatcertepartiet er en
gensidigt bebyrdende kontrakt, kan Gambro som transporthaver
i en simpel fordring ikke fa bedre ret i forhold til
Driftsselskabet end Rederiet, og Driftsselskabet kan
fremsztte samme indsigelser over for Gambro som over for

Rederiet, jf. princippet i galdsbrevslovens § 27.

Uanset at opfyldelsesgarantien er affattet pa engelsk, er den
udformet pa baggrund af dansk ret, jf. garantiens afsluttende
bestemmelse om dansk lovvalg og varneting. De engelsksprogede

formuleringer skal saledes forstds i lyset af dansk ret.

Efter sit indhold ma opfyldelsesgarantien herefter anses som
en selvskyldnerkaution, jf. ordene "pay ... as for our own
debt”. Efter garantiens ordlyd er der alene kautioneret for
det beleb, som Driftsselskabet er forpligtet til at betale
efter bareboatcertepartiet, og som endnu ikke er betalt pa
forfaldsdatoen. Denne henvisning til bareboatcertepartiet ma
forstds i overensstemmelse med dansk rets almindelige regel,
hvorefter en kaution er afh#ngig af hovedmandens forplig-
telse. Udtrykket “pay on ... demand” er af translateren over-
sat til “pd anfordring ... at betale”, men md i lyset af
dansk ret mere rammende antages at betyde: “efter pdkrav ...
at betale”. Ordene “on first demand” understreger, at kredi-
tor ikke behover at forsege retsforfelgning mod hovedmanden,
for han kan krzve belegbet betalt af kautionisten, men kan
derimod ikke i sig selv uden sarlige holdepunkter herfor in-

deb®re, at selvskyldnerkautionisten er indgdet p& at betale
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helt uafhzngigt af hovedfordringen. I mangel af klare holde-
punkter i garantiens tekst for, at kautionisten har villet
forpligte sig til at betale til kreditor uafhzngigt af, om
hovedmandens forpligtelse bestdr, kan ordene ”“on first de-
mand” sidledes ikke medfere nogen fravigelse af dansk rets al-
mindelige udgangspunkt, hvorefter kautionistens forpligtelse

er afhengig af hovedmandens forpligtelse.

Kommunerne er sdledes forpligtede til at opfylde den stillede
garanti for Driftsselskabets betalingsforpligtelse efter ba-

reboatcertepartiet, medmindre Driftsselskabet har ophavet ba-
reboatcertepartiet med rette, sdledes at betalingsforpligtel-

sen er ophert.

I sin skrivelse af 13. februar 1996 til Rederiet henviser
Driftsselskabets advokat som begrundelse for Driftsselskabets
ret til at ophave bareboatcertepartiet til, at Rederiet var i
vesentlig misligholdelse, idet fazrgen M/S Kattegat siden
leveringen havde lidt under konstante tekniske problemer, som
havde ledt til manifeste driftstab for Driftsselskabet, idet
forfaldne belegb p& i alt 5.026.812,65 kr. ikke var indbetalt,
og idet Rederiet havde udvist groft illoyal adfzrd ved at
have cirkuleret fargerne M/S Kattegat og M/S Djursland pa
markedet med henblik pd bortfragtning eller salg.

Tfolge skibsbygningskontrakten og tillzgsaftale nr. 1 hertil
af 13. og 15. september 1993 mellem Rederiet og Varftet, som
er tiltrddt af Driftsselskabet den 30. september 1993, og
Driftsselskabets bemezrkninger til den forelebige specifika-
tion af fergen i skrivelse af 29. september 1993, skulle der
leveres en hurtigtgdende bil- og passagerfzrge til ruten
Grend-Hundested, som blandt andet skulle kunne laste 600 pas-
sagerer, operere med en fart pa mindst 30 knob i signifikant

bzlgeheide pd 4 m ved fuld last, saledes at operationsmulig-
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heden pd ruten var 98,5%, ligesom fzrgen skulle kunne sejle

uden palag fra Sefartsstyrelsen i Danmark.

Det l®gges til grund, at Driftsselskabet enskede et rednings-
system til fergen designet af Viking baseret pa 4 MES statio-
nexr med hver sin Viking 150 personers redningsflade, som
kunne betjenes af en besaztning pad 12 mand, sdledes at mand-
skabet kunne reduceres fra 18 til 12. I overensstemmelse her-
med enedes reprasentanter for blandt andet Driftsselskabet,
Rederiet og Vaerftet ifelge et referat af et mede afholdt den
14. juni 1994 om, at Vaerftet skulle udarbejde forslag til
evakuering baseret pa en 12 mands besztning med hjxlp fra Vi-
king.

Da fargen blev leveret ved varftet i Bergen den 30. maj 1995,
blev afleveringsprotokollen af samme dato mellem Varftet og
Rederiet accepteret af Driftsselskabet, idet det samtidig i
Appendix 1 til protokollen blev przciseret, at Varftet inden
nzrmere angivne frister skulle afhjzlpe en razkke forhold
{(claims}, og at Vaerftet var ansvarligt for, at fargen fik de
nedvendige godkendelser og certifikater til at kunne pdbe-
gynde normal sejlads uden forbehold senest den 9. juni 1995.
Ifelge Appendix 1 skulle Varftet endvidere udskifte det wmid-
lertidige redningssystem, hvormed fargen var leveret, med de

aftalte 150 personers flader.

Den tilladelse til sejlads med 600 passagerer, som Sgfarts-
styrelsen meddelte den 9. juni 1995, indeholdt imidlertid
forbehold om, at der ikke wmdtte sejles ved en signifikant se
pa 2 m eller derover. Sefartsstyrelsen bemazrkede i den for-
bindelse i skibets tilsynsbog, at der skulle foretages en be-
lastet seoprove med skibets redningssystem med tilfredsstil-
lende resultat inden udgangen af september 1995. Som forkla-

ret af syns- og foreld der sdledes

ikke nogen “ren” sejltilladelse, som kravet af
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Driftsselskabet i Appendix 1 til afleveringsprotokollen, jf.
ovenfor. Det fremgar endvidere af syns- og skensrapporten af
10. november 2004, punkt 4, at det ikke er normalt, at der i
forbindelse med indsattelse af nybyggede fazrger (md) gives

begrznsninger i sejltilladelsen pa grund af tekniske forhold,

der skal udbedres efter aflevering.

Efter udfaldet af en afholdt sepreve med fazrgens redningssy-
stem i september 1995 meddelte Sefartsstyrelsen endvidere den
26. og 28. september 1995 yderligere begransninger i fergens
sejltilladelse, sdledes at sejlads ikke mdtte foretages, nar
vindhastigheden var 12 m/s eller derover, og/eller der var en

signifikant belgehejde pad 1,5 m eller derover.

Syns- og skensmanden anferer i sin rapport, pkt. l.a., at re-
striktionerne i sejltilladelsen af 26. og 28. september 1995
"yurderes at have haft stor betydning for regelmassig drift,
da restriktionerne medforte adskillige aflysninger p.g.a.
vindhastigheder over 12 m/sek. og/eller signifikante belge-
hejder pd over 1,5 meter”. Det fremhaves i den forbindelse i
rapporten, at “regularitet og en trovardig fartplan er en
livgsnedvendighed for en fargerute”. Endelig anforer syns- og
skensmanden under pkt. l.c., "at fazrgen efter den 26. septem-
ber 1995 ikke har kunnet transportere det maximale antal pas-
sagerer ved vindstyrker over 12 m/sek. og/eller signifikante
belgehejder pad over 1,5 m. Dette md siges at vare af uvurder-
lig betydning for en ferge i danske farvande, hvor vindstyr-
ker over 12 m/sek. og/eller signifikante bglgehejder pa over

1,5 meter er ofte forekommende aret rundt”.

I juli 1995 medferte et havari med et gear til den ene af
fergens fire motorer, at fargen mitte sejle med nedsat fart
med deraf felgende #ndringer i gejlplanen. Det fremgdr af
referater fra bestyrelsesmederne i Driftsselskabet den 22. og

24. august 1995, hvori ogsd reprazsentanter for Rederiet
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deltog, at der ud over problemer med gearene ogsid var
tekniske problemer med blandt andet koblingerne, at stdlbolte
pa alle fire motorer skulle udskiftes, og at der var gentagne

fejl og manglexr i det elektriske system.

Ifolge bestyrelsesmedereferatet af 22. august 1995 var der
enighed i bestyrelsen om, at ”“disse fejl og mangler, der er
hovedarsag til, at skibet ikke kan sejle regelmzssigt, og som
medforer talrige aflysninger og forsinkelser, er hovedarsagen
til, at budgetterne ikke kan hcoldes, og at rederiets rencmmé
stedse forverres”. Af samme referat fremgar, at fazrgen led
under voldsomme rystelser. Det aftaltes, at Driftsselskabets
bestyrelse under et mede med Varftet skulle indskazrpe, “at
skibet er i en sadan forfatning, at fortsat sejlads er ufor-

svarlig”.

Det fremgar endvidere af syns- og skensrapporten, at skibet
ikke som aftalt havde aktive finne-stabilisatorerer, men
alene passive stabilisatorer, at skibet var "fedt med” fejl i
hovedmotorerne, og at de voldsomme rystelser, som havde pla-
get skibet fra leveringen, skyldtes de fire hovedmotorers op-
stilling i forhold til koblinger, gear og stavnrer, som ikke
var i en ret linie, hvilket medferte bersringer metal mod me-
tal i motorernes fundamenter. Syns- og skensmanden anforer,
"at de voldsomme rystelser med deraf felgende motorhavarier
har veret vaesentlig drsag til, at ruten fik problemer, bdde
med regelmessig drift og for konkurrencen med ferst og frem-
mest Mols-Linien”. Endelig udtaler syns- og skensmanden i
rapporten, at “de mange tekniske problemer, som i hej grad
forkreblede fzrgens drift, skyldes generelt forhold, som kan
relateres til, at fargen ikke var forsvarligt fzrdigbygget og
testet inden afleveringen. Mange af problemerne skyldes
“skjulte” fejl og mangler (manglende computerstyring af sta-

bilisatorer, forkert opstilling af hovedmotorer etc.), som
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ligger udover, hvad der normalt kan betragtes som garantipro-

blemer” .

PA baggrund af syns- og skensmandens rapport, sammenholdt med
hans forklaring under sagen, finder retten, at begransnin-
gerne i sejltilladelsen af 26. og 28. september 1995 var sa
vidtgdende, at de i realiteten graznsede til et sejladsforbud
og i sig selv midtte anses som en vasentlig mangel ved den
farge, som Driftsselskabet havde lejet af Rederiet ved bare-

boatcertepartiet.

P4 baggrund af syns- og skensrapporten lagger retten endvi-
dere til grund, at fargen tillige led af betydelige tekniske
fejl, sdledes at fergen ogsda af denne grund i vesentlig grad
var mangelfuld i forhold til den stand, som Driftsselskabet
maAtte forvente af en nydesignet og nybygget farge, der skulle
sejle i regelmzssig rute mellem de angivne havne med faste

afgangstider.

Den ansvarsfraskrivelsesklausul, som fremgadr af bareboat-cer-
tepartiets del III under punktet ”specifikationer og byggeaf -
tale” ma efter rettens opfattelse antages at indebzre, at Re-
deriet hzfter i samme omfang for mangler overfor Driftssel-

skabet, som Varftet hzfter overfor Rederiet i henhold til ga-
rantibestemmelsen i byggeaftalen, det vil sige skibsbygnings-
kontraktens § 12 om ”"ansvar og mangler”. Retten finder det

utvivlisomt, at Rederiet kunne gere de ovennavnte mangler gazl-
dende over for Vaerftet i henhold til skibsbygningskontraktens
§ 12, og Driftsselskabet kunne saledes i samme omfang gere

mangelsindsigelserne gazldende over for Rederiet.

At Driftsselskabet onskede et bestemt redningssystem til fax-
gen, kan ikke fritage Varftet og dermed Rederiet for ansvar
for mangler ved dette, idet Varftet i samarbejde med red-

ningsudstyrets leverander, Viking, gelv skulle udarbejde et
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forslag til systemet pa grundlag af de krav, som Driftssel-
skabet havde stillet.

At der ifelge bareboatcertepartiets del III, punktet “speci-
fikationer og byggeaftale”, ikke uden Driftsselskabets sam-
tykke mitte andres i byggeaftalen eller i specifikationerne,
og at Driftsselskabet havde ret til at sende en reprazsentant
til Verftet for at inspicere fartejet i konstruktionsfasen
for at fa bekrazftet, at byggeriet skete i overensstemmelse
med byggeaftalen og de godkendte specifikationer, kan heller
ikke fritage Varftet og dermed Rederiet for deres ansvar for,
at de tekniske lesninger, som Varftet og dermed Rederiet
skulle levere, fungerede ordentligt, og for, at fzrgen op-
fyldte de krav, som Driftsselskabet havde stillet til laste-

evne, fart og operationsmulighed.

Det fremgar af referatet af bestyrelsesmedet den 1. oktober
1995, at den sakaldte afhjzlpningsaftale af samme dato blev
indgadet, efter at Driftsselskabets bestyrelsesformand, advo-
kat havde tilkendegivet, at Driftsselskabet
ville ophave det indgdede bareboatcerteparti med henblik pa
at fa4 ophavet den indgdede byggeaftale, medmindre der blev

opndet en tilfredsstillende afhjzlpning af fejlene og mang-

lerne.

Advokat har endvidere under sagen forklaret,

at kunne fargen ikke fra den 1. januar 1996 sejle uden be-
grznsninger, saledes som det var aftalt i afhjzlpningsafta-
len, kunne og ville Driftsselskabet ophave bareboatcertepar-
tiet.

Bestyrelsesformanden for Rederiet, advokat

-, har i overensstemmelse hermed forklaret, at ogsd han op-

fattede afhjalpningsaftalen som “sidste chance”, og at han
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havde forstdet, at bareboatcertepartiet ville blive ophavet,
sdfremt afhjzlpningsaftalen ikke blev overholdt.

Retten finder pd denne baggrund, at indgdelsen af afhjazlp-
ningsaftalen var udtryk for en erkendelse fra Rederiets side
af, at betingelserne for, at Driftsselskabet kunne ophave ba-
reboatcertepartiet, var opfyldt. Ellers havde der heller ikke
varet nogen grund til at aftale, at Driftsselskabet gav af-
kald pad at ophzve, sdfremt visse betingelser blev opfyldt,
jf. afhjzlpningsaftalens § 7.

Afhjezlpningsaftalen indebar siledes, at Driftsselskabet fra-
faldt sin adgang til at ophave pa grund af mangler pa betin-
gelse af, at disse mangler blev udbedret, mens fargen var i
opleg, og at fargen fra 1. januar 1996 kunne sejle uden sar-

skilte begransninger som fglge af redningsudstyrets udform-

ning.

Det er imidlertid ubestridt, at fargen den 1. januar 1996
stadig havde begransninger i sejltilladelsen som felge af
redningsudstyrets udformning. P4 baggrund af advokat
skrivelgse af 22. december 1995 og forklaringerne

laegger retten endvidere til grund, at de

ovenfor omtalte mangler ikke var udbedret, da fazrgen blev ta-
get ud af oplag i begyndelsen af november 1995, og at fzrgen
fortsat led af disse mangler den 13. februar 1996, hvor

Driftsselskabet ophavede bareboatcertepartiet.

Da afhjzlpningsaftalen ikke blev opfyldt, var Driftsselskabet

derfor berettiget til at ophave bareboatcertepartiet.

Retten har herefter ikke anledning til at tage stilling til,

om der ogsid var grundlag for at ophazve bareboatcertepartiet
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som felge af, at et beleb pd 5.026.812,65 kr. ikke var indbe-
talt, og som f@lge af Rederiets angiveligt illoyale adfard.

Retten finder ikke, at Driftsselskabet har udvist passivitet,
idet advokat reklamerede over fortsatte
mangler ved skibet wved skrivelse af 22. december 1995 til
Verftet, som blev sendt i kopi blandt andet til Rederiets
reprasentant i Driftsselskabets bestyrelse, og idet
Driftsselskabet bestyrelse ophzvede barebocatcertepartiet den
13. februar 1996, efter at det ikke havde vist sig muligt at

pa anden made at leose sagen.
Grenaa og Hundested kommuner frifindes derfor.

Gambro Credit AB skal til Hundested Kommune til hel eller
delvis dxzkning af advokatudgifter betale 400.000 kr., til
dzkning af omkostninger til syn og sken 22.525 kr., af
omkostninger til oversazttelse af bilag 22.500 kr., samt til
udarbejdelse af ekstrakt og materialesamling 5.581,25 kr., i
alt 450.606,25 kr., og til Grenaa Kommune til hel eller
delvis dzkning af advokatudgifter betale 400.000 kr. og til
dekning af omkostninger ved syn og sken, herunder honorar for
afhjemling af syns- og skensmanden, 42.525 kr., i alt 442.525
kr.

Th i kendes for r e t:

Hundested Kommune og Grenaa Kommune frifindes.

Gambro Credit AB skal inden 14 dage i sagsomkostninger betale
450.606,25 kr. til Hundested Kommune og 442.525 kr. til

Grenaa Kommune.
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(Sign.)





